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(54) ROLLENFUHRUNG FUR KFZ-SCHIEBETUREN

(67) Die Erfindung betrifft eine Rollenfiihrung fiir
Schiebetiiren mit winklig zueinander angeordneten Rol-
lenldufern (1). Die Erfindung betrifft ebenso eine Vorrich-
tung zum Fihren einer Schiebetir (6) eines Kraftfahr-
zeugs, welche Vorrichtung einen Trager (7) zum Stitzen
der Schiebetir (6) und einen mit dem Fahrgestell des
Kraftfahrzeugs verbundenen Rahmen (8) zur Aufnahme
des Tragers (7) umfasst, wobei der Trager (7) eine Rol-

Fig. 1

lenanordnung (9) zur Linearwalzfiihrung des Tragers (7)
entlang einer Fiihrungsrichtung (10) in dem Rahmen (8)
aufweist. Die Vorrichtung zum Fiihren einer Schiebetir
(6) ist dadurch gekennzeichnet, dass die Rollenanord-
nung (9) eine erfindungsgemafe Rollenflihrung umfasst.
Die Erfindung betrifft ebenso ein Kraftfahrzeug mit einer
erfindungsgemafen Vorrichtung zum Fihren einer
Schiebetiir (6).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Rollenfihrung fir
Schiebetlren, eine Vorrichtung zum Fihren einer Schie-
betir eines Kraftfahrzeugs gemaR dem Oberbegriff von
Anspruch 5 sowie ein Kraftfahrzeug mit einer solchen
Vorrichtung.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Schiebetir-
einrichtungen mit Schiebetiiren bekannt, wobei sie etwa
als Schwenkschiebetlren ausgefiihrt sein kénnen, wie
es typischerweise bei Fahrzeugen fir den 6ffentlichen
Personentransport der Fall ist. So offenbart die DE 2 020
576 eine solche Schwenkschiebetirvorrichtung fir ein
Fahrzeug, wobei das Ausschwenken der Tir Uber Par-
allelogrammlenker und die Verschiebung lber eine Te-
leskopfiihrung oberhalb der Turéffnung erfolgen.
[0003] Im Bereich der Personenkraftwagen oder der
Nutzfahrzeuge und Minivans sind ebenfalls Schiebetir-
einrichtungen bekannt, bei denen die Schiebetlr durch
entsprechende Schiebetirfliihrungen zwischen einer ge-
schlossenen und einer gedffneten Position verschoben
werden kann. In der geschlossenen Position der Schie-
betir ist ihre Lage bei solchen Fahrzeugen biindig mit
der Ubrigen Karosserie des Fahrzeugs analog zu her-
kémmlichen schwenkbaren Tiren oder Klappen des
Fahrzeugs.

[0004] Der Offnungs- und SchlieBvorgang einer sol-
chen Schiebetlr umfasst daher regelmaRig erstens eine
Aus- bzw. Einstellbewegung, mit welcher die Schiebetir
sich aus der entsprechenden Schiebetiréffnung ent-
fernt, und zwar im Wesentlichen senkrecht zu der Off-
nungsflache der Schiebetiiréffnung. Erst nachdem sich
die Schiebetlr durch diese Bewegung von der Ubrigen
Karosserie des Fahrzeugs hinreichend geldst hat, kann
zweitens die Schiebebewegung im engeren Sinne erfol-
gen, welche im Wesentlichen eine Verschiebung parallel
zu dieser Offnungsflache umfasst.

[0005] ZurVerschiebungzwischen dergeschlossenen
und der gedffneten Position werden herkdmmlicherwei-
se drei Schienen eingesetzt, wobei in der Turdffnung je-
weils eine obere und eine untere Schiene vorgesehen
sind. Ferner wird eine mittlere Lauf- und Fiihrungsschie-
ne, welche hinsichtlich ihrer Hohe zwischen der oberen
und der unteren Schiene angeordnet ist, an der Aul3en-
seite der Seitenwand dazu genutzt, um die Tir aulRen
entlang der Seitenwand zu fiihren. Auch eine Elektrifi-
zierung der TUr Uber einen Antrieb wird tblicherweise in
dieser mittleren Schiene realisiert.

[0006] Das Vorsehen einer solchen mittleren Schiene
ist jedoch aus verschiedenen Griinden nachteilig. Zu-
nachst bedeutet sie eine erhebliche Beeintrachtigung
des Erscheinungsbilds des Fahrzeugs. Da sie aulRerdem
den Witterungseinfliissen ausgesetzt ist, muss sie fir ei-
ne entsprechende Widerstandsfahigkeit aus héherwer-
tigen Materialien hergestellt werden, was den Herstel-
lungspreis des Fahrzeugs erhoht.

[0007] Die aus dem Stand der Technik bekannte US
6,926,342 B2 schlagt nun einen Mechanismus flr die
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seitliche Schiebetiir eines Personenkraftwagens vor,
welcher ohne eine solche mittlere Schiene auskommt.
Speziell sind jeweils im oberen und unteren Bereich an
der Schiebetlir Schienen vorgesehen, welche mit einem
Gleitkdrper ein Gleitlager bilden. Die Gleitkorper wieder-
um sind Uber einen jeweiligen Schwenkarm mit dem
Kraftfahrzeugim Ubrigen verbunden. Die obige Ein-bzw.
Ausstellbewegung erfolgt Uber eine Schwenkbewegung
des Schwenkarms. Erst wenn diese abgeschlossen ist,
gibt die Mechanik den Gleitkorper fir die Gleitbewegung
in der Schiene frei.

[0008] Nachteilig an diesem Stand der Technik ist ei-
nerseits, dass die Schwenkarme nicht nur einer erhebli-
chen Biegekraft, sondern auch einer Torsion ausgesetzt
werden. Diese Belastung ist umso gréRer, je kompakter
die Anordnung der Schwenkarme ist oder je weniger
Schwenkarme vorgesehen sind und ebenfalls umso gro-
Rer, je weiter die Schiebetir in ihrer Schiebebewegung
bewegt werden kann. Fir die Aufnahme dieser Belas-
tungen sind die Schwenkarme in ihrer Geometrie denk-
bar unglinstig. Ebenso unglinstig an diesem Stand der
Technik ist es, dass durch das Vorsehen von zwei véllig
unterschiedlichen Bewegungen bei dem Offnen oder
SchlieRen der Schiebetir - ndmlich das Schwenken der
Schwenkarme einerseits und das Gleiten entlang der
Schiene andererseits - ein motorgetriebenes solches
Offnen oder SchlieRen gar nicht oder nur mit unverhélt-
nismafRig groRem Aufwand bei diesem Ansatz realisiert
werden kann.

[0009] Ausgehend von diesem Stand der Technik be-
steht die Aufgabe der Erfindung also darin, einen Ansatz
fur die FUhrung einer solchen Schiebetlr eines Fahr-
zeugs ohne mittlere Schiene bereitzustellen, welcher ei-
ne verbesserte Aufnahmefahigkeit der anfallenden me-
chanischen Belastungen bietet.

[0010] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe durch ei-
ne Rollenfiihrung gemafl dem unabhangigen Anspruch
1 gelést. Vorteilhafte Weiterbildungen der Rollenfiihrung
ergeben sich aus den Unteranspriichen 2 bis 4. Bezogen
auf eine Vorrichtung zum Fihren einer Schiebetir eines
Kraftfahrzeugs wird die Aufgabe durch eine solche Vor-
richtunggemal dem Anspruch 5 gelést. Vorteilhafte Wei-
terbildungen der erfindungsgemafien Vorrichtung zum
Fuhren einer Schiebetlr eines Kraftfahrzeugs ergeben
sich aus den Unteranspriichen 6 bis 14. Schlie3lich wird
die Aufgabe bezogen auf ein Kraftfahrzeug durch ein
Kraftfahrzeug gemaR dem Anspruch 15 geldst. Es wird
darauf hingewiesen, dass die in den Patentanspriichen
einzeln aufgefihrten Merkmale in beliebiger, technolo-
gisch sinnvoller Weise miteinander kombiniert werden
kénnen und weitere Ausgestaltungen der Erfindung auf-
zeigen. Die Beschreibung, insbesondere im Zusammen-
hang mit den Figuren, charakterisiert und spezifiziert die
Erfindung zusatzlich.

[0011] Die erfindungsgemafle Rollenfihrung fir
Schiebetiiren weist winklig zueinander angeordnete Rol-
lenldufer auf. Eine winklige Anordnung zueinander be-
deutet hier jede von einer parallelen Anordnung abwei-
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chende Anordnung. Eine solche nichtparallele Lage wird
auch als windschief oder als kreuzend bezeichnet. Eine
solche winklige Anordnung ist besonders vorteilhaft fiir
die Aufnahme von Kraften in verschiedenen Richtungen.
Vor allem weil sich das Kraftfahrzeug bei der Offnung
der Schiebetir regelmaRig nicht auf einer Ebene ohne
Steigung befinden wird, sondern vielmehr auch eine er-
heblich schiefe Lage aufweisen kann, ist die Fahigkeit
zur Aufnahme solcher Kréfte in verschiedenen Richtun-
gen und mit unterschiedlicher Verteilung sehr vorteilhaft.
[0012] Eine bevorzugte Ausfihrungsform der erfin-
dungsgemafien Rollenflihrung ist dadurch gekennzeich-
net, dass die Rollenlaufer jeweils eine Mehrzahl an be-
zuglich einer jeweiligen Rollachse im Wesentlichen pa-
rallel angeordneten Rollenkérpern und einen langlichen
und planaren Rollenkafig zur Aufnahme der Mehrzahl an
Rollenkérpern aufweisen. Es gibt also eine Mehrzahl an
Rollenkérpern flr jeden Rollenldufer, wobei die Rollen-
kérper so angeordnet, dass die jeweiligen Achsen, um
die sie ihre Rollbewegung ausfiihren, zueinander parallel
verlaufen. Der Rollenké&fig ist Ianglich und weist dement-
sprechend eine Langsausdehnung entlang einer Langs-
richtung auf, welche seine Ausdehnung entlang jeder
Richtung quer zu dieser Langsrichtung Ubersteigt. Der
Rollenkéfig ist ferner insoweit planar, dass er eine ebene
und sich in entlang dieser Langsrichtung ausgedehnte
AuBenflache aufweist. Die langliche Ausgestaltung des
Rollenkafigs erhéhtdie Ladnge des Wegs, entlang dessen
der Rollenkafig zur Walzfiihrung dienen kann.

[0013] Diese bevorzugte Ausfiihrungsform ist weiter
dadurch gekennzeichnet, dass die Rollenkdrper jeweils
eine umlaufende Mantelflache zum Abrollen aufweisen.
Eine bevorzugte Weiterentwicklung dieser Ausfiihrungs-
form sieht vor, dass der Rollenkafig beabstandete Off-
nungen aufweist, durch welche die jeweiligen Mantelfla-
chen der Rollenkdrper zumindest teilweise herausragen.
Diese Offnungen kénnen gemaR einer bevorzugten Va-
riante beidseitig ausgebildet sein, sodass die Rollenlau-
fer eine Walzbewegung auf den beiden entsprechenden
Seiten des Rollenkafigs ausflihren kénnen. Hierdurch er-
héht sich die Lange des Wegs der Walzfiihrung aber-
mals, da eine Relativbewegung des Rollenkéfigs gegen-
Uber der jeweiligen Gegenflache auf beiden Seiten des
Rollenkéfigs ermdglicht wird.

[0014] Eine bevorzugte Ausfihrungsform der erfin-
dungsgemafien Rollenflihrung ist dadurch gekennzeich-
net, dass die Rollenkérper im Wesentlichen kreiszylin-
derférmig ausgestaltet sind, dass der Rollenkafig einen
im Wesentlichen rechteckigen Querschnitt aufweist, und
dass die Offnungen an einer langeren Seite des rechte-
ckigen Querschnitts angeordnet sind. Entsprechend ist
derRollenlaufer zum Abwalzen an seinerdieser ldngeren
Seite des rechteckigen Querschnitts entsprechenden
AuRenflache bzw. an seinen entsprechenden Aulienfla-
chen eingerichtet. Diese Ausfiihrungsform erleichtert die
Aufnahme verschiedener mechanischer Beanspruchun-
gen durch die Rollenlaufer.

[0015] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
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der erfindungsgemaRen Rollenfiihrung sind die Rollen-
laufer in einem Winkel von mindestens 60° und hochs-
tens 120° zueinander angeordnet. In diesem Winkelbe-
reich kénnen Kréfte in der entsprechenden Ebene aus
praktisch beliebiger Richtung gut von der Rollenfiihrung
aufgenommen werden. Als besonders vorteilhaft hat sich
eine Variante erwiesen, bei der die Rollenlaufer in einem
Winkel von im Wesentlichen 90° zueinander angeordnet
sind.

[0016] Die erfindungsgemaRe Vorrichtung zum Fih-
ren einer Schiebetir eines Kraftfahrzeugs weist einen
Trager zum Stitzen der Schiebetiir und einen mit dem
Fahrgestell des Kraftfahrzeugs verbundenen Rahmen
zur Aufnahme des Tragers auf. Der Trager ist also in an
sich beliebiger Weise derart mit der Schiebetlr gekop-
pelt, dass er eine Gewichtskraft der Schiebetiir zumin-
dest teilweise aufnimmt. Indem er mit dem Rahmen ver-
bunden ist, wird bevorzugt die zumindest teilweise von
dem Trager aufgenommene Gewichtskraft der Schiebe-
tir zumindest teilweise und bevorzugt vollstédndig tber
den Rahmen an das Fahrgestell des Kraftfahrzeugs
ibertragen. Diese Ubertragung erfolgt dabei bevorzugt
im Wesentlichen vollstandig tber die Rollenanordnung
und insbesondere Uber die Rollenflihrungen.

[0017] Bei der erfindungsgemafRen Vorrichtung zum
Fuhren einer Schiebetir eines Kraftfahrzeugs weist fer-
ner der Trager eine Rollenanordnung zur Linearwalzfiih-
rung des Tragers entlang einer Fiihrungsrichtung in dem
Rahmen auf. Die erfindungsgemafRe Vorrichtung zum
Fihren einer Schiebetlr eines Kraftfahrzeugs ist da-
durch gekennzeichnet, dass die Rollenanordnung eine
erfindungsgeméafe Rollenfiihrung umfasst. Auf diese
Weise wird eine Linearfihrung bereitgestellt, welche so-
wohl als Walzfihrung eine sehr geringe Reibung auf-
weist als auch dazu eingerichtet ist, hohe Krafte in un-
terschiedlichen Richtungen von dem Trager - dem eine
wesentliche Stutzfunktion fiir die Schiebetir zukommt -
an den Rahmen zu tibertragen. Bei der obigen Flihrungs-
richtung handelt es sich um diejenige Richtung, welche
durch die lineare Walzfihrung der Rollenanordnung in
dem Rahmen definiert wird. Bevorzugt entspricht diese
Flhrungsrichtung einer Querrichtung des Kraftfahr-
zeugs. Ebenso kann diese Fiihrungsrichtung der obigen
Langsrichtung des Rollenkafigs entsprechen. Unter die-
ser Querrichtung des Kraftfahrzeugs ist diejenige Rich-
tung zu verstehen, welche sowohl zu der - der Fahrtrich-
tung des Kraftfahrzeugs entsprechenden - Langsrich-
tung des Kraftfahrzeugs als auch zu der Héhenrichtung
des Kraftfahrzeugs senkrecht ist. Diese Hohenrichtung
des Kraftfahrzeugs entspricht dabei der Lotrichtung bei
angenommener Lage des Kraftfahrzeugs auf einer stei-
gungsfreien Ebene.

[0018] Eine bevorzugte Ausfihrungsform der erfin-
dungsgemalen Vorrichtung ist dadurch gekennzeich-
net, dass die Schiebetlir mit dem Trager entlang einer
Verschieberichtung, welche Verschieberichtung im We-
sentlichen senkrecht zur Fihrungsrichtung verlauft, ver-
schiebbar gekoppelt ist. Diese Verschieberichtung kann
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insbesondere der obigen Langsrichtung des Kraftfahr-
zeugs entsprechen. Auf diese Weise wird die Verschie-
bebewegung der Seitentlr ohne eine in ihrem Ausmaf
entsprechende Verschiebung des Tragers vorteilhaft er-
moglicht.

[0019] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform der
erfindungsgemaRen Vorrichtung ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Normalkraft der Rollenflihrung in ei-
ner durch die Verschieberichtung und durch eine Héhen-
richtung des Kraftfahrzeugs definierten Ebene verlauft.
Auf diese Weise ist eine besonders gute Eignung zur
Ubertragung der durch die Schiebetiir wirkenden Krafte
gewabhrleistet. Die Hohenrichtung wird dabei durch die
Lotrichtung wie oben beschrieben definiert. Die Richtung
der Normalkraft ist dabei senkrecht zu der Walzebene,
auf der sich zumindest ein Rollenlaufer der Rollenfiih-
rung bei der Linearwdlzflihrung abwalzt. Da die vor-
schlagsgemafie Rollenfiihrung zwei winklig zueinander
angeordnete Rollenlaufer aufweist, existieren also regel-
mafig zwei solche Walzebenen, sodass entsprechend
mindestens zwei mdgliche Richtungen dieser Normal-
kraft je Rollenfiihrung.

[0020] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform sieht vor,
dass die durch die Anordnung der Rollenlaufer der Rol-
lenflihrung zueinander definierte Schar von Winkelhal-
bierenden im Wesentlichen einer durch die Fihrungs-
richtung und die Verschieberichtung aufgespannten
Ebene liegen. Vorschlagsgemaf sind ja die Rollenlaufer
einer Rollenfiihrung winklig zueinander angeordnet. Bei
einer langlichen Ausdehnung der Rollenlaufer ergibt sich
daraus nicht nur eine Winkelhalbierende - welche ja eine
Halbgerade ist - sondern eine ganze Schar, deren Win-
kelhalbierende in Langsrichtung zueinander versetzt
sind. Dadurch, dass diese Schar von Winkelhalbieren-
denim Wesentlichen in der genannten Ebene liegen wird
eine vorteilhafte Verteilung der aufgenommenen Krafte
auf beide Rollenlaufer der Rollenflihrung erreicht.
[0021] Bevorzugtistvorgesehen, dassdie Vorrichtung
eine Stellkomponente, eine Festkomponente und eine
Justiervorrichtung zurinsbesondere stufenlosen Verstel-
lung der Stellkomponente gegeniiber der Festkompo-
nente aufweist, sodass durch die Verstellung ein Spalt-
maf zwischen dem Trager und dem Rahmen einstellbar
ist. Dabei kann die Stellkomponente von dem Trager und
die Festkomponente von dem Rahmen oder - umgekehrt
- die Stellkomponente von dem Rahmen und die Fest-
komponente von dem Trager umfasst sein. Auf diese
Weise kann die Rollenanordnung, welche ja der Fiihrung
des Tragers in dem Rahmen dientund insoweit zwischen
den beiden Rahmenteilen eingefasst ist, spielfrei einge-
stellt werden. Die vorschlagsgeméafie Rollenflihrung ist
dabei - im Gegensatz zu Anordnungen mit nicht winklig
angeordneten Rollenlaufern - fiir eine solche Justierung
besonders geeignet. Diese Einstellmdglichkeit verringert
die Fertigungskosten fiir den Trager, den Rahmen und
die Rollenanordnung, da sie eine grof3ziigigere Tolerie-
rung - welche durch eben diese Einstellmdglichkeit ggf.
ausgeglichen werden kann - in der Fertigung erlaubt.
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[0022] Hieraufaufbauendistbesondersbevorzugtvor-
gesehen, dass die Festkomponente ein starr mit dem
Fahrgestell verbundener erster Rahmenteil des Rah-
mens ist und dass die Stellkomponente ein in Verschie-
berichtung verstellbar sowie bezliglich der Verschiebe-
richtung dem ersten Rahmenteil gegenuberliegender
zweiter Rahmenteil des Rahmens ist. Durch eine solche
Anordnung kann durch das Verstellen des zweiten Rah-
menteils das Spaltmal sowohl zwischen dem Trager und
dem ersten Rahmenteil als auch das Spaltmal zwischen
dem Trager und dem zweiten Rahmenteil eingestellt wer-
den.

[0023] Bevorzugtumfasstdie obige Justiervorrichtung
einen Exzenter, der eine Verstellung des zweiten Rah-
menteils durch ein Verschwenken des Exzenters und da-
mit eine Feineinstellung des Abstands des ersten und
des zweiten Rahmenteils zueinander erlaubt.

[0024] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform der
erfindungsgeméafen Vorrichtung sieht vor, dass die Vor-
richtung eine an dem Trager entlang der Verschieberich-
tung verschiebbar gelagerte Lauferanordnung aufweist,
welche mit der Schiebetiir zum Verschieben der Schie-
betiir gekoppelt ist, und dass die Vorrichtung einen Tra-
ger-Laufer-Antrieb zur Verstellung des Tragers in Fih-
rungsrichtung und zur Verstellung der Lauferanordnung
in Verschieberichtung, sodass auch die Schiebetir in
Verschieberichtung verstellt wird, aufweist. Dabei sind
die Fihrungsrichtung und die Verschieberichtung wie
oben beschrieben zu definieren. Der Trager-Laufer-An-
trieb treibt also sowohl den Trager fir eine Bewegung in
Flhrungsrichtung als auch die Lauferanordnung in Ver-
schieberichtung, sodass vorteilhafterweise ein und der-
selbe Antrieb sowohl fiir die Aus- bzw. Einstellbewegung
der Schiebetir - mittelbar Gber den Trager - bezlglich
der Turdffnung als auch fiir die Verschiebebewegung der
Schiebetir - mittelbar tber die Lauferanordnung - ent-
lang einer Langsrichtung des Kraftfahrzeugs eingesetzt
werden kann.

[0025] Eine vorteilhafte Umsetzung zur kombinierten
Bewegung des Tragers einerseits und der Lauferanord-
nung andererseits wie oben beschrieben ist durch eine
bevorzugte Ausfihrungsform der erfindungsgemaRen
Vorrichtung gegeben, welche dadurch gekennzeichnet
ist, dass der Trager-Laufer-Antrieb einen Mitnehmer,
welcher mit der Lauferanordnung und/oder mit dem Tra-
ger gekoppelt ist, eine Fihrungsbahn zur Kurvenfiihrung
des Mitnehmers und einen Motor zum Verstellen des Mit-
nehmers in der Fihrungsbahn aufweist. Hier kann ins-
besondere der Mitnehmer sowohl mit der Lauferanord-
nung als auch mit dem Trager gekoppelt sein. Die Fiih-
rungsbahn weist also einen kurvenartigen Verlauf auf,
sodass eine Verstellung oder Bewegung des Mitneh-
mers in der Fihrungsbahn und damit entlang des kur-
venartigen Verlaufs sowohl eine Bewegung des Mitneh-
mers in der Fihrungsrichtung als auch eine Bewegung
des Mitnehmers in der Verschieberichtung bedeutet. Die
Bewegungen des Mitnehmers in diese beiden jeweiligen
Richtungen werden dann in entsprechende Verstellun-
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gen des Tragers bzw. der Lauferanordnung und damit
der Schiebetir in die jeweilige Richtung umgewandelt.
Durch die spezielle Ausgestaltung des kurvenartigen
Verlaufs der Fiihrungsbahn kann der Bewegungsablauf
der Schiebetir hinsichtlich seiner Bewegung in Fih-
rungsrichtung und in Verschieberichtung bestimmt wer-
den. Ein abruptes Wechseln von der Ein- bzw. Ausstell-
bewegung in die Schiebebewegung und umgekehrt ist
nicht erforderlich.

[0026] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der vorschlagsgemafRen Vorrichtung ist vorgesehen,
dass die Lauferanordnung ein Laufergetriebe zur Uber-
setzung eines ersten Verstellweges der Lauferanord-
nungin Verschieberichtungin einen zweiten Verstelllweg
der Schiebetiir in Verschieberichtung aufweist und dass
der zweite Verstellweg groRer als der erste Verstellweg
ist. Mit dem ersten bzw. dem zweiten Verstellweg ist die-
jenige Strecke gemeint, welche die Lauferanordnung
bzw. die Schiebetiir bezogen auf den absoluten Punkt
des Beginns der Bewegung zurlicklegt. Der zweite Ver-
stellweg ist also bereits dann groRer als der erste Ver-
stellweg, wenn die Verstellung der Lauferanordnung in
Verschieberichtung eine Relativbewegung zwischen der
Schiebetir und der Lauferanordnung bewirkt, welche in
Verschieberichtung erfolgt und der Verstellung der Lau-
feranordnung gleichgerichtet ist. Durch die Uberlagerung
dieser Relativbewegung mit der Verstellung der Laufer-
anordnung kommt der groRRere Verstellweg der Schiebe-
tlr zustande.

[0027] Einebevorzugte Ausgestaltungdervorschlags-
gemalen Vorrichtung zum Erreichen dieses gréReren
zweiten Verstellwegs ist dadurch gekennzeichnet, dass
die Lauferanordnung einen ersten Laufer aufweist, wel-
cher mit dem Mitnehmer gekoppeltist, und einen zweiten
Laufer aufweist, welcher mit der Schiebetir gekoppelt ist
und dass das Laufergetriebe eine Bewegung des ersten
Laufers mitdem Mitnehmer in eine Relativbewegung des
zweiten Laufers zum ersten Laufer Ubersetzt. Das Lau-
fergetriebe kann beispielsweise einan dem ersten Laufer
drehbar gelagertes Zahnrad sowie eine gegenliber dem
ersten Laufer ortsfeste erste Zahnstange, welche mit
dem Zahnrad kammt, aufweisen. Ebenso kann das Lau-
fergetriebe eine starr mitdem zweiten Laufer verbundene
zweite Zahnstange aufweisen, welche ebenfalls mit dem
Zahnrad kdmmt. Dann bewirkt eine Verstellung des ers-
ten Laufers mit dem Mitnehmer eine Drehung des - eben-
falls mit dem ersten Laufer verstellten - Zahnrads, was
wiederum eine Relativbewegung des zweiten Laufers zu
dem Zahnrad und damit zum ersten Laufer bewirkt.
Durch Vorsehen von mehr als einem Zahnrad in einem
Zahnradgetriebe kann hier auch eine gewiinschte Uber-
setzung vorgegeben werden.

[0028] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform
sieht hier vor, dass der Motor dazu eingerichtet ist, eine
Kraft zum Verstellen des Mitnehmers auf den Mithehmer
im Wesentlichen nur in Verschieberichtung auszutben.
Dies ist deshalb vorteilhaft, weil durch den méglichstlang
angestrebten Verschiebeweg der Schiebetir in Ver-
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schieberichtung die hierzu erforderliche Getriebelber-
setzung durch das Ausiliben einer méglichst grofRen Kraft
auf den Mitnehmer in dieser Verschieberichtung beson-
ders geeignet gewahlt werden kann. Bei einer Kraftwir-
kung in eine andere Richtung wéren also nur Uberset-
zungen mdoglich, die zu einem kurzeren Verschiebeweg
fuhren.

[0029] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der vor-
schlagsgemafen Vorrichtung ist dadurch gekennzeich-
net, dass die Rollenanordnung zwei jeweils bezogen auf
die Verschieberichtung gegentiberliegende Rollenfiih-
rungen aufweist. Dajede Rollenfiihrung mindestens zwei
winklig zueinander angeordnete Rollenlaufer aufweist,
sind also mindestens vier Rollenlaufer bei der Vorrich-
tung vorgesehen. Auf diese Weise kann beidseitig des
Tragers eine vorteilhafte Kraftaufnahme gewahrleistet
werden.

[0030] SchlieRlich ist eine bevorzugte Ausfliihrungs-
form der vorschlagsgemafen Vorrichtung, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Rollenldufer entlang der Fih-
rungsrichtung beweglich zwischen dem Trager und dem
Rahmen gelagert sind, sodass eine Bewegung des Tra-
gers entlang der Flhrungsrichtung zu einer Relativbe-
wegung sowohl zwischen den Rollenlaufern und dem
Trager als auch zwischen den Rollenlaufern und dem
Rahmen fihrt. Auf diese Weise wird ein méglichst langer
Verstellweg fir die durch die Rollenanordnung gebildete
Linearwalzfiihrung erreicht.

[0031] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der erfin-
dungsgemalen Vorrichtung zum Fihren einer Schiebe-
tir eines Kraftfahrzeugs ergeben sich aus den Merkma-
len der erfindungsgemafen Rollenfiihrung.

[0032] Das erfindungsgemaRe Kraftfahrzeug weist ei-
ne erfindungsgemale Vorrichtung sowie eine von der
Vorrichtung gefiihrte Schiebetlr, eine durch die Schie-
betir verschlieBbare Tiuréffnung und eine oberhalb der
Turéffnung angeordneten obere Flhrungsanordnung
zum Stlitzen der Schiebetlir, sodass eine Gewichtskraft
der Schiebetiirim Wesentlichen vollstandig von der obe-
ren FUhrungsanordnung und die Rollenanordnung auf-
genommen wird, auf. Durch die im Wesentlichen voll-
stéandige Aufnahme der Gewichtskraft der Schiebetir
durch die Rollenanordnung der erfindungsgemafen Vor-
richtung einerseits und der oberen Flihrungsanordnung
andererseits und zuséatzlich die Moéglichkeit des Vorse-
hens eines Antriebs fir alle gewlinschten Bewegungs-
arten der Schiebetir in der erfindungsgemafen Vorrich-
tung ist das Vorsehen einer weiteren und damit dritten
Fluhrungsschiene entbehrlich, wobei gleichzeitig die zu-
verlassige Aufnahme der potenziell auftretenden mecha-
nischen Belastungen gewahrleistet ist.

[0033] Bevorzugte Ausgestaltungen des erfindungs-
gemaRen Kraftfahrzeugs ergeben sich aus den Merkma-
len der erfindungsgeméafien Vorrichtung zum Fihren ei-
ner Schiebetlir eines Kraftfahrzeugs.

[0034] Weitere Vorteile, Besonderheiten und zweck-
maRige Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus
der nachfolgenden Beschreibung und Darstellung an-
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hand der Abbildungen lediglich eines Ausflihrungsbei-
spiels.

[0035] Von den Abbildungen zeigt:

Fig. 1 eine erfindungsgemafe Rollenfiihrung in ei-
ner Explosionsansicht,

Fig. 2 die erfindungsgemafe Rollenfiihrung der
Fig. 1 in einer Schnittansicht,

Fig. 3 einen einzelnen Rollenldufer der erfin-
dungsgemafen Rollenfiihrung der Fig. 1 in
einer Perspektivansicht,

Fig. 4 eine erfindungsgeméafe Vorrichtung zum
Fihren einer Schiebetlr eines Kraftfahr-
zeugs in einer ersten Perspektivansicht und

Fig. 5a-c  eine gefiihrte Linearbewegung des Tragers
in der erfindungsgemafen Vorrichtung zum
Fihren einer Schiebetlr eines Kraftfahr-
zeugs der Fig. 4.

[0036] Inder Fig. 1 isteine erfindungsgemafe Rollen-

fuhrung fir - in der Fig. 1 nicht gezeigte - Schiebetlren
zu erkennen. Die Rollenfiihrung weist zwei Rollenlaufer
1 auf, welche winklig zueinander angeordnet sind. Spe-
ziell betragt dieser Winkel hier im Wesentlichen 90°.
Ebenso in der Fig. 1 dargestellt ist ein erster Rahmenteil
des Rahmens 8, welcher erste Rahmenteil starr mit dem
Fahrgestellt verbunden ist und hier eine Festkomponen-
te 13 bildet. Die entsprechende Stellkomponente 14 wird
untenstehend und mit Bezug auf die Fig. 2 beschrieben.
Von dem Trager 7 ist in der Fig. 1 lediglich ein erstes
Rahmen-Gegenstlick 7a dargestellt, welches in das ers-
te Rahmenteil eingreift, sodass jeweils ein Hohlraum zur
Aufnahme der beiden Rollenldufer 1 entsteht. Dieser
Hohlraum erstreckt sich in Fihrungsrichtung 10, in wel-
che der Rahmen 8, die Rollenlaufer 1 sowie der Trager
7 zueinander verschiebbar gelagert sind. Die Fiihrungs-
richtung 10 ist gleichzeitig die Langsrichtung der Ianglich
ausgebildeten Rollenlaufer 1.

[0037] Die Fig. 2 zeigt die erfindungsgemale Rollen-
fuhrung der Fig. 1 sowie eine weitere, ebenfalls vor-
schlagsgemafie Rollenflihrung, welche ebenfalls an dem
Trager 7 angeordnetist, und zwar derart, dass der Trager
7 mitden vorschlagsgemaRen Rollenfiihrungen von dem
Rahmen 8 eingefasst ist. In der Fig. 2 ist neben dem
obigen ersten Rahmenteil auch das gegentiberliegende
zweite Rahmenteil des Rahmens 8 zu erkennen. Das
zweite Rahmenteil ist durch eine hier nicht dargestellte
Justiervorrichtung in einer Verschieberichtung 11 ver-
schiebbar und bildet somit die Stellkomponente 14 zu
der von dem ersten Rahmenteil gebildeten Festkompo-
nente 13. Alternativ kénnte zur Einstellung der Spaltma-
Re zwischen Trager 7 und Rahmen 8 eine Justiervorrich-
tung eine Ausdehnung des Tragers 7 in Verschieberich-
tung bei gleichzeitig festem ersten Rahmenteil und zwei-
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tem Rahmenteil vorgesehen sein. Die beidseitig ange-
ordneten Rollenfiihrungen mit ihren jeweiligen beiden
Rollenlaufern 1 bilden gemeinsam eine Rollenanord-
nung 9, mit der eine Linearwalzfiihrung des Tragers 7
entlang der Fihrungsrichtung 10 bereitgestellt wird. Zu
erkennen ist der im Wesentlichen rechteckige Quer-
schnitt des Rollenkafigs 3 sowie die winklige Anordnung
der Rollenlaufer 1 zueinander in einem Winkel von im
Wesentlichen 90°.

[0038] Die Fig. 3 wiederum zeigt einen einzelnen Rol-
lenldufer 1 der erfindungsgemafRen Rollenfiihrung der
Fig. 1. Sie weist eine Mehrzahl - hier insgesamt zehn -
Rollenkorper 2 mit jeweils umlaufenden Mantelflachen 4
- beispielhaft in der Fig. 3 fur einen Rollenkérper 2 und
die entsprechende Mantelflache 4 eingetragen - auf, wel-
che Rollenkérper 2 im Wesentlichen kreiszylinderférmig
ausgestaltet sind und deren Rollachsen jeweils parallel
ausgerichtet sind. Die Rollenkérper 2 sind in einem Rol-
lenkafig 3 aufgenommen, welcher eine langliche und pla-
nare Ausformung hat. Die Mantelflachen 4 ragen durch
- wie in Fig. 1 erkennbar - beidseitige Offnungen 5 des
Rollenkafigs 3, sodass entsprechend ein beidseitiges
Abwalzen der Rollenkérper 2 ermdglicht wird.

[0039] Die Fig. 4 bietet eine Perspektivansicht einer
erfindungsgemaflen Vorrichtung zum Fihren einer
Schiebetiir 6, wobei gemaf der Darstellung die Fiihrung
mit einer solchen Schiebetir 6 gekoppelt ist. Diese
Schiebetir 6 ist entlang der dargestellten Verschiebe-
richtung 11 verstellbar, wobei diese Verschieberichtung
11 senkrecht zu der Fuhrungsrichtung 10 verlauft und
mit der ebenfalls dargestellten Hohenrichtung 12 ein
rechtwinkliges Koordinatensystem bildet.

[0040] Die fiir die Verstellung der Schiebetiir 6 in Ver-
schieberichtung 11 vorgesehene Lauferanordnung 15
umfasst den in der Fig. 4 dargestellten Mithnehmer 16,
welcher von einem hier nicht dargestellten Motor in Ver-
schieberichtung 11 angetrieben wird und welcher sowohl
mit dem Trager 7 als auch per Koppelelement 17 mit
einem ersten Laufer einer Lauferanordnung 15 gekop-
pelt ist. Die Lauferanordnung ist innerhalb der in der Fig.
4 rechts erkennbaren und sich in Verschieberichtung er-
streckenden Schienenanordnung platziert.

[0041] Trotz eines Antriebs, der wie oben beschrieben
zunachst nur in Verschieberichtung 11 wirkt, erfolgt eine
Verstellung des Mitnehmers 15 auch in Fihrungsrich-
tung 10 durch den - ebenfalls in der Fig. 4 erkennbaren
- kurvigen Verlauf der Fiihrungsbahn 18, welcher Verlauf
sowohl eine Komponente in Verschieberichtung 11 als
auch eine Komponente in Flihrungsrichtung 10 umfasst.
[0042] Dieunmittelbare Verstellungdes ersten Laufers
durch den Mitnehmer 15 um einen ersten Verstellweg
bewirkt eine Verstellung der Schiebetiir 6 um einen zwei-
ten Verstellweg, welcher groRRer als der erste Verstellweg
ist. Und zwar ist eine - hier nicht ndher dargestellte - erste
Zahnstange starr mit dem ersten Laufer verbunden, wel-
che mit einem ortsfest gegentiber dem ersten Laufer an-
geordneten und hier nicht dargestellten Zahnrad kdmmt.
Ebenso kdmmt dieses Zahnrad mit einer zweiten Zahn-
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stange - ebenfalls nicht naher dargestellt -, welche starr
mitdem zweiten Laufer der Lauferanordnung verbunden
ist, welcher wiederum verschiebbar zu dem ersten Laufer
gelagert ist. Auf diese Weise bildet diese Anordnung mit
dem Zahnrad ein Laufergetriebe, welches die Verstel-
lung des ersten Laufers in eine Uberlagerte Relativver-
stellung des zweiten Laufers um den gleichen Weg tber-
setzt, sodass der letztendliche zweite Verstellweg der
Schiebetlr 6 gegeniiber dem ersten Verstellweg des ers-
ten Laufers doppelt so lang ist.

[0043] Die Fig. 5a-c zeigt eine Relativbewegung zwi-
schen dem Trager 7 und dem Rahmen 8 in Fihrungs-
richtung 10 zu jeweils unterschiedlichen Augenblicken
wahrend der Relativbewegung. In der Darstellung der
Fig. 5a ist der Trager 7 gegeniiber dem Rahmen 8 ma-
ximal ausgefahren und bewegt sich in den Fig. 5b und
5c zuriick, sodass in der Fig. 5¢c der Trager 7 blndig zu
dem Rahmen 8 angeordnet ist. Die Relativbeweglichkeit
des in den Fig. 5a-c dargestellten Rollenlaufers 1 sowohl
zu dem Trager 7 als auch zu dem Rahmen 8 vergroRert
die mogliche Verstellstrecke des Tragers 7 entlang der
Fihrungsrichtung 10, obwohl die Iangliche Ausdehnung
des Rollenlaufers 1 diese grundsatzlich eher beschranki.

Bezugszeichenliste

[0044]

1 Rollenlaufer

2 Rollenkérper

3 Rollenkafig

4 Mantelflachen

5 Offnungen

6 Schiebetir

7 Trager

7a  Rahmengegenstiick
8 Rahmen

9 Rollenanordnung

10  Fihrungsrichtung
11 Verschieberichtung
12 Hoéhenrichtung

13  Festkomponente
14  Stellkomponente
15  L&uferanordnung
16  Mitnehmer

17  Koppelelement

18  Fihrungsbahn

Patentanspriiche

1. Rollenfiihrung fiir Schiebetiiren, mit winklig zuein-
ander angeordneten Rollenlaufern (1).

2. Rollenfilhrung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Rollenlaufer (1) jeweils eine
Mehrzahl an bezliglich einer jeweiligen Rollachse im
Wesentlichen parallel angeordneten Rollenkdrpern
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(2) und einen langlichen und planaren Rollenkéfig
(3) zur Aufnahme der Mehrzahl an Rollenkérpern (2)
aufweisen, dass die Rollenkdrper (2) jeweils eine
umlaufende Mantelflache (4) zum Abrollen aufwei-
sen, vorzugsweise, dass der Rollenkéfig (3), insbe-
sondere beidseitige, beabstandete Offnungen (5)
aufweist, durch welche die jeweiligen Mantelflachen
(4) der Rollenkdrper (2) zumindest teilweise heraus-
ragen.

Rollenfiihrung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Rollenkérper (2) im Wesentli-
chen kreiszylinderférmig ausgestaltet sind, dass der
Rollenkafig (3) einen im Wesentlichen rechteckigen
Querschnitt aufweist, und dass die Offnungen (5) an
einer langeren Seite des rechteckigen Querschnitts
angeordnet sind.

Rollenfiihrung nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Rollenlaufer
(1) der Rollenfilhrung in einem Winkel von mindes-
tens 60° und héchstens 120°, vorzugsweise von im
Wesentlichen 90°, zueinander angeordnet sind.

Vorrichtung zum Fihren einer Schiebetlr (6) eines
Kraftfahrzeugs, welche Vorrichtung einen Trager (7)
zum Stitzen der Schiebetlr (6) und einen mit dem
Fahrgestell des Kraftfahrzeugs verbundenen Rah-
men (8) zur Aufnahme des Tragers (7) umfasst, wo-
bei der Trager (7) eine Rollenanordnung (9) zur Li-
nearwalzflihrung des Tragers (7) entlang einer Fih-
rungsrichtung (10) in dem Rahmen (8) aufweist, da-
durch gekennzeichnet, dass die Rollenanordnung
(9) eine Rollenfihrung nach einem der Anspriiche 1
bis 4 umfasst.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schiebetir (6) mit dem Trager
(7) entlang einer Verschieberichtung (11), welche
Verschieberichtung (11) im Wesentlichen senkrecht
zur Fuhrungsrichtung (10) verlauft, verschiebbar ge-
koppelt ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Normalkraft der Rollenfiihrung
in einer durch die Verschieberichtung (11) und durch
eine Hohenrichtung (12) des Kraftfahrzeugs defi-
nierten Ebene verlauft.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 und 7, da-
durch gekennzeichnet, die Rollenanordnung (9)
zwei jeweils bezogen auf die Verschieberichtung
(11) gegenuberliegende Rollenfiihrungen aufweist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die durch die Anord-
nung der Rollenldufer (1) zueinander definierte
Schar von Winkelhalbierenden im Wesentlichen in
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einer durch die Fiihrungsrichtung (10) und die Ver-
schieberichtung (11) aufgespannten Ebene liegen.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung eine
Stellkomponente (14), eine Festkomponente (13)
und eine Justiervorrichtung zur insbesondere stu-
fenlosen Verstellung der Stellkomponente (14) ge-
geniber der Festkomponente (13) aufweist, sodass
durch die Verstellung ein Spaltmafl zwischen dem
Trager (7) und dem Rahmen (8) einstellbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Festkomponente (13) ein starr
mit dem Fahrgestell verbundener erster Rahmenteil
des Rahmens (8) ist und dass die Stellkomponente
(14) einin Verschieberichtung (11) verstellbar sowie
bezlglich der Verschieberichtung (11) dem ersten
Rahmenteil (13) gegeniliberliegender zweiter Rah-
menteil (14) des Rahmens (8) ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 111,
dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung ei-
ne an dem Trager (7) entlang der Verschieberich-
tung (11) verschiebbar gelagerte Lauferanordnung
(15) aufweist, welche mit der Schiebetur (6) zur Ver-
schiebung der Schiebetir (6) gekoppeltist, und dass
die Vorrichtung einen Trager-Laufer-Antrieb zur Ver-
stellung des Tragers (7) in Fihrungsrichtung (10)
und zur Verstellung der Lauferanordnung (15)in Ver-
schieberichtung (11), sodass auch die Schiebetir
(6) in Verschieberichtung (11) verstellt wird, auf-
weist.

Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Trager-Laufer-Antrieb einen Mit-
nehmer (16), welcher mit der Lauferanordnung (15)
und/oder dem Trager (7) gekoppelt ist, eine Fuh-
rungsbahn (18) zur Kurvenfiihrung des Mitnehmers
(17) und einen Motor zum Verstellen des Mitneh-
mers (16) in der Fihrungsbahn aufweist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, dass die Rollenlaufer (1)
entlang der Fihrungsrichtung (10) beweglich zwi-
schen dem Trager (7) und dem Rahmen (8) gelagert
sind, sodass eine Bewegung des Tragers (7) entlang
der Fihrungsrichtung (10) zu einer Relativbewe-
gung sowohl zwischen den Rollenlaufern (1) und
dem Trager (7) als auch zwischen den Rollenlaufern
(1) und dem Rahmen (8) fihrt.

Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung nach einem der
Anspriiche 5 bis 14, einer von der Vorrichtung ge-
fuhrten Schiebetlr (6), einer durch die Schiebetulr
(6) verschlieBbaren Turéffnung und einer oberhalb
der Turéffnung angeordneten oberen Fiihrungsan-
ordnung zum Stitzen der Schiebetir (6), sodass ei-
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ne Gewichtskraft der Schiebetir im Wesentlichen
vollstandig von der oberen Flihrungsanordnung und
von der Rollenanordnung (9) aufgenommen wird.
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