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(57) Die Erfindung betrifft eine Antriebsschiene (1)
für eine Antriebsvorrichtung eines Garagentores, wobei
die Antriebsschiene (1) einen im Wesentlichen rechte-
ckigen Querschnitt in C-förmiger Ausbildung mit einem
unterseitigen offenen Durchlass (9) für einen aus der An-
triebsschiene (1) heraustretenden Verbindungsarm (17)
aufweist, der einerseits drehgelagert mit dem Garagen-
tor und andererseits mit einem innerhalb der Antriebs-
schiene (1) translatorisch veränderbaren Schlitten (21)
verbunden ist, wobei der Schlitten (21) mit einem Kraft-
übertragungsmittel (25) lösbar verbunden ist und das
Kraftübertragungsmittel (25) durch einen Motor der An-

triebsvorrichtung angetrieben wird, wobei die Antriebs-
schiene (1) an ihrer oberseitigen Basis (2) mit mindes-
tens einer, vorzugsweise zwei Befestigungsaufnahmen
(3) ausgestattet ist, und dass der unterseitige Durchlass
(9) in seiner Breite (27) so bemessen ist, dass ein Eingriff
von außen in die Antriebsschiene (1) nicht möglich oder
nur unter erschwerten Bedingungen möglich ist. Ferner
betrifft die Erfindung ein Verfahren zur Montage einer
Antriebsschiene mit aneinander stoßenden Antriebs-
schienenabschnitten (28, 31) durch zwei Verbindungse-
lemente (29).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebsschiene zur
Automatisation eines Garagentores mit einem, im We-
sentlichen rechteckigen Querschnitt, wobei innerhalb der
Antriebsschiene ein endloses Kraftübertragungsmittel
umläuft, das durch einen Motor angetrieben wird. Mit
dem Kraftübertragungsmittel ist ein innerhalb der An-
triebsschiene translatorisch veränderbarer Schlitten ver-
bunden, der mittels eines aus der Antriebsschiene her-
ausragenden Antriebsarmes an das Tor angelenkt ist.
Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Verfahren zur
Montage von zwei Antriebsschienenabschnitten unterei-
nander.
[0002] Durch die DE 20 2011 107 685 U1 ist eine An-
triebsschiene bekannt geworden, die einen rechteckigen
Querschnitt mit an der Unterseite offenem Durchlass auf-
weist. Eine derartige Antriebsschiene wird durch seitliche
Abstützungen an einer Decke befestigt. An dem freien
Ende der Antriebsschiene ist eine Antriebsvorrichtung
angeordnet, die ein innerhalb der Antriebsschiene vor-
handenes Kraftübertragungsmittel in Verbindung mit ei-
nem Schlitten zur Öffnung des Tores antreibt.
[0003] Die Befestigung einer Antriebsschiene unter-
halb einer Decke kann durch Locheisen oder Verbin-
dungswinkel realisiert werden, die an der Antriebsschie-
ne befestigt werden. Eine solche Befestigungsart ist der
DE 41 18 782 A2 und der DE 91 12 357 U1 zu entnehmen.
[0004] Eine weitere Befestigungsart der Antriebs-
schiene gibt die EP 1 398 448 A2 wieder. Dabei sind von
einer Decke des Gebäudes herabreichende Winkel unter
Zuhilfenahme eines Querwinkels und seitlichen Krallen
eingesetzt worden. Die Krallen greifen innerhalb der An-
triebsschiene in seitliche Nuten ein.
[0005] Die DE 85 36 639 U1 zeigt einen elektromecha-
nischen Garagentorantrieb mit einer Führungsschiene,
in der in Längsrichtung ein Schlittenkörper verfahrbar ist.
Die Führungsschiene ist dabei im Wesentlichen C-förmig
ausgebildet. Mit dem Schlittenkörper ist ein Winkelge-
triebemotor verbunden, der sich innerhalb der Führungs-
schiene befindet und durch eine unterseitige Öffnung der
Führungsschiene mit dem Schlittenkörper verbunden ist.
Die Öffnung der Führungsschiene zur bodenseitigen Sei-
te hin ist dabei sehr breit ausgebildet, so dass eine Per-
son in die Antriebsschiene eingreifen kann, was bei be-
weglichem Schlittenkörper zu Verletzungen führen kann.
[0006] Ferner ist eine Laufschiene für einen rollenge-
führten Mitnehmer eines Torblattes mit einem im We-
sentlichen C-förmigen Querschnitt der DE 93 19 898 U1
zu entnehmen. In analoger Weise wird eine derartige
Führungsschiene auch in der DE 20 2005 016 816 U1
beschrieben. Auch bei diesem zitierten Stand der Tech-
nik ist ein großer, zum Boden gerichteter Öffnungsbe-
reich in den Führungsschienen vorhanden, der einen
menschlichen Eingriff ermöglicht.
[0007] Eine Kabelführung zur Aufnahme mindestens
eines Kabels, bestehend aus einer im Wesentlichen U-
förmigen Klammer, die mindestens einen Führungskanal

zur Aufnahme des Kabels aufweist und oberhalb einer
Antriebsschiene eines Garagentorantriebes als zusätz-
liches Bauteil aufgesetzt wird, gibt die DE 20 2005 019
968 U1 wieder.
[0008] Die DE 298 10 158 U1 offenbart eine Führungs-
schiene in einer C-förmigen Ausführung für Garagento-
rantriebe, bei der die Führungsschiene aus mehreren
Segmenten besteht und durch Verbindungselemente un-
tereinander verbunden wird.
[0009] Mit der DE 10 2007 062 466 B3 ist ein Verbin-
dungselement für Laufschienen einer Hängelaufbahn
bekannt geworden. Dabei wird eine Sicherungsvorrich-
tung zum Sichern der Laufschiene gegen Herausziehen
aus einem Hohlraum, sowie ein Laufschienensystem mit
mehreren, durch Verbindungselemente verbindbare
Laufschienen. Dabei wird eine federelastische, im ent-
spannten Zustand schräg in eine Einschubrichtung einer
ersten Laufschiene in den Hohlraum hineinragenden ers-
ten Verbindungskralle, bzw. durch ein Laufschienensys-
tem mit derartigen Verbindungselementen, aufgescho-
ben.
[0010] In der Praxis kommt es immer wieder vor, dass
Befestigungen und Aufhängungen von Antriebsschienen
nur mit großem Montagaufwand befestigt werden kön-
nen. Dieses liegt insbesondere daran, dass es viele un-
terschiedliche Montagemöglichkeiten gibt und bei der
Lieferung der Antriebsschiene mit der Antriebsvorrich-
tung nicht geeignetes Abhängematerial beigestellt wird.
Durch die Wahl von falschen Befestigungsmaterialien ist
die Sicherheit der Montage einer Antriebsschiene nicht
unbedingt gegeben, so dass es zu Unfällen kommen
kann. Ein weiterer Sicherheitsaspekt ist darin zu sehen,
dass die heute auf dem Markt vorhandenen Antriebs-
schienen einen sehr breiten, unterseitigen Durchlass
aufweisen; was durch den zitierten Stand der Technik
dargelegt wurde. Bei derartigen Konstruktionen der An-
triebsschienen ist die zum Boden oder dergleichen ge-
richtete Öffnungsweite so bemessen, dass ein Minimum
an Materialeinsatz bei der Herstellung benötigt wird. Der
Grundgedanke bei Antriebsschienen ist in einer ausrei-
chenden Stabilität begründet, die gewährleistet sein
muss, wenn der innerhalb der Antriebsschiene verfahr-
bare Schlitten durch ein umlaufendes Kraftübertragungs-
mittel, beispielsweise in Form einer Kette, eines Zahn-
riemens oder eines Seiles, durch den Antriebsmotor der
Antriebsvorrichtung angetrieben wird. Mit dem Schlitten
ist über eine Verbindung das Garagentor funktionsmäßig
verbunden. Der Nachteil bekannter Konstruktionen
bringt es mit sich, dass die Durchtrittsbreite und damit
die Öffnung des im Wesentlichen C-förmigen Profiles der
Antriebsschiene viel zu groß sind. Dadurch besteht die
Möglichkeit, während des Laufens des Motors in den In-
nenbereich der Antriebsschiene herein zugreifen. Ein
solches Hineingreifen kann zu schwerwiegenden Verlet-
zungen führen.
[0011] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, Fehler
bei der Montage von Antriebsschienen für Garagentore
und deren Antriebsvorrichtung zu reduzieren und gleich-
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zeitig die Befestigungsart montagefreundlicher und
schneller ausführbar zu machen. Eine solche Antriebs-
schiene soll ein gefälliges Aussehen bei ausreichender
Gesamtstabilität und gleichzeitiger Gewährleistung von
Sicherheitsaspekten mit sich bringen. Ferner soll eine
Antriebsschiene, die aus mehreren Antriebsschienenab-
schnitten bestehen kann, mit ihren Abschnitten sicher
untereinander verbunden werden können. Durch die ge-
wählte Verbindungsart der Antriebsschienenabschnitte
untereinander darf es nicht zu einer Reduzierung der Be-
lastbarkeit der Antriebsschiene insgesamt kommen.
[0012] Die Aufgabe der Erfindung wird durch die Merk-
male des Anspruches 1 und ein Verfahren nach An-
spruch 17 gelöst. Die Unteransprüche geben eine wei-
tere Ausgestaltung des erfindungsgemäßen Gedankens
wieder.
[0013] Zur Lösung eines Teiles der Aufgabe wird auf
eine normierte Befestigungsausführung an einer An-
triebsschiene zurückgegriffen, die sich insbesondere da-
durch auszeichnet, dass an der Oberseite der Antrieb-
schienen mindestens eine angeformte Befestigungsauf-
nahme vorhanden ist. Eine solche Befestigungsaufnah-
me kann, bei im Wesentlichen rechteckigen Antriebs-
schienenquerschnitten, an einer oberen Basis ausgebil-
det sein und sich vorzugsweise über die gesamte Länge
der Antriebsschiene erstrecken. Die Ausbildung einer
solchen Antriebsschiene ermöglicht eine Montageart, bei
der auch Kürzungen der Antriebsschiene ohne Probleme
möglich sind, ohne dass die Montagefreundlichkeit da-
durch verloren geht und darüber hinaus keine zusätzli-
chen Bohrungen zur Befestigung hergestellt werden
müssen.
[0014] Um eine höhere Stabilität der Antriebsschiene
bei der Montage zu erzielen, ist es in einer bevorzugten
Ausführungsform möglich, dass zwei distanziert zuein-
ander ausgebildete Befestigungsaufnahmen an der
Oberseite der Antriebsschiene vorhanden sind. Die Aus-
bildung derartiger Befestigungsaufnahmen ist dabei so
distanziert, dass diese vorzugsweise bis an die Ränder
der Seitenwände heranreichen.
[0015] Eine solche Befestigungsaufnahme kann im
Wesentlichen C-förmig ausgebildet werden, was bedeu-
tet, dass ausgehend von der Oberseite der Antriebs-
schiene, die als Basis bezeichnet werden kann, Vor-
sprünge vorhanden sind, die jeweils einen Freiraum be-
inhalten. Diese Vorsprünge haben vorzugsweise einen
Hinterschnitt, so dass mit der zwischen den Vorsprüngen
liegenden Öffnung ein Raum entsteht, der geeignet ist,
um geeignete Abhängmaterialien aufnehmen zu können.
Dieses können unterschiedlich ausgebildete Elemente
sein, die seitlich in die Befestigungsaufnahme einge-
schoben werden können. Es ist auch möglich, Muttern
oder Nutensteine zu verwenden oder auch spezielle Ele-
mente, die beispielsweise als Hammerköpfe ausgebildet
sind. Die Hammerköpfe brauchen nicht seitlich in die Be-
festigungsaufnahmen eingeschoben werden. Vielmehr
können diese von oben in die Befestigungsaufnahme
eingesetzt und anschließend verdreht werden. Dadurch

entsteht eine Verhakung innerhalb der Befestigungsauf-
nahme.
[0016] Durch eine derartige normierte Ausführung ei-
ner Befestigung ist es möglich, in die, in die Befestigungs-
aufnahmen eingesetzten Befestigungsmittel, die vor-
zugsweise mit einem Gewinde ausgestattet sind, Abhän-
gematerialien einzuschrauben, die dann an einer darü-
berliegenden Decke oder anderen Einrichtungen befes-
tigt werden. Eine derartige Befestigungsart der Antriebs-
schiene erleichtert die Montage enorm, ist schnell ohne
Fehler ausführbar und zeichnet sich ebenfalls durch ein
elegantes Aussehen aus, weil die Seitenflächen der An-
triebsschiene frei bleiben.
[0017] Bei der Verwendung von zwei distanziert zuein-
ander ausgebildeten Befestigungsaufnahmen entsteht
dazwischen eine Vertiefung oder ein Kanal, der dazu ge-
nutzt werden kann, elektrische Kabel und/oder Datenlei-
tungen sicher aufzunehmen. Dadurch wird eine energe-
tische Verbindung zu der Antriebsvorrichtung wesentlich
vereinfacht, weil diese Kabel oder Datenleitungen ober-
halb der Antriebsschiene verlaufen und nicht extra mon-
tiert werden müssen. An dem befestigten Ende der An-
triebsschiene können sie in den Sturzbereich weiter ver-
legt werden.
[0018] Eine weitere Montageerleichterung ergibt sich
bei einer bevorzugten Ausführungsform der Antriebs-
schiene dadurch, dass zur Verbindung mit der Antriebs-
vorrichtung ein Verbindungsbereich der Antriebsschiene
zugeordnet ist. Ein solcher Verbindungsbereich kann
beispielsweise mit einem Getriebe, das zur Antriebsvor-
richtung gehört oder aber auch direkt mit der Antriebs-
vorrichtung auch in normierter Weise verbunden werden.
Dabei zeichnet sich ein solcher Verbindungsbereich bei-
spielsweise dadurch aus, dass eine ebene Montageflä-
che an einem Ende der Antriebsschiene vorhanden ist,
in der beispielsweise Befestigungsbohrungen enthalten
sind. Durch eine derartige Ausbildung sind eine leichte
und auch insbesondere eine fehlerfreie Montage der An-
triebsvorrichtung möglich.
[0019] Eine weitere Montagevereinfachung zeichnet
sich dadurch aus, dass der Verbindungsarm, der zwi-
schen dem Torblatt und dem translatorisch bewegbaren
Schlitten innerhalb der Antriebsschiene über eine Ver-
bindung verfügt, die es gestattet, dass bei einer Vormon-
tage das Kraftübertragungsmittel mit dem Schlitten in-
nerhalb der Antriebsschiene vormontiert werden kann.
Um die Verbindung des Verbindungsarmes mit dem be-
reits innerhalb der Antriebsschiene befindlichen Schlitten
einfacher ausführen zu können, weist die Antriebsschie-
ne mindestens eine Montageöffnung an der Unterseite
im Bereich des Durchlasses auf. Eine solche Montage-
öffnung kann an einer oder an beiden Enden der An-
triebsschiene angeordnet sein. Dadurch ist es möglich,
dass beispielsweise in der geschlossenen oder geöffne-
ten Position des Tores die Verbindung zwischen dem
Tor und dem Schlitten so ausgeführt wird, dass der Ver-
bindungsarm zunächst an dem Tor und anschließend
über die Montageöffnung mit dem Schlitten verbunden
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wird. Dazu weist der Verbindungsarm an einem Ende
eine Verbindungsplatte auf, die durch die Montageöff-
nung mit dem Schlitten verschraubbar ist. Diese Verbin-
dungsplatte ist dabei so gestaltet worden, dass in ihr der
Verbindungsarm in Richtung des Durchlasses drehbar
gelagert ist. Bei einer Ausführung der Antriebsschiene
mit zwei Montageöffnungen kann auch der Verbindungs-
arm in der Endstellung, d. h. nahe der Antriebsvorrich-
tung, zuerst mit dem Schlitten und anschließend mit dem
Garagentor verbunden werden.
[0020] Die erfindungsgemäße Antriebschiene weist ei-
nen im Wesentlichen rechteckigen Querschnitt auf, der
oberseitig die Basis mit den Befestigungsaufnahmen be-
inhaltet und gleichzeitig C-förmig ausgebildet ist. Da-
durch entsteht ein zum Gebäudeboden oder dergleichen
in Längsrichtung der Antriebsschiene offener Durchlass.
Durch diesen Durchlass ragt der, vorzugsweise aus ei-
nem Flachmaterial bestehende, Verbindungsarm hin-
durch und kann so über den Schlitten und einem endlo-
sen Kraftübertragungsmittel, das als Zugmittel einge-
setzt wird, in Längsrichtung der Antriebsschiene verfah-
ren werden. Als geeignetes Kraftübertragungsmittel kön-
nen Zahnriemen oder Ketten oder Seile eingesetzt wer-
den.
[0021] Eine Antriebsschiene der vorbeschriebenen Art
kann aus Stahl oder Leichtmetall oder Kunststoff herge-
stellt werden und weist im Wesentlichen außen gerade
Abschnitte auf. Der Durchlass ist in seiner Breite entge-
gen bekannten Antriebsschienen wesentlich verkleinert
ausgebildet worden, so dass ein bewusster Eingriff von
unten durch eine Person in die Antriebsschiene nicht
möglich oder nur unter erschwerten Bedingungen mög-
lich ist. Durch eine derartige Maßnahme lassen sich Un-
fälle vermeiden, denn immer wieder greifen Personen
beim Öffnungs- oder Schließvorgang des Garagentores
in die Antriebsschiene hinein.
[0022] Die Stabilität der Antriebsschienen ist von gro-
ßer Bedeutung, denn durch das zu bewegende Tor ent-
stehen Querkräfte, die jedoch durch die erfindungsge-
mäße Antriebsschiene eliminiert werden, denn die An-
triebsschiene weist ein wesentlich größeres Wider-
standsmoment auf als herkömmliche Antriebsschienen
nach dem Stand der Technik. Eine derartig ausgebildete
Antriebsschiene ist auch mit einer größeren Präzision
herstellbar, so dass der Durchlass wesentlich schmaler
gestaltet werden kann, als aus dem Stand der Technik
bekannt ist. Aus diesem Grunde ist die Breite des Durch-
lasses so gering ausgeführt worden, dass der nur eine
geringe Dicke aufweisende Verbindungsarm seitlich mit
ausreichenden anwendungsbedingten Freiräumen, Be-
wegungsfreiräumen (Spiel), ausgebildet ist. Ein solcher
Bewegungsfreiraum vermeidet Verspannungen, die bei-
spielsweise durch Temperaturschwankungen entstehen
können. Aus sicherheitstechnischen Erwägungen ist
deshalb die Breite des Durchlasses nur 15 mm oder we-
niger, vorzugsweise 12 mm oder weniger, besonders be-
vorzugt 11 mm oder weniger oder 10 mm oder unterhalb
von 10 mm ausgebildet. Der Durchlass kann aber auch

eine Breite von 8 mm oder weniger, bevorzugt 6 mm oder
weniger betragen. Dieses zeigt, dass die Ausführungs-
breite des Durchlasses auf die Dicke des Verbindungs-
armes abgestimmt werden kann. Durch diese sehr
schmale Breite des Durchlasses über die gesamte Län-
generstreckung der Antriebsschiene wird auch eine be-
sondere Stabilität erzielt. Dadurch, dass die Flächen seit-
lich der Ausbildung des Durchlasses im Wesentlichen
gerade sind, erhält die Antriebsschiene auch ein sehr
gefälliges äußeres Aussehen. Dieses Aussehen kann
noch dadurch gesteigert werden, dass die Oberfläche
vorzugsweise mit einem farblichen Überzug versehen
werden kann.
[0023] Da die Torgrößen sehr unterschiedlich sind, ist
es notwendig, die Antriebsschienen auch in unterschied-
lichen Längen bereitzustellen. Um aber derartige An-
triebsschienen transportfähig zu machen, und um eben-
falls Transportkosten zu sparen, werden deshalb die An-
triebsschienen bei Bedarf in mehrere Teilabschnitte un-
terteilt und anschließend auf der Baustelle vor Stoß mit-
einander verbunden, so dass der Verbindungsbereich
von zwei Antriebsschienenabschnitten den gleichen Be-
lastungen Stand halten kann wie eine einteilige Antriebs-
schiene. Um diesen Ansprüchen gerecht zu werden,
wählt die Erfindung den Weg einer Verbindungsart, bei
der die Antriebschienenabschnitte oberseitig durch ei-
nen Kraft- und Formschluss über die Befestigungsauf-
nahmen und in Verbindung mit mindestens einem, vor-
zugsweise jedoch mit zwei gleich ausgebildeten Verbin-
dungselementen, ausgeführt werden. Dadurch wird er-
reicht, dass an den seitlichen Bereichen bzw. unterseitig
an der Antriebsschiene, keinerlei Verbindungsmittel ein-
gesetzt werden, dieses trägt auch zu einem ansprechen-
den Erscheinungsbild bei.
[0024] Die Antriebsschiene mit ihrem oberseitigen,
hinterschnittenen Befestigungsaufnahmen beispielswei-
se in Form von T-Nuten, wie sie bereits beschrieben wor-
den sind, bieten somit auch gleichzeitig die Möglichkeit,
eine von unten nicht sichtbare Verbindung von Antriebs-
schienenabschnitten über Verbindungselemente auszu-
führen. Ein derartiges Verbindungselement, das vor-
zugsweise aus zwei gleichen Bauteilen bestehen kann,
kann oberseitig die aneinander stoßenden Antriebs-
schienenabschnitte sicher verbinden. Das Verbindungs-
element weist eine Basis auf, die eine komplementäre
Form zu den Befestigungsaufnahmen beinhaltet und
langgestreckt ausgebildet ist. Die Länge dieser Basis
richtet sich nach den Belastungen der Antriebsschiene
und überragt nach der Montage sicher den Bereich des
Stoßes der zu verbindenden Antriebsschienenabschnit-
te. Gleichzeitig sind an dieser Basis distanziert zueinan-
der zwei abstehende Kragarme angeformt, in deren End-
bereichen jeweils eine Bohrung enthalten ist. Das Ver-
bindungselement weist in der Basisoberseite Material-
absenkungen auf, die mit Gewindebohrungen versehen
sind. In eine derartige Materialabsenkung kann bei der
spiegelbildlichen Zusammenfügung zweier Verbin-
dungselemente jeweils das freie Ende des Kragarmes
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eintauchen. Dabei ist die maßliche Gestaltung so ge-
wählt worden, dass die Bohrungen in den Kragarmen mit
den Gewindebohrungen in der Basis fluchten. Durch die-
se Konstruktion ist ein sicherer und genauer Sitz der Ver-
bindungselemente untereinander und in den Befesti-
gungsaufnahmen möglich. Bei der Montage werden zwei
zu verbindende Verbindungselemente so gegenüber ge-
stellt, dass innerhalb der Bohrungen Gewindeschrauben
eingesetzt werden können. Diese Gewindeschrauben
werden nur lose eingedreht und ermöglichen somit, dass
die beiden miteinander verbundenen, gleichen Verbin-
dungselemente in die Nuten eines ersten Antriebsschie-
nenabschnittes eingeschoben werden können. An-
schließend wird der zweite Antriebsschienenabschnitt
ebenfalls in die noch aus dem ersten Antriebsschienen-
abschnitt herausragende Teilbereiche der Verbindungs-
elemente eingeschoben. Nach einer Ausrichtung, bei der
die Antriebsschienenabschnitte vor Stoß aneinander ste-
hen müssen, werden die Verschraubungen anschlie-
ßend fest angezogen. Durch das Anziehen der Schrau-
ben wird die Basis gegen die freistehenden oberen Be-
reiche der Befestigungsaufnahmen gezogen, so dass
durch das Anziehen der Schrauben kein Druck auf die
Antriebsschiene mit ihrer Basis entsteht.
[0025] Wie diese Beschreibung verdeutlicht, wird der
obere Bereich mit den Vorsprüngen der Befestigungs-
aufnahmen sowohl für die Abhängung als auch für eine
Verbindung von zwei Antriebsschienenabschnitten un-
tereinander gleichzeitig verwendet.
[0026] Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung in
Verbindung mit den dargestellten Ausführungsbeispie-
len.
[0027] Es zeigt:

Figur 1: Eine Ausbildung einer Antriebsschiene zum
Stand der Technik.

Figur 2: eine Ausbildung einer Antriebsschiene zum
Erfindungsgedanken;

Figur 3: eine perspektivische Darstellung der An-
triebsschiene von oben;

Figur 4: eine Draufsicht auf die Antriebsschiene
nach Figur 3;

Figur 5: eine Querschnittszeichnung der erfin-
dungsgemäßen Antriebsschiene;

Figur 6: eine perspektivische Unteransicht der An-
triebsschiene mit einem aus der Antriebs-
schiene heraustretenden Verbindungsarm;

Figur 7: eine Unteransicht der Antriebsschiene mit
einer Montageöffnung;

Figur 8: eine perspektivische Darstellung der An-

triebsschiene mit dem Verbindungsarm und
er Montageöffnung;

Figur 9: eine Ausschnittdarstellung eines Schlittens
in Verbindung mit dem Verbindungsarm;

Figur 10: eine perspektivische Darstellung von zwei
Antriebsschienenabschnitten, die durch
zwei Verbindungselemente miteinander
verbunden sind;

Figur 11: wie Figur 10 unter Weglassung der Schrau-
belemente;

Figur 12: ein Beispiel einer Antriebsschiene im Quer-
schnitt in Verbindung mit Verbindungsele-
menten;

Figur 13: eine perspektivische Darstellung eines Ver-
bindungselementes;

Figur 14: eine Seitenansicht des Verbindungsele-
mentes;

Figur 15: eine Unterseite des Verbindungselemen-
tes.

[0028] Die Figur 1 zeigt eine Antriebsschiene 1, wie
sie im Stand der Technik bekannt ist. Die Antriebsschie-
ne 1 besteht dabei aus einer Basis 2, an deren Enden
abgewinkelte Seitenwände 7 angeformt sind, die mit Ver-
steifungen versehen sind. Die Enden der Seitenwände
7 sind jeweils mit kurzen Abwinkelungen 8 versehen, so
dass insgesamt die Antriebsschiene eine im Querschnitt
C-förmige Ausbildung beinhaltet. Zwischen den Abwin-
kelungen 8 ist ein Durchtritt 9 ausgebildet worden. Der
Durchtritt 9 hat eine Breite 27, diese steht in keinem Zu-
sammenhang mit einer Dicke eines Verbindungsarmes
17.
[0029] Die Figur 2 gibt die erfindungsgemäße Ausbil-
dung der Antriebsschiene 1 wieder. Dieser Aufbau der
Antriebsschiene 1 ist im Wesentlichen analog der An-
triebsschiene 1 zum Stand der Technik, wobei auch bei
der Antriebsschiene 1 von einer Basis 2 seitlich abge-
winkelte Seitenwände 7 und von denen Abwinkelungen
8 vorhanden sind. Zwischen den Enden der Abwinkelun-
gen ist der Durchtritt 9 mit seiner Breite 7 ausgebildet ist.
Wie allein der optischen Darstellung zu entnehmen ist,
ist die Breite 27 in der Antriebsschiene 1 wesentlich klei-
ner gestaltet worden als die Breite 27 in der Antriebs-
schiene zum Stand der Technik nach Figur 1.
[0030] Die Figur 3 gibt die Antriebsschiene 1 in einer
perspektivischen Darstellung wieder, deren Querschnitt
kann der Figur 5 entnommen werden. Dabei besteht die
Antriebsschiene 1 an ihrer Oberseite, d. h. an der Seite,
die bei der Montage zur Gebäudedecke gerichtet sein
wird, aus der Basis 2, den zum Boden gerichteten seit-
lichen Seitenwänden 7 und den Abwinkelungen 8. Zwi-
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schen den Abwinkelungen 8 ist der Durchlass 9 darge-
stellt, der eine Öffnung zu einem inneren Aufnahmeraum
6, der sonst verschlossenen Antriebsschiene 1 zulässt.
In dem Aufnahmeraum 6 sind die Abwinkelungen 8 als
ebene Führungsflächen für den Schlitten 21 ausgebildet.
Innerhalb des Aufnahmeraumes 6 verläuft auf jeder Seite
ein endloses Kraftübertragungsmittel 25.
[0031] Auf der Basis 2 sind an ihren seitlichen Enden
jeweils Befestigungsaufnahmen 3 ausgebildet worden.
Eine solche Befestigungsaufnahme 3 zeichnet sich ins-
besondere dadurch aus, dass ein mit einer Öffnung ver-
sehener Freiraum geschaffen wird, der im Wesentlichen
C-förmig ausgebildet ist. Dabei sind Vorsprünge 4 vor-
handen, die zu dem Freiraum hin einen Hinterschnitt 5
ausgebildet haben. Dadurch, dass zwischen den Vor-
sprüngen 4 eine Lücke vorhanden ist, ist es möglich, in
den Freiraum Befestigungsmittel in Form von Muttern,
Scheiben oder anderen Befestigungsmaterialien einzu-
bringen, die ggfs. ein Gewinde aufweisen und dadurch
die Möglichkeit eröffnen, mit nicht dargestellten Abhän-
gematerialien unterschiedlichster Art bei der Montage
normiert verbunden zu werden.
[0032] In dem Ausführungsbeispiel der Figur 5 befin-
det sich zwischen den seitlich angeordneten Befesti-
gungsaufnahmen 3 ein Kanal 11. Ein solcher Kanal 11
kann dazu dienen, elektrische Leitungen und/oder Da-
tenleitungen aufzunehmen, die von einem Gebäude zu
einer endseitig an der Antriebsschiene 1 befestigten,
nicht dargestellten Antriebsvorrichtung weitergeführt
werden. Durch eine derartige Ausbildung werden die üb-
licherweise seitlich vorhandenen Kabelübergänge ver-
mieden. Damit die elektrischen Kabel oder Leitungen
auch innerhalb des Kanales 11 verbleiben, können diese
durch Clipse oder Klammern in ihrer Position gesichert
werden.
[0033] Aus den Figuren 3 und 4 ist an dem Ende der
Antriebsschiene 1 ein Verbindungsbereich 12 zu entneh-
men. Dieser Verbindungsbereich 12 dient dazu, ein Ge-
triebe oder auch eine Antriebsvorrichtung mit der An-
triebsschiene 1 zu verbinden. Der Verbindungsbereich
12 zeichnet sich dadurch aus, dass dieser gegenüber
den distanziert ausgebildeten Befestigungsaufnahmen
3 zurückspringt, so dass eine ebene gerade Montageflä-
che 13 entsteht. Dadurch, dass die Antriebsschiene 1
beispielsweise in einem Strangpressverfahren aus
Leichtmetall oder durch ein Spritzverfahren in Kunststoff
hergestellt werden kann, wird die Antriebsschiene 1 als
Stangenmaterial angeliefert. Dieses Stangenmaterial
kann kostengünstig auf die gewünschte Länge oder aber
auch versandfähige Antriebsschienenabschnitte 28, 31
zugeschnitten werden, die auf der Baustelle untereinan-
der verbunden werden. Der Bereich, in dem die Antriebs-
vorrichtung oder das Getriebe mit der Antriebsschiene 1
verbunden werden soll, kann beispielsweise durch ein
Fräsverfahren bearbeitet werden, so dass die Montage-
fläche 13 entsteht. Innerhalb der Montagefläche 13 sind
Befestigungsbohrungen 14 für ein Getriebe oder die An-
triebsvorrichtung eingearbeitet. Des Weiteren können in-

nerhalb der Montagefläche 13 ein Durchbruch 15 und
eine Ausnehmung 16 eingearbeitet werden, die dazu ver-
wendet werden können, um zwischen der Antriebsvor-
richtung oder dem Getriebe und der Antriebsschiene 1
eine genaue Lagefixierung zu erzielen.
[0034] Der Figur 5 kann ferner entnommen werden,
dass der Durchlass 9 in seiner Breite 27 so bemessen
ist, dass der mit dem Schlitten 21 verbundene Befesti-
gungsarm 17 mit ausreichendem seitlichen Bewegungs-
freiraum zu den seitlichen Abwinkelungen 8 in seiner
Längsposition verändert werden kann. Entgegen dem
Stand der Technik ist die Breite 27 des Durchlasses 9
wesentlich schmaler gestaltet worden. Als sehr effektiv
gegenüber unbeabsichtigte Eingriffe in den Raum der
Antriebsschiene 1 hat es sicher erwiesen, wenn die Brei-
te 27 im Wesentlichen 12 mm oder weniger bemisst. In
einer besonderen Ausgestaltung ist es möglich, dass die
Breite 27 auch 11 mm oder weniger und in einer beson-
ders ausgebildeten Ausführung auch 10 mm oder weni-
ger in ihrer Längenerstreckung bemessen sein kann. Je
nach Dicke des Verbindungsarmes 17 ist es möglich,
dass die Breite 27 auch mit 8 mm oder weniger bemessen
werden kann, insbesondere aber auch mit 6 mm oder
weniger. Bei einer derartig geringen Breite 27 ist nur ein
beabsichtigter Eingriff in das Innere der Antriebsschiene
1, beispielsweise nur mit einem Werkzeug oder derglei-
chen, ausführbar. Es zeigt sich, dass durch diese Kon-
struktionsart der geringen Breite 27 Unfälle durch Eingriff
in die Antriebsschiene 1 gänzlich vermieden werden kön-
nen.
[0035] Das Zusammenwirken der Antriebsschiene 1
mit dem Verbindungsarm 17 kann der perspektivischen
Darstellung der Figur 6 entnommen werden. Dabei ragt
der Verbindungsarm 17, der einerends mit dem Schlitten
21 verbunden ist und andererends mit einem nicht dar-
gestellten Garagentor, das als Kipptor oder Sektionaltor
ausgebildet sein kann, verbunden wird, aus dem Durch-
lass 9 heraus.
[0036] Um die Montage des ohne Vorsprünge ausge-
bildeten, flachen Verbindungsarmes 17 zu erleichtern,
befindet sich beispielsweise in der Antriebsschiene 1 in
beiden Endbereichen eine Montageöffnung 20. Eine sol-
che Montageöffnung 20 lässt zu, dass eine mit dem Ver-
bindungsarm 17 verbundene Verbindungsplatte 18
durch die Montageöffnung 20 hindurchgeführt und mit
dem dahinter befindlichen Schlitten 21 über Schraube-
lemente 19 verbunden wird. Mittels dieser Montageöff-
nung 20 wird eine wesentliche Montageleistung geschaf-
fen, so dass je nach Platzierung der Montageöffnung 20
das Garagentor sowohl in seiner Schließstellung als
auch in seiner Offenstellung mit dem Verbindungsarm
17 nach erfolgter Montage der Antriebsschiene 1 wirk-
verbunden werden kann. Die sich an der Stelle der Mon-
tageöffnung 20 ergebende Vergrößerung des Durchlas-
ses 9 kann z. B. durch Abdeckungen, Verschlüssen oder
dergleichen verschlossen werden.
[0037] Durch die perspektivische Darstellung gemäß
der Figur 8 wird die Position des Verbindungsarmes 17
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im Bereich der Montageöffnung 20 noch einmal verdeut-
licht. Bei dieser Darstellung ist auch das innerhalb der
Antriebsschiene 1 umlaufende Kraftübertragungsmittel
25 dargestellt worden.
[0038] Die Figur 5 zeigt einen Teil des Schlittens 21,
in dem über die Verbindungsplatte 18 mit den Schrau-
belementen 19 der Verbindungsarm 17 auswechselbar
befestigt ist. Dabei wird deutlich, dass die Verbindungs-
platte 18 nach innen in den Schlitten 21 hineinragt, um
vorstehende Teile zu vermeiden. Die Verbindungsplatte
18 ist so aufgebaut, dass der Verbindungsarm 17 eine
Drehbewegung in Richtung der Antriebsschiene 1 und
damit des Durchlasses 9 ausführen kann. Dadurch, dass
die Verbindungsplatte 18 in die Führungsfläche 24 des
Schlittens 21 hineingebracht worden ist, sind keine vor-
stehenden Bauelemente mehr vorhanden, so dass die
Führungsfläche 24 der Antriebsschiene 1 auf den Füh-
rungsflächen 10 des Schlittens 21 problemlos gleiten
kann. Innerhalb des Schlittens 21 sind Freiräume 22 für
den Durchtritt und die Verbindung mit dem Kraftübertra-
gungsmittel 25 vorhanden. Den seitlichen Abschluss des
Schlittens 21 bilden Seitenwände 23. Wie diese vorher-
gehende Beschreibung des Ausführungsbeispiels ver-
deutlich, ist es möglich, dass die Montagezeiten vor Ort
mit der erfindungsgemäßen Antriebsschiene 1 und deren
Anbauteilen wesentlich verringert werden. Darüber hin-
aus werden auch Montagefehler unmöglich, was zu einer
Qualitätssteigerung führt.
[0039] Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Sicherheit
der Antriebsschiene 1, die durch die geringe Breite 27
des Durchlasses 9 erzielt wird.
[0040] Zur Verringerung von Transportkosten ist es
möglich, die Antriebsschiene 1 in zwei oder mehrere An-
triebsschienenabschnitte 28, 31 zu unterteilen und auf
der Baustelle wieder zu verbinden. Dieses gibt die Figur
10 wieder, wo zwei Antriebsschienenabschnitte 28, 31
gegeneinander über einen Stoß 30 anliegen und mittels
zwei gleicher Verbindungselemente 29 miteinander ver-
bunden sind. Dabei sind die baugleichen Verbindungs-
elemente 29 gegeneinander, d. h. um 180° versetzt mit-
einander verbunden und durch Befestigungsschrauben
32 auch gleichzeitig mit den Antriebsschienenabschnit-
ten 28, 31 kraft- und formschlüssig verbunden.
[0041] Unter Fortlassung der Befestigungsschrauben
32 zeigt die Figur 11, dass die gegeneinander stehenden
Verbindungselemente 29 nur an der Oberseite der An-
triebsschienenabschnitte 28, 31 eingesetzt und mit die-
sen verbunden werden.
[0042] Zum Aufbau des Verbindungselementes 29
wird auf die Figur 13 verwiesen. Dabei besteht das Ver-
bindungselement 29 aus einen Basis 33, die im Quer-
schnitt vorzugsweise T-förmig ausgebildet ist und somit
eine komplementäre Form zu der Befestigungsaufnah-
me 3 bildet. Dabei sind seitliche Vorsprünge 38 vorhan-
den, die oberseitige Anlageflächen 37 beinhalten. Diese
Ausbildung der Basis 33 richtet sich nach der Gestaltung
der Oberseite der Antriebschienenabschnitte 28, 31. Ei-
ne solche Verbindung kann der Figur 12 in einer Schnitt-

darstellung noch einmal entnommen werden. Dabei wei-
sen die Antriebsschienenabschnitte 28, 31 oberseitig an
ihrer Basis 2 Befestigungsaufnahmen 3 in Form von Nu-
ten auf, die eine T-förmige Form beinhalten. Die Form
dieser Befestigungsaufnahmen 3 ist grundsätzlich in un-
terschiedlichster Ausbildung möglich, nur ist es notwen-
dig, dass der Teil der Basis 33, der in die Befestigungs-
aufnahmen 3 eingeführt wird, eine komplementäre Form
aufweist. Ausgehend von der Basis 33 sind an der Ober-
seite der Verbindungselemente 29 zwei distanziert zu-
einander ausgebildete, abstehende Kragarme 34 vor-
handen. Im Endbereich der Kragarme 34 ist jeweils eine
Bohrung 35 vorhanden. Zur Verstärkung der Kragarme
34 weisen diese oberseitig vorzugsweise streifenförmige
Verstärkungen 40 auf. Durch die Figur 13 wird deutlich,
dass die Platzierung der Kragarme 34 so ausgeführt ist,
dass bei der Verwendung von zwei gleichen Verbin-
dungselementen 29 diese gegeneinander montiert wer-
den können und sich somit insgesamt auf einer gleichen
Höhe befinden. Dazu sind innerhalb der Basis 33 auf die
maßliche Abstimmung der Kragarme 34 Absenkungen
36 eingearbeitet. Durch die Absenkungen 36 wird eine
eindeutige Fixierung mit einer geringeren Aufbauhöhe
der gegeneinander gestellten Verbindungselemente 29
erreicht. Innerhalb der Absenkung 36 ist jeweils eine Ge-
windebohrung 41 enthalten. Die Gewindebohrungen 41
fluchten bei dem Zusammenfügen der beiden Verbin-
dungselemente 29 mit den Bohrungen 35. Die Ausbil-
dung des Verbindungselementes 29 wird in den Ansich-
ten der Figuren 14 und 15 noch einmal dargestellt. Dabei
wird deutlich, dass die Basis 33 in der Figur 14 zwischen
den Kragarmen 34 und Anlageflächen 37 einen Freiraum
aufweist, der die komplementäre Form der Befestigungs-
aufnahmen 3 in den Antriebsschienenabschnitten 28, 31
abbildet.
[0043] In der Figur 12 wird dieses noch einmal verdeut-
licht. Dort sind zwei gegeneinander gerichtete Verbin-
dungsarme 29 mit ihren Basen 33 in den Befestigungs-
aufnahmen 3 dargestellt worden. Dadurch, dass in den
Basen 33 die Gewindebohrungen 41 enthalten sind, wird
es durch das Anziehen der Befestigungsschrauben 32
zu einem Kontakt der Anlageflächen 37 an den oberen
Hinterschneidungen 5 der Befestigungsaufnahmen 3
kommen. Dieses bedeutet, dass durch das Festsetzen
der Verbindungselemente 29 in den Antriebsschienen-
abschnitten 28, 31 kein Druck auf die Antriebsschiene 1
als Ganzes und auch in seinen Abschnitten ausgeübt
wird. Dadurch wird vermieden, dass es zu punktförmigen
Belastungen innerhalb der Antriebsschienen 28, 31
kommt, die zu Verwerfungen der Antriebsschiene 1 füh-
ren könnten.
[0044] In der Figur 12 ist die Ausbildung der Antriebs-
schienenabschnitte 28, 31 in einer Schnittdarstellung
wiedergegeben worden. Wie die Darstellungen der Fi-
guren verdeutlichen, werden weder Scheiben noch wei-
tere Befestigungsmittel verwendet, um eine sichere und
hoch stabile Verbindung von Antriebschienenabschnit-
ten 28, 31 untereinander an einem Stoß 30 zu erzielen.
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Durch die Ausbildung der Befestigungsaufnahmen 3 in
der Basis 2 oder dem Grundschenkel 42 ist es möglich,
die Antriebsschienenabschnitte 28, 31 in ihrer Länge so
den Gegebenheiten des Montageortes bzw. der Ver-
sandart gerecht einzukürzen. Ferner wird durch die Ver-
wendung der beiden gleichen Verbindungselemente 29
vermieden, dass die Seitenschenkel 7 und die Abwinke-
lungen 8 durch aufzusetzende Verbindungsstücke be-
lastet, zerkratzt und damit unansehnlich werden. Derar-
tige Antriebsschienen 1 können farblich gestaltet wer-
den, was das Erscheinungsbild insgesamt positiv beein-
flusst.
[0045] Im Sinne der Erfindung ist es auch, die Ausbil-
dung der Verbindungselemente in einer einstückigen
Form auszuführen.

Bezugszeichen

[0046]

1 Antriebsschiene
2 Basis
3 Befestigungsaufnahme
4 Vorsprung
5 Hinterschnitt
6 Aufnahmeraum
7 Seitenwand
8 Abwinkelung
9 Durchlass
10 Führungsfläche
11 Kanal
12 Verbindungsbereich
13 Montagefläche
14 Befestigungsbohrung
15 Durchbruch
16 Ausnehmung
17 Verbindungsarm
18 Verbindungsplatte
19 Schraubelement
20 Montageöffnung
21 Schlitten
22 Freiraum
23 Seitenwand
24 Führungsfläche
25 Kraftübertragungsmittel
26 Vertiefung
27 Breite
28 Antriebsschienenabschnitt
29 Verbindungselement
30 Stoß
31 Antriebsschienenabschnitt
32 Befestigungsschrauben
33 Basis
34 Kragarm
35 Bohrung
36 Absenkung
37 Anlageflächen
38 Vorsprung

39 Innenraum
40 Verstärkung
41 Gewindebohrung
42 Grundschenkel

Patentansprüche

1. Antriebsschiene (1) für eine Antriebsvorrichtung ei-
nes Garagentores, wobei die Antriebsschiene (1) ei-
nen im Wesentlichen rechteckigen Querschnitt in C-
förmiger Ausbildung mit einem unterseitigen offenen
Durchlass (9) für einen aus der Antriebsschiene (1)
heraustretenden Verbindungsarm (17) aufweist, der
einerseits drehgelagert mit dem Garagentor und an-
dererseits mit einem innerhalb der Antriebsschiene
(1) translatorisch veränderbaren Schlitten (21) ver-
bunden ist, wobei der Schlitten (21) mit einem Kraft-
übertragungsmittel (25) lösbar verbunden ist und
das Kraftübertragungsmittel (25) durch einen Motor
der Antriebsvorrichtung angetrieben wird, dadurch
gekennzeichnet, dass die Antriebsschiene (1) an
ihrer oberseitigen Basis (2) mit mindestens einer,
vorzugsweise zwei Befestigungsaufnahmen (3)
ausgestattet ist, und dass der unterseitige Durchlass
(9) in seiner Breite (27) so bemessen ist, dass ein
Eingriff von außen in die Antriebsschiene (1) nicht
möglich oder nur unter erschwerten Bedingungen
möglich ist.

2. Antriebsschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass bei einer Ausführung mit zwei
Befestigungsaufnahmen (3) diese distanziert zuein-
ander in Längsrichtung der Antriebsschiene (1) aus-
gebildet sind.

3. Antriebsschiene nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen den zwei Befesti-
gungsaufnahmen (3) ein Kanal (11) ausgebildet ist,
vorzugsweise zur Verlegung von elektrischen Ka-
beln oder Datenleitungen.

4. Antriebsschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Befestigungsaufnahme (3)
im Wesentlichen durch seitlich zueinander gerichte-
te Vorsprüngen (4), mit dazwischen liegendem Frei-
raum, gebildet wird, wobei die Vorsprünge (4) so ge-
staltet sind, dass jeweils ein Hinterschnitt (5) zu dem
Freiraum entsteht, und dass innerhalb der Befesti-
gungsaufnahme (3) Befestigungsmittel zur Abhän-
gung oder Befestigung der Antriebsschiene (1) ein-
setzbar und/oder festsetzbar sind.

5. Antriebsschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Breite (27) der Durchlasses
(9) im Wesentlichen 6 mm oder weniger bemessen
ist, oder in einer bevorzugten Ausführung die Breite
(27) des Durchlasses (9) im Wesentlichen 8 mm oder
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weniger bemessen ist, oder dass in einer besonders
bevorzugten Ausführung die Breite (27) des Durch-
lasses (9) mit 10 mm oder weniger bemessen ist,
oder dass die Breite (27) des Durchlasses (9) mit 11
mm oder weniger bemessen ist, oder dass die Breite
(27) des Durchlasses (9) mit 12 mm oder weniger
bemessen ist.

6. Antriebsschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Antriebsschiene (1) an ei-
nem ihrer freien Enden einen Verbindungsbereich
(12) zur kraft- und formschlüssigen Verbindung mit
einem Getriebe oder der Antriebsvorrichtung auf-
weist, wobei der Verbindungsbereich (12) eine ebe-
ne Montagefläche (13) mit Befestigungsbohrungen
(14) aufweist und die Montagefläche (13) gegenüber
der Befestigungsaufnahme (3), vorzugsweise auf
das Niveau der Basis (2), zurückspringt.

7. Antriebsschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Verbindungsarm (17) mit
dem Schlitten (21) über eine lösbare Verbindungs-
platte (18) verbunden ist, wobei die Größe der Ver-
bindungsplatte (18) einem Öffnungsmaß einer Mon-
tageöffnung (20) entspricht, die innerhalb der An-
triebsschiene (1) im Bereich des Durchlasses (9),
vorzugsweise an einem oder beiden Enden der An-
triebsschiene (1), ausgebildet ist.

8. Antriebsschiene nach einem oder mehreren der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass der aus einem Flachmaterial bestehende
Verbindungsarm (17) mit einem seitlichen Spiel den
Durchlass (9) durchdringt und drehbar in der Verbin-
dungsplatte (18) gelagert ist.

9. Antriebsschiene nach einem oder mehreren der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Antriebsschiene (1) aus mindestens
zwei Antriebsschienenabschnitten (28, 31) besteht,
die oberseitig durch Kraft- und Formschluss mittels
mindestens einem, vorzugsweise zwei gleichen Ver-
bindungselementen (29) so untereinander verbun-
den sind, dass die Verbindungsstelle der Antriebs-
schienenabschnitte (28, 31) das gleiche Wider-
standsmoment wie die Antriebsschiene (1) aufwei-
sen, wobei seitlich und unterseitig die Antriebsschie-
nenabschnitte (28, 31) frei von Befestigungs- und
Verbindungsmitteln sind.

10. Antriebsschiene nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Verbindung aus zwei An-
triebsschienenabschnitten (28, 31) durch zwei Ver-
bindungselemente (29) gleicher Bauart besteht, die
ineinandergreifen.

11. Antriebsschiene nach Anspruch 9 oder 10, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verbindungselement

(29) eine Basis (33) aufweist, deren Länge die Ver-
bindungsstelle des Stoßes (30) zwischen den An-
triebsschienenabschnitten (28, 31) überragt und un-
terseitig mit einem Vorsprung (38) ausgestattet ist,
dessen Form komplementär zu der Form der Befes-
tigungsaufnahmen (3) ausgebildet ist, und dass von
der Basis (33) mindestens ein oder zwei distanziert
zueinander ausgebildete Kragarme (34) abgehen,
in deren Endbereich eine Bohrung (35) enthalten ist.

12. Antriebsschiene nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Basis (33) an der Oberseite
mindestens eine Materialabsenkung (36) oder zwei
Materialabsenkungen (36) aufweist, die mit Gewin-
debohrungen (41) versehen sind.

13. Antriebsschiene nach den vorhergehenden Ansprü-
chen, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
schiene (1) aus Leichtmetall oder Stahl oder Kunst-
stoff besteht und an ihrer Außenfläche mit einem
Farbüberzug versehen ist.

14. Antriebsschiene nach den vorhergehenden Ansprü-
chen, dadurch gekennzeichnet, dass das Gara-
gentor als Sektionaltor oder Kipptor oder Schwingtor
ausgebildet ist.

15. Garagentor mit einer Antriebsvorrichtung in Verbin-
dung mit einer Antriebsschiene (1) oder mindestens
zwei Antriebsschienenabschnitten (28, 31) mit einer
Ausbildung nach einem oder mehreren der vorher-
gehenden Ansprüche.

16. Antriebsvorrichtung zur Automatisation eines Tores,
vorzugsweise eines Garagentores, das als Sektio-
naltor oder Kipptor ausgebildet ist, mit einem durch
die Antriebsvorrichtung angetriebenen, umlaufen-
den Kraftübertragungsmittel (25), das innerhalb der
Antriebsschiene (1) oder mindestens zwei Antriebs-
schienenabschnitten (28, 31) angeordnet ist, wobei
die Antriebsschiene (1) und die Antriebsschienen-
abschnitte (28, 31) gemäß einem oder mehreren der
vorhergehenden Ansprüche ausgebildet ist.

17. Verfahren zur Montage einer Antriebsschiene (1) mit
aneinander stoßenden Antriebsschienenabschnit-
ten (28, 31) durch zwei Verbindungselemente (29)
in einer Ausbildung nach einem oder mehreren der
vorhergehenden Ansprüche mit folgenden Arbeits-
schritten:

- die beiden Verbindungselemente (29) werden
so gegenübergestellt, dass die Enden der Trag-
arme (34) in die gegenüberliegenden Absen-
kungen (36) so eintauchen, dass deren Bohrung
(35) mit der Gewindebohrung (41) fluchtet,
- in die Gewindebohrungen (41) werden die Be-
festigungsschrauben (32) leicht eingedreht,
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- die beiden nun miteinander verbundenen Ver-
bindungselemente (29) werden mit ihren Vor-
sprüngen (38) in die distanziert zueinander aus-
gebildeten Befestigungsaufnahmen (3) eines
Antriebsschienenabschnittes (28) oder (31) ein-
geschoben,
- anschließend wird der zweite Antriebsschie-
nenabschnitt (28) oder (31) über die beiden Ver-
bindungselemente (29) gegen den ersten An-
triebsschienenabschnitt (28) oder (31) gescho-
ben,
- nach erfolgter Ausrichtung der eingesetzten
Verbindungselemente (29) in den Befestigungs-
aufnahmen (3) der beiden Antriebsschienenab-
schnitte (28, 31) werden die Befestigungs-
schrauben (32) fest angezogen.
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