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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bremslaufwerkan-
ordnung fiir eine aufschwenkbare Schiebetire, insbe-
sondere flr eine mehrere solcher Schiebetiiren aufwei-
sende Schiebtliren-Anlage, mit den im Oberbegriff des
Patentanspruches 1 angegebenen Merkmalen.

[0002] Grundsatzlich ist zur Begriffsdefinition vorab
darauf hinzuweisen, dass der Begriff "Schiebetiiren-An-
lage" umfassend gemeint ist und auch Schiebefenster-
Anlagen beinhalten soll.

[0003] Der nachstkommende Stand der Technik ist
durch die EP 1 496 182 B1 definiert. Diese Druckschrift
offenbart eine Schiebetiirenanlage mit mehreren Schie-
betiiren, die in einer Laufschienenanordnung oben und
unten mit Hilfe von Laufwerken verschiebbar gefiihrt ist.
Die Laufschienen dieser bekannten Anlage weisen drei
Ubereinander angeordnete, horizontale Laufebenen auf,
in denen jeweils eine von drei Ubereinander angeordne-
ten Laufrollen bei der Schiebebewegung der Turen ab-
rollt. Die Laufrollen selbst sind auf einer der Halterung
der jeweiligen Schiebettlire dienenden, vertikalen Haupt-
welle drehbar gelagert.

[0004] Um diese Hauptwelle kann jede Schiebetiir in
einer bestimmten Position in der Laufschiene seitlich um
eine vertikale Schwenkachse aufgeschwenkt werden,
beispielsweise um in einen Gastronomiebetrieb aus ei-
ner groRflachigen Gebaudedffnung mehrere Schiebti-
ren zur Seite wegzuschieben und ausgeschwenkt zu sta-
peln, um die Gebaudedffnung im Sommer komplett frei
durchgéangig zu machen.

[0005] Jede Schiebetir, die ausgeschwenkt werden
soll, ist an der entsprechenden Position in der Laufschie-
ne festzulegen. Hierzu ist eine drehfest mit der Haupt-
welle verbundene, darauf sitzende Bremseinrichtung
vorgesehen.

[0006] Beiderin EP 1 496 182 B1 gezeigten Brems-
einrichtung ist eine drehfest mit der Hauptwelle verbun-
dene Druckscheibe vorgesehen, die nach Art einer aus-
hebbare Kugeln aufweisenden Drehkupplung auf eine
oberhalb der Druckscheibe angeordnete, federbelastete
und in Axialrichtung anhebbare Bremsscheibe wirkt, die
in Bremseingriff mit der Laufschiene gebracht werden
kann.

[0007] Eine ebenfalls in dieser Druckschrift beschrie-
bene Alternative fur die Bremseinrichtung sieht einen mit
der Hauptwelle drehfest verbundenen Nockenbolzen
vor, der mit einer exzentrischen Nocke unmittelbar auf
einer Schrage auflauft, die an der Unterseite einer dreh-
bar gelagerten Nockenscheibe angeordnet ist. Letztere
tragt eine federbelastete und in axialer Richtung anheb-
bare Bremsscheibe, die wiederum in Bremseingriff mit
der Laufschiene bringbar ist.

[0008] Die vorgenannten Bremseinrichtungen sehen
eine Betatigung des Bremselementes in axialer Richtung
vertikal nach oben oder unten vor, was eine Beaufschla-
gung der Hauptwelle in axialer Richtung mit sich bringt.
Die Bremseinrichtung verspreizt sich dabei gegen die

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Laufscheine so, dass diese in Richtung auf ihren Mon-
tageuntergrund zu belastet wird. Diese Einwirkungen auf
die Laufschiene kénnen unkalkulierbare Wechselwirkun-
gen mit dem Untergrund und der Schiebtlrenlagerung
mit sich bringen, die bereits als solche nachteilig sind.
Dartber hinaus kann dadurch der Bremseingriff undefi-
nierten Schwankungen unterliegen.

[0009] Aus der IT BS20 090 229 A1 ist eine Brems-
laufwerkanordnung bekannt, bei der die Bremseinrich-
tung ein drehfest mit der Hauptwelle gekoppeltes Lager-
teil, zwei in horizontaler Richtung quer zur Laufrichtung
zwischen einer Losestellung und einer in Bremseingriff
mit der Laufschiene stehenden Bremsstellung in entge-
gengesetzter Richtung aufspreizbare Bremsbacken so-
wie eine Nockensteuerung zur Umsetzung der Schwenk-
bewegungen der Hauptwelle in die horizontale Auf-
spreizbewegung der Bremsbacken umfasst.

[0010] Bei der Nockensteuerung handelt es sich um
eine einfache Kulissensteuerung, bei der festim Brems-
backen aufgenommene Koppelelemente jeweils mit ei-
nem Nockenvorsprung in eine Nockenvertiefung in der
Hauptwelle eingreifen.

[0011] Bei dieser bekannten Konstruktion dirften auf
das Koppelelement hohe Kerbwirkungen beim Betatigen
der Bremslaufwerkanordnung auftreten, was die Kon-
struktion schwergangig und reparaturanfallig macht.
[0012] Die BE 1 018 738 A3 offenbart eine ebenfalls
fur eine Schiebetiirenanlage bestimmte Bremslaufwer-
kanordnung mit einer Nockensteuerung fiir Bremsarme,
die von elastischen, einstiickig miteiner Lageranordnung
ausgefiihrten Wandabschnitten der Anordnung gebildet
sind. Diese Bremsarme sind auf ihrer der Laufschiene
der Schiebetlre zugeordneten Seite mit einer Riffelung
zur Verbesserung des Bremseingriffes versehen.
[0013] Der Erfindung liegt davon ausgehend die Auf-
gabe zugrunde, eine Bremslaufwerkanordnung fiir eine
aufschwenkbare Schiebetiire anzugeben, bei der die
Bremseinrichtung beztiglich ihrer leichten Betatigbarkeit,
Bremswirkung, konstruktiven Einfachheit und Zuverlas-
sigkeit verbessert ist.

[0014] Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1
angegebenen Merkmale gelést. Demnach umfasst die
Bremseinrichtung ein drehfest mitder Hauptwelle gekop-
peltes Lagerteil, zwei in horizontaler Richtung quer zur
Laufrichtung zwischen einer Losestellung und einer in
Bremseingriff mit der Laufschiene stehenden Bremsstel-
lung in entgegengesetzter Richtung aufspreizbare
Bremsbacken sowie eine Nockensteuerung zur Umset-
zung der Schwenkbewegungen der Hauptwelle in die ho-
rizontale Aufspreizbewegung der Bremsbacken.

[0015] Das Lagerteil weist einen konzentrisch mit der
Hauptwelle angeordneten, drehfest gekoppelten
Lagerzapfen auf, zwischen welchem und den Bremsba-
cken die Nockensteuerung angeordnet ist. Damit erfillt
der Lagerzapfen eine Doppelfunktion, indem er neben
der Lagerung der Bremsbacken auch Elemente der No-
ckensteuerung tragt. Der Lagerzapfen kann in beson-
ders stabiler Ausfiihrung einstlickig mit der Hauptwelle
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ausgebildet und dementsprechend aus Metall gefertigt
sein.

[0016] Durch die horizontale, in entgegengesetzter
Richtung erfolgende Aufspreizung der Bremsbacken und
die damit erreichte Festlegung innerhalb der Laufschiene
wirkt die Bremskraft nur auf das Schienen-Profil als sol-
ches, nicht jedoch in Richtung ihres Montageuntergrun-
des. Auch eine zusatzliche Belastung der Hauptwelle in
ihrer Axialrichtung entfallt, da die Stlitzkrafte des Brem-
seingriffes Uber das Lagerteil beiderseits gleichmaRig
quer zur koaxialen Richtung in die Hauptwelle einge-
bracht werden. Aufgrund der vorstehenden technischen
Gegebenheiten werden die zum Stand der Technik er-
lauterten Nachteile vermieden. Die erfindungsgemalRle
Bremseinrichtung kann hohe Bremskrafte ohne Beein-
trachtigung der Laufschienenlagerung und Hauptwelle
der Tir erzielen, womit eine zuverlassige, stabile Halte-
rung der Schiebetlre bei deren Ausschwenken erzielt
wird. Zudem ist der Aufbau der Bremseinrichtung durch
wenige, einfache und robuste Bauteile zu realisieren, die
zudem montagefreundlich zusammenbaubar sind.
[0017] Erfindungsgemalf sind in der Nockensteuerung
Nockenvertiefungen im Lagerzapfen und entsprechend
formangepasste Steuerkulissen an den Bremsbacken
vorgesehen, in denen Koppelelemente, vorzugsweise
Koppelwalzen derart sitzen, dass durch eine Verschwen-
kung des Lagerzapfens relativ zu den drehfest in der
Laufschiene gefiihrten Bremsbacken die Koppelelemen-
te aus der Nockenvertiefung ausgeriickt werden und
Uber die Steuerkulissen die Bremsbacken von der Lése-
in die Bremsstellung in Eingriff mit der Laufschiene Gber-
fuhren. Versuche haben gezeigt, dass dies eine beson-
ders robuste, dabei konstruktiv einfache Ausfiihrung der
Nockensteuerung darstellt.

[0018] In den abhangigen Anspriichen sind bevorzug-
te Weiterbildungen des Erfindungsgegenstandes ange-
geben. Durch die Weiterbildung von horizontalen Fiih-
rungsflanken fir die Bremsbacken wird die Aufspreizbe-
wegung der Bremsbacken sauber geflihrt, sodass eine
definierte Bewegung zwischen Lése- und Bremsstellung
gewabhrleistetist. Diese Fiihrungsflanken kénnen in einer
bevorzugten Ausfiihrung wieder einstiickig mit dem La-
gerteil bzw. Lagerzapfen ausgebildet sein.

[0019] GemalR einer weiteren bevorzugten Ausflh-
rungsform sind die Bremsbacken jeweils als bogenfor-
mige, den Lagerzapfen umgreifende Klotze mit einander
zugewandten Bogenenden und auflenseitig abgeflach-
ten, einander abgewandten Bremsflachen ausgebildet.
Damit figen sich die Bremsbacken in die Laufwerkan-
ordnung mit den Laufrollen gut ein. Durch die abgeflach-
ten Bremsflachen kann eine gute Bremswirkung im Ein-
griff mit Laufschiene erzielt werden.

[0020] ZurVerbesserung des Bremseingriffes kdnnen
Zahnriffelungen an den Bremsflachen der Bremsbacken
und zumindest in den Bremseingriff-Zonen der Lauf-
schiene vorgesehen sein. Damit verzahnen die Brems-
backen mit der Laufschiene und sind in der Bremstellung
praktisch unverriickbar in der Laufschiene festgehalten.
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[0021] Zur verbesserten Fihrung der Bremsbacken in
ihrer Bewegung zwischen Ldse- und Bremsstellung kon-
nen symmetrisch bezogen auf die Spreizrichtung nahe
den Steuerkulissen beziehungsweise Nockenvertiefun-
gen angeordnete Hilfsnockenelemente vorgesehen
sein. Damit wird die Kraftlibertragung in der Nockensteu-
erung auf mehr Elemente verteil, was sich
verschleiBmindernd auswirkt.

[0022] Um eine zuverlassige Rickflihrung der Brems-
backen aus der Bremsstellung in die Lésestellung zurea-
lisieren, sind die Bremsbacken in Richtung ihrer Lése-
stellung federbeaufschlagt. Sobald die Nockensteue-
rung also die Bremsbacken freigibt, werden diese in die
Losestellung Ubergefiihrt.

[0023] Eine besonders einfache, dabei aber wirksame
und zuverlassige, konstruktive Losung fur die Federbe-
aufschlagung der Bremsbacken ist durch einen gemein-
samen um die beiden Bremsbacken herumgespannten,
vorzugsweise in einer Aufnahmenut verlaufenden Zug-
federring realisiert. Auch die Verwendung zweier quer
zur Spreizrichtung der Bremsbacken dazwischen einge-
spannte Zugfedern ist eine konstruktiv saubere und ein-
fache Lésung zur Erzeugung der Federbeaufschlagung
der Bremsbacken.

[0024] Eineweitere Verbesserungder Bewegungsfiih-
rung der Bremsbacken zwischen ihrer Lése-und Brems-
stellung kann durch zusatzliche Linearfiihrungen am La-
gerteil realisiert werden.

[0025] Weitere Merkmale, Einzelheiten und Vorteile
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung eines Ausfiihrungsbeispiels anhand der bei-
gefligten Zeichnungen. Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Explosionsdarstel-
lung einer Bremslaufwerkanordnung in
einer ersten Ausfiihrungsform,

eine Stirnansicht der Bremslaufwerkan-
ordnung gemaR Fig. 1 mit Laufschiene
und darin angeordnetem Bremslaufwerk
in Losestellung,

Fig. 2

Fig. 3 einen Horizontalschnitt entlang der

Schnittebene A-A gemaR Fig. 2,
Fig. 4 eine Stirnansicht analog Fig. 2 in Brems-
stellung des Bremslaufwerks,
Fig. 5 einen Horizontalschnitt entlang der
Schnittebene B-B gemaR Fig. 4,
Fig. 6 eine perspektivische Explosionsdarstel-
lung einer Bremslaufwerkanordnung in
einer zweiten Ausfiihrungsform,

eine Stirnansicht der Bremslaufwerkan-
ordnung gemaR Fig. 6 mit Laufschiene
und darin angeordnetem Bremslaufwerk

Fig. 7
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in Losestellung, sowie
Fig. 8und 9  Horizontalschnitte der Bremslaufwerka-
nordnung entlang der Schnittebene C-C
gemal Fig. 7 in L6se- und Bremsstellung
des Bremslaufwerks.

[0026] Anhand von Fig. 1 kdnnen die Komponenten
des Bremslaufwerkes in seiner ersten Ausfihrungsform
erortert werden, wobei in dieser Zeichnung die Lauf-
schiene weggelassen ist.

[0027] Fir die hangende Schiebelagerung einer
Schiebetiire sind mindestens zwei der in Fig. 1 darge-
stellten Laufwerke 1 vorgesehen, wobei lediglich eines
davon mit einer Bremseinrichtung 2 versehen sein muss.
Das Laufwerk 1 selbst weist eine vertikal gerichtete
Hauptwelle 4 auf, die an ihrem unteren Ende einen Mon-
tagebeschlag 3 zur Halterung eines Turfligels einer
Schiebetiire tragt. Auf der Hauptwelle 4 sind tbereinan-
der drei Laufrollen 5.1, 5.2, 5.3 frei drehbar gelagert, die
in drei horizontalen Laufebenen 6.1, 6.2, 6.3 der in der
Fig. 2 bis 5 gezeigten Laufschiene 7 um eine vertikale
Achse VA beim Verschieben des Laufwerk 1 abrollen.
Die Laufrollen5.1,5.2, 5.3 stiitzen sich dabei gegenseitig
Uber Abstandsschultern 8 ab. Die Laufebenen 6.1, 6.2,
6.3 sind in der im Wesentlichen durch ein auf dem Kopf
stehendes U-Profil gebildeten Laufschiene 7 durch ent-
sprechend formangepasste, halbrunde Nuten an der In-
nenseite der beiden Schenkel 9, 10 der Laufschiene 7
gebildet. Zwischen der obersten Laufebene 6 und der
als Kastenprofil ausgefiihrten Basis 11 der Laufschiene
7 ist ein Abstand gegeben, in dem die als Ganzes mit 2
bezeichnete Bremseinheit in Laufrichtung L des Lauf-
werks 1 beweglich untergebracht ist.

[0028] Wie insbesondere aus Fig. 1 deutlich wird, ist
die Hauptwelle 4 Uber die Laufrollen 5 hinaus verlangert
und dient dort zur Lagerung der darauf sitzenden Brem-
seinrichtung 2. Letztere weist als Kernkomponente ein
drehfest mit der Hauptwelle 4 gekoppeltes, im Wesent-
lichen zylindrisches Lagerteil 15 auf, das mit einem zen-
tralen, vertikal durchgehenden Bohrung 16 auf das tber
die Laufrollen 5 hinausstehende Ende der Hauptwelle 4
gesteckt ist. Dieses Ende weist eine horizontale Quer-
bohrung 17 auf, in den der in Fig. 1 weiter oben darge-
stellte Sperrstift 18 eingesetzt ist und tUber den Aullen-
umfang der Hauptwelle 4 hinausragt. Er greift mit seinen
Enden in diametral gegeniberliegenden Vertikalnuten
19 in der Innenwand der Bohrung 16 ein, sodass das
Lagerteil 15 drehfest mit der Hauptwelle 4 verbunden ist.
[0029] Das Lagerteil 15 weist in einen oben liegenden
Lagerzapfen 24 und ein eine am unteren Ende davon
umlaufende Schulter 20 auf, auf der eine mit ihrem zen-
tralen, kreisférmigen Durchbruch 21 auf den Lagerzap-
fen 24 aufgefadelte Basisplatte 12 sitzt. Die Basisplatte
12 weist gerade Langsseiten 13 und abgerundete, diese
verbindende Querseiten 14 auf. Die Langsseiten 13 ver-
laufen parallel zur Laufrichtung L des Laufwerks 1 in der
Laufschiene 7.
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[0030] Weiterhin weist die Bremseinrichtung 2 zwei
beiderseits des Lagerteils 15 angeordnete Bremsbacken
22 .1, 22.2 auf, die spiegelsymmetrisch ausgebildet sind.
Diese sind jeweils bogenférmig gestaltet und umgreifen
mit einander zugewandten Bogenenden 23 den
Lagerzapfen 24 des Lagerteils 15. AuRRenseitig sind die
Bremsbacken 22.1, 22.2 wieder analog den geraden
Langsseiten der Basisplatte 2 abgeflacht und dement-
sprechend in der Grundform eben.

[0031] Auf der Oberseite des Lagerteils 15 wird die
Bremseinrichtung 2 durch einen Lagerdeckel 25 abge-
schlossen, derin nicht naher dargestellter Weise mit Hilfe
der Kopfschraube 26 mit dem oberen Ende der Haupt-
welle 4 verschraubt ist. Zwischen der Schulter 20 und
dem Lagerdeckel 25 sind damit die beiden Bremsbacken
221, 22.2 horizontal und quer zur Laufrichtung L auf-
spreizbar gelagert, wobei diese Bewegung durch die
oben und unten in Laufrichtung L abstehenden, vom La-
gerdeckel 25 bzw. der Basisplatte 12 gebildeten Fih-
rungsflanken 49 noch verbessert wird.

[0032] Die Aufspreizbewegung wird durch eine als
Ganzes mit 27 bezeichnete Nockensteuerung bewerk-
stelligt, deren zentrale Teile zwei Koppelwalzen 28 sind.
Fur diese sind in der Mantelwand des Lagerzapfens 24
an diametral gegenuberliegenden, in Laufrichtung wei-
senden Positionen flache, teilzylindrische Nockenvertie-
fungen 29 mit einem Radius eingeformt, der dem AuRen-
radius der Koppelwalzen 28 entspricht. Wie aus Fig. 3
deutlich wird, tauchen diese Koppelwalzen 28 in der L6-
sestellung der Bremseinrichtung 2 mit einer Randzone
in die Nockenvertiefungen 29 ein.

[0033] Weitere Bestandteile der Nockensteuerung 27
sind die in den Bogenenden 23 der beiden Bremsbacken
221, 22.2 angelegten Steuerkulissen 30, die wiederum
durch flache, teilzylindrische Einbuchtungen in den Bo-
genenden 23 gebildet sind.

[0034] Es sind weitere Hilfsnockenelemente 31 vorge-
sehen, die jeweils nahe der Nockenvertiefungen 29 be-
ziehungsweise Steuerkulissen 30 ebenfalls in der Man-
telwand des Lagerzapfens 24 und der bogenférmigen
Innenflanke 32 der Bremsbacken 22.1, 22.2 ausgeformt
sind. So sind im Lagerzapfen 24 Vertiefungen 33 einge-
formt, in die entsprechende, teilzylindrische Ausbuchtun-
gen 34 an der Innenflanke 32 der Bremsbacken 22.1,
22.2 in der Losestellung eingreifen - siehe Fig. 3.
[0035] Fir eine Beaufschlagung der Bremsbacken
221, 22.2 in die in Fig. 3 und 4 gezeigten Losestellung
ist schlieBlich ein Zugfederring 35 vorgesehen, der in
zwei aulden horizontal um die Bremsbacken 22.1, 22.2
herum verlaufende Aufnahmenuten 36 sitzt und die bei-
den Bremsbacken 22.1, 22.2 aufeinander zu in die Lo-
sestellung zusammenzieht.

[0036] Zur weiteren Fiihrung der Bremsbacken 22.1,
22.2inihrer Aufspreizbewegung sind an deren Oberseite
37 und Unterseite 38 jeweils langlochférmige, in Rich-
tung der Aufspreizbewegung weisende Fihrungsvor-
spriinge 39, 40 einstlckig eingeformt, die in entspre-
chende Langsfihrungsnuten 41, 42 an der Unterseite
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des Lagerdeckels 25 beziehungsweise in der Basisplatte
12 eingreifen.

[0037] Ausgehend von der in Fig. 3 und 4 gezeigten
Losestellung ist nun die Funktionsweise der Bremsein-
richtung in der Bremslaufwerkanordnung befolgt zu er-
lautern.

[0038] Beiparalleler Ausrichtung der (nicht dargestell-
ten) Schiebetlr zur Laufrichtung L liegen Lagerzapfen
24 und Bremsbacken 22.1, 22.2 so relativ zueinander,
dass die Koppelwalzen 28 in der Nockenvertiefung 29
sowie die Ausbuchtungen 34 in der jeweiligen Vertiefung
33 liegen. Damit kdnnen bedingt Giber die Form der Steu-
erkulissen 30 die beiden Bremsbacken 22.1, 22.2 sich
aufeinander zu nach innen verschieben, was durch die
Federbeaufschlagung mittels des Zugfederrings 35 be-
werkstelligt wird. In dieser in Fig. 3 und 4 gezeigten Stel-
lung befindet sich dann die mit einer Zahnriffelung 43
versehenen, auRenseitigen Bremsflachen 44 der Brems-
backen 22.1, 22.2 auRer Eingriff mit einem in der Zone
zwischen Laufebenen 6.1, 6.2, 6.3 und Basis 11 der Lauf-
schiene 7 angeordneten, im Querschnitt U-formigen
Bremseinsatz 45, der an seinen beiden Schenkeln 46,
47 innenseitig eine mit der Zahnriffelung 43 kongruente
Zahnriffelung 48 aufweist. Wird nun die vom Laufwerk 1
getragene Schiebetir in einer bestimmten Position in ei-
ne Ausschwenkbewegung versetzt, wird die entspre-
chende Drehung der Hauptwelle 4 um die vertikale
Schwenkachse VA sofort auf das Lagerteil 15 der Brem-
seinrichtung tbertragen. Da die Bremsbacken 22.1,22.2
diese Drehbewegung nicht mitmachen, wird die Nocken-
vertiefung 29 der Nockensteuerung 27 gegeniiber den
Koppelwalzen 28 genauso verschwenkt, wie die Aus-
buchtung 34 relativ zur Vertiefung 33 der Hilfsnockene-
lemente 31. Damit werden die Koppelwalzen 28 aus der
Nockenvertiefung 29 herausgehoben, womit diese Be-
wegung uber die Steuerkulissen 30 in eine Aufspreizbe-
wegung der beiden Bremsbacken 22.1, 22.2 entgegen
der Federbeaufschlagung quer zur Laufrichtung L nach
auflen umgesetzt wird. Damit gerat schlieRlich die Zahn-
riffelung 43 an den Bremsbacken 22.1, 22.2 in Eingriff
mit der Zahnriffelung 48 am Bremseinsatz 45, wodurch
mit Beginn der Schwenkbewegung der Hauptwelle 4
auch das Laufwerk 1 mit Hilfe der Bremseinrichtung 2
stabil an Ort und Stelle in der Laufschiene 7 fixiert ist.
[0039] Durchdiegegenlaufige Schwenkbewegungder
Schiebetiir und damit Hauptwelle 4 wird die jeweilige No-
ckenvertiefung 29 am Lagerteil wieder in Uberdeckung
mit den Koppelwalzen 28 gebracht, sodass diese wieder
in die Nockenvertiefung 29 rutschen und somit die Steu-
erkulissen 30 an den Bremsbacken 22.1, 22.2 fir eine
Bewegung nach innen freigegeben werden. Diese wird
dann durch die Federbeaufschlagung mittels des Zugfe-
derrings 35 hervorgerufen. Die beiden Bremsbacken
22.1,22.2 bewegen sich nach innen aufeinander zu, wo-
durchdie Zahnriffelungen 43, 48 auRer Eingriff gelangen.
Damit ist die Bremseinrichtung 2 in ihrer Lésestellung
und das Laufwerk 1 frei fir eine Verschiebung innerhalb
der Laufschiene entlang der Laufrichtung L.
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[0040] Die in den Fig. 6 bis 9 gezeigte Ausfihrungs-
form einer Bremslaufwerkanordnung unterscheidet sich
von der gemaf den Fig. 1 bis 5 lediglich in Details, die
nachfolgend ndher erlautert werden. Ansonsten kann auf
die Beschreibung des vorherigen Ausfiihrungsbeispiels
verwiesen werden, wobei (ibereinstimmende Konstruk-
tionskomponenten mit identischen Bezugszeichen ver-
sehen sind.

[0041] Grundsatzlich weist das Laufwerk 1 mit den
Laufrollen 5.1 bis 5.3 mit den verschiedenen Laufebenen
6.1 bis 6.3 in der Laufschiene 7 sowie dem Montagebe-
schlag 3 keine Unterschiede zwischen den beiden Aus-
fuhrungsformen auf. Die Hauptwelle 4 der zweiten Aus-
fuhrungsform hingegen ist an ihrem oberen Ende nicht
mehr als einfacher Zapfen ausgebildet, sondern formt
einstlickig das als Ganzes mit 15’ bezeichnete Lagerteil
fur die Bremseinrichtung 2‘ mit aus. Dieses ist somit per
se drehfest mit der Hauptwelle 4° gekoppelt.

[0042] Das Lagerteil 15° bildet einen zentralen
Lagerzapfen 24 aus, von dem zwei Ringschultern 50,
51 horizontal umlaufend abstehen und zwischen sich ei-
ne erste Flhrung 52 fiir die beiden Bremsbacken 22.1,
22.2" bilden. Ferner ist wieder eine Basisplatte 12’ und
ein Lagerdeckel 25’ vorgesehen, die auf Hohe der beiden
Ringschulter und 50, 51 angeordnet sind. Der Lagerde-
ckel 25" ist mit einer Kopfschraube 26 auf dem Lagerzap-
fen 24’ befestigt.

[0043] Basisplatte 12’ und Lagerdeckel 25’ bilden fiir
die beiden Bremsbacken 22. 1’, 22.2° eine zweite Fih-
rung flir deren horizontal und quer zur Laufrichtung L
verlaufende Aufspreizbewegung, die wieder durch eine
als Ganzes mit 27’ bezeichnete Nockensteuerung mit
zwei Koppelwalzen 28 bewerkstelligt wird. Fir diese sind
an den Stirnrdndern der Ringschultern 50, 51 an diame-
tral gegenulberliegenden, in Laufrichtung L weisenden
Positionen flache, teilzylindrische Nockenvertiefungen
29‘ mit einem Radius eingeformt, der dem Auflenradius
der Koppelwalzen 28 entspricht. Letztere sind mit ihren
oberen und unteren Enden parallel zur Laufrichtung L in
Nuten 53 in der Basisplatte 12’ und dem Lagerdeckel 25’
(hier nicht erkennbar) verschiebbar gefiihrt. Analog Fig.
3 tauchen die Koppelwalzen 28 in der Ldsestellung der
Bremseinrichtung 2‘ mit einer Randzone in die Nocken-
vertiefungen 29° ein.

[0044] Die Nockensteuerung 27‘ weist analog dem
ersten Ausfiihrungsbeispiel in den Bogenenden 23 der
Bremsbacken 22.1’, 22.2° angelegte Steuerkulissen 30
auf, die durch flache, teilzylindrische Einbuchtungen in
den Bogenenden 23 gebildet sind.

[0045] Zur Beaufschlagung der Bremsbacken 22.1°,
22.2" in die in Fig. 7 und 8 gezeigte Losestellung sind
zwei Zugfedern 54, 55 vorgesehen, die zwischen ent-
sprechende Aufnahmekanale 56 an den in Laufrichtung
L weisenden Seiten der Bremsbacken 22. 1°, 22.2’ unter
Zugspannung eingehangt sind.

[0046] Die Funktion der Bremseinrichtung in der Aus-
fuhrungsform gemaR den Fig. 6 bis 9 entspricht der ers-
ten Ausfiihrungsform gemaR den Fig. 1 bis 5. Ausgehend
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von der in Fig. 7 und 8 gezeigten Lésestellung wird bei
einer Verdrehung der Hauptwelle 4’ bei Ausschwenken
der Schiebetiir der Lagerzapfen 24’ gedreht, wodurch
die beiden Koppelwalzen 28 aus den Nockenvertiefun-
gen 29’ radial ausgehoben und mithilfe der Steuerkulis-
sen 30 die beiden Bremsbacken 22.1°, 22.2’ entgegen
der Wirkung der Zugfedern 54, 55 quer zur Laufrichtung
L auseinandergespreizt werden. Damit gelangt die Zahn-
riffelung 43 in der auBenseitigen Bremsflache 44 der
Bremsbacken 22.1°, 22.2’ in Eingriff mit der entsprechen-
den Zahnriffelung 48 am Bremseinsatz 45 in der Lauf-
schiene 7.

[0047] Wird die Schiebetiir wieder eingeschwenkt, ge-
langen die Koppelwalzen 28 wieder in Eingriff mit den
Nockenvertiefungen 29° am Lagerteil 15°, sodass die
Steuerkulissen 30 an den Bremsbacken 22.1’, 22.2’ frei-
gegeben und letztere unter Wirkung der Zugfedern 54,
55 wieder nach innen in die Lésestellung gemaR Fig. 8
verschoben werden kénnen. Das Laufwerk 1 ist damit
frei in der Laufschiene 7 verschiebbar.

Patentanspriiche

1. Bremslaufwerkanordnung fiir eine aufschwenkbare
Schiebetire, insbesondere fiir eine mehrere solcher
Schiebetiren aufweisende Schiebetliren-Anlage,
umfassend

- eine Laufschiene (7) mit mindestens einer ho-
rizontalen Laufebene (6),

- eine der Halterung der Schiebettiire oder -fens-
ter dienende, vertikale Hauptwelle (4, 4’),

- auf der mindestens eine in der horizonta-
len Laufebene (6) in der Laufschiene (7) ab-
rollende Laufrolle (5) drehbar gelagert ist,
und

- auf der zum Aufschwenken die Schiebe-
tire um eine vertikale Schwenkachse (VA)
schwenkbar gelagert ist, sowie

- eine drehfest mit der Hauptwelle (4) verbun-
dene, darauf sitzende Bremseinrichtung (2,2’)
zum Festlegen der Hauptwelle (4) in der Lauf-
schiene (7) wahrend der Aufschwenkbewegung
der Schiebetiire,

wobei die Bremseinrichtung (2, 2’) umfasst

- eindrehfest mitder Hauptwelle (4) gekoppeltes
Lagerteil (15, 15’),

- zwei in horizontaler Richtung quer zur Lauf-
richtung (L) zwischen einer Losestellung und ei-
ner in Bremseingriff mit der Laufschiene (7) ste-
henden Bremsstellung in entgegengesetzte
Richtung auf spreizbare Bremsbacken (22, 22’),
und

- eine Nockensteuerung (27) zur Umsetzung der
Schwenkbewegung der Hauptwelle (4) in die
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Aufspreizbewegung der Bremsbacken (22, 22’)
in den Bremseingriff mit der Laufschiene (7),

wobei das Lagerteil (15, 15’) einen konzentrisch mit
der Hauptwelle (4, 4’) angeordneten, drehfest ge-
koppelten, vorzugsweise einstiickig mit der Haupt-
welle (4’) ausgebildeten Lagerzapfen (24, 24’) auf-
weist, zwischen welchem und den Bremsbacken
(22, 22’) die Nockensteuerung (27, 27’) angeordnet
ist,

dadurch gekennzeichnet, dass die Nockensteue-
rung (27, 27’) mindestens einen, vorzugsweise zwei
diametral in jeweils einer Nockenvertiefung (29, 29’)
im Lagerzapfen (24, 24’) und in formangepassten
Steuerkulissen (30) an den Bremsbacken (22, 22’)
derart sitzende Koppelelemente, vorzugsweise
Koppelwalzen (28), aufweist, dass durch eine Ver-
schwenkung des Lagerzapfens (24, 24’) relativ zu
dendrehfestinder Laufschiene (7) geflihrten Brems-
backen (22, 22’) die Koppelelemente (28) aus der
Nockenvertiefung (27, 27’) ausgeriickt werden und
Uber die Steuerkulissen (30) die Bremsbacken (22,
22’) von der LOse- in die Bremsstellung in Eingriff
mit der Laufschiene Uberfihren.

Bremslaufwerkanordnung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Bremsbacken
(22, 22’) fur ihre Aufspreizbewegung zwischen den
Lagerzapfen (24, 24’) oben und unten flankierenden,
horizontalen Fuhrungsflanken (49, 49’) verschieb-
bar gefiihrt sind, die vorzugsweise einstiickig mit
dem Lagerteil (15’) ausgebildet sind.

Bremslaufwerkanordnung nach einem der vorge-
nannten Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Bremsbacken (22, 22’) jeweils als bogen-
férmige, den Lagerzapfen (24, 24’) umgreifende
Kl6tze mit einander zugewandten Bogenenden (23)
und auRenseitig abgeflachten, einander abgewand-
ten Bremsflachen (44) ausgebildet sind.

Bremslaufwerkanordnung mindestens nach An-
spruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Bremsflachen (44) der Bremsbacken (22, 22’) und
zumindest die Bremseingriff-Zonen der Laufschiene
(7) mit einer ineinander passenden Zahnriffelung
(43, 48) versehen sind.

Bremslaufwerkanordnung nach einem der vorge-
nannten Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Nockensteuerung (27) symmetrisch bezo-
gen auf die Spreizrichtung nahe den Steuerkulissen
(30) bzw. Nockenvertiefungen (29) angeordnete
Hilfsnockenelemente (31) aufweist.

Bremslaufwerkanordnung nach einem der vorge-
nannten Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Bremsbacken (22, 22’) in Richtung ihrer
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Losestellung federbeaufschlagt sind.

Bremslaufwerkanordnung nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Federbeauf-
schlagung der Bremsbacken (22) ein gemeinsam
um die beiden Bremsbacken (22) herum gespann-
ter, vorzugsweise in einer Aufnahmenut (36) verlau-
fender Zugfederring (35) vorgesehen ist.

Bremslaufwerkanordnung nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass zur Federbeauf-
schlagung der Bremsbacken (22’) zwei quer zu de-
ren Spreizrichtung zwischen die Bremsbacken (22’)
eingespannte Zugfedern (54, 55) vorgesehen sind.

Bremslaufwerkanordnung nach einem der vorge-
nannten Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Bremsbacken (22) durch zusatzliche Line-
arfihrungen (39 - 42) am Lagerteil (15) in ihrer Auf-
spreizbewegung geflhrt sind.

Claims

Brake running gear arrangement for a swing-open
sliding door, in particular for a sliding door system
having a plurality of such sliding doors, comprising

- a running rail (7) with at least one horizontal
running plane (6),

- a vertical main shaft (4, 4’) serving to support
the sliding door or window,

= on which at least one roller (5) rolling in
the horizontal running plane (6) in the run-
ning rail (7) is rotatably mounted, and

= on which the sliding door is mounted to
be swivellable about a vertical swivel axis
(VA) to swing open, and

- a braking device (2, 2’) which is connected in
a rotationally fixed manner to the main shaft (4)
and is seated thereon for fixing the main shaft
(4)inthe running rail (7) during the upward swiv-
elling movement of the sliding door,

wherein the braking device (2, 2’) comprises
-abearing part (15, 15’) coupled in a rotationally
fixed manner to the main shaft (4),

- two brake shoes (22, 22’) spreadable in oppo-
site directions in a horizontal direction trans-
verse to the running direction (L) between a re-
lease position and a braking position in braking
engagement with the running rail (7), and

- a cam control (27) for converting the swivelling
movement of the main shaft (4) into the spread-
ing movement of the brake shoes (22, 22’) into
braking engagement with the running rail (7),
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wherein the bearing part (15, 15°) has a
bearing journal (24, 24’) which is arranged
concentrically with the main shaft (4, 4’), is
coupled in a rotationally fixed manner and
is preferably formed in one piece with the
main shaft (4’), and between which and the
brake shoes (22, 22’) the cam control (27,
27’) is arranged,

characterized in that the cam control (27,
27’) has at least one, preferably two, cou-
pling elements, preferably coupling rolls
(28), which are seated diametrically in a re-
spective cam recess (29, 29’) in the bearing
journal (24, 24’) and in shape-matched con-
trol runners (30) on the brake shoes (22,
22’), in that the coupling elements (28) are
disengaged from the cam recess (27, 27’)
by swivelling the bearing journal (24, 24’)
relative to the brake shoes (22, 22’) guided
in a rotationally fixed manner in the running
rail (7) and transfer the brake shoes (22,
22’) from the release position into the brak-
ing position in engagement with the running
rail via the control runners (30).

Brake running gear arrangement according to claim
1, characterized in that the brake shoes (22, 22’)
are displaceably guided for their spreading move-
ment between horizontal guide flanks (49, 49’) which
flank the bearing journals (24, 24’) at the top and
bottom and are preferably formed in one piece with
the bearing part (15’).

Brake running gear arrangement according to any
one of the preceding claims, characterized in that
the brake shoes (22, 22’) are each designed as ar-
cuate blocks which engage around the bearing jour-
nal (24, 24’) and have arcuate ends (23) facing one
another and externally flattened braking surfaces
(44) facing away from one another.

Brake running gear arrangement at least according
to claim 3, characterized in that the braking surfac-
es (44) of the brake shoes (22, 22’) and at least the
braking engagement zones of the running rail (7) are
provided with a meshing toothed fluting (43, 48).

Brake running gear arrangement according to any
one of the preceding claims, characterized in that
the cam control (27) has auxiliary cam elements (31)
arranged symmetrically with respect to the spread-
ing direction close to the control runners (30) or cam
recesses (29).

Brake running gear arrangement according to any
one of the preceding claims, characterized in that
the brake shoes (22, 22’) are springloaded in the
direction of their release position.
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Brake running gear arrangement according to claim
6, characterized in that a tension spring ring (35),
whichis jointly tensioned around the two brake shoes
(22) and preferably extends in a receiving groove
(36), is provided for spring loading of the brake shoes
(22).

Brake running gear arrangement according to claim
6, characterized in that two tension springs (54, 55)
clamped between the brake shoes (22’) transversely
to their spreading direction are provided for spring
loading of the brake shoes (22’).

Brake running gear arrangement according to any
one of the preceding claims, characterized in that
the brake shoes (22) are guided in their spreading
movement by additional linear guides (39 - 42) on
the bearing part (15).

Revendications

Agencement de mécanisme de roulement de frein
pour une porte coulissante pivotante, en particulier
pour une installation de portes coulissantes présen-
tant plusieurs de ces portes coulissantes, compre-
nant

- un rail de roulement (7) avec au moins un plan
de roulement horizontal (6),

- un arbre principal vertical (4, 4’) servant de
support a la porte ou a la fenétre coulissante,

- sur lequel au moins un galet de roulement
(5) roulant dans le plan de roulement hori-
zontal (6) dans le rail de roulement (7) est
monté a rotation, et

- sur laquelle, pour le pivotement vers I'ex-
térieur, la porte coulissante est montée de
maniére a pouvoir pivoter autour d'un axe
de pivotement vertical (VA), ainsi que

- un dispositif de freinage (2, 2’) relié de maniere
fixe en rotation a I'arbre principal (4) et monté
sur celui-ci pour immobiliser I'arbre principal (4)
dans le rail de roulement (7) pendant le mouve-
ment de pivotement vers I'extérieur de la porte
coulissante,

dans lequel le dispositif de freinage (2, 2') com-
prend

- une partie de palier (15, 15’) couplée de ma-
niére fixe en rotation a I'arbre principal (4),

- deux machoires de frein (22, 22’) pouvant étre
écartées dans des directions opposées dans
une direction horizontale transversale a la direc-
tion de roulement (L) entre une position de des-
serrage et une position de freinage en prise de
freinage avec le rail de roulement (7), et
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- une commande a came (27) pour convertir le
mouvement de pivotement de I'arbre principal
(4) en mouvement d’écartement des méachoires
defrein (22, 22’) dans 'engagement de freinage
avec le rail de roulement (7),

dans lequel la piece de palier (15, 15’) pré-
sente un tourillon de palier (24, 24’) disposé
concentriquement avec 'arbre principal (4,
4’), couplé de maniére fixe en rotation, de
préférence réalisé d’'une seule piéce avec
I'arbre principal (4’), entre lequel et les ma-
choires de frein (22, 22’) est disposée la
commande a came (27, 27’),

caractérisé en ce que la commande a ca-
mes (27, 27’) présente au moins un, de pré-
férence deux éléments de couplage, de pré-
férence des rouleaux de couplage (28), pla-
cés de maniére diamétrale dans respecti-
vement un creux de came (29, 29’) dans le
tourillon de palier (24, 24’) et dans des cou-
lisses de commande (30) adaptées a la for-
me sur les méachoires de frein (22, 22’), en
ce que, par un pivotement du tourillon de
palier (24, 24’) par rapport aux machoires
de frein (22, 22’) guidées de maniere fixe
en rotation dans le rail de roulement (7), les
éléments de couplage (28) sont désenga-
gés du creux de came (27, 27’) et font pas-
ser les machoires de frein (22, 22’) de la
position de desserrage a la position de frei-
nage en prise avec le rail de roulement par
l'intermédiaire des coulisses de commande
(30).

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon la revendication 1, caractérisé en ce que les
machoires de frein (22, 22’) sont guidées de maniére
coulissante pour leur mouvement d’écartement en-
tre des flancs de guidage horizontaux (49, 49’) flan-
quant les tourillons de palier (24, 24’) en haut et en
bas, qui sont de préférence formés d’une seule piece
avec la piéce de palier (15’).

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon l'une quelconque des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que les machoires de
frein (22, 22’) sont réalisées chacune sous forme de
blocs en forme d’arc, entourant le tourillon de palier
(24, 24’), avec des extrémités d’arc (23) tournées
I'une vers l'autre et des surfaces de freinage (44)
aplaties sur le coté extérieur et opposées I'une a
I'autre.

Agencement de mécanisme de roulement de frein
au moins selon la revendication 3, caractérisé en
ce que les surfaces de freinage (44) des machoires
de frein (22, 22’) et au moins les zones d’engrene-
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ment de freinage du rail de roulement (7) sont pour-
vues d’un cannelage denté (43, 48) s’adaptant I'un
dans l'autre.

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon I'une quelconque des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que la commande a ca-
mes (27) présente des éléments de came auxiliaires
(31) disposés symétriquement par rapport a la direc-
tion d’écartement a proximité des coulisses de com-
mande (30) ou des creux de came (29).

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon I'une quelconque des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que les machoires de
frein (22, 22’) sont sollicitées par un ressort en di-
rection de leur position de desserrage.

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon la revendication 6, caractérisé en ce que,
pour solliciter par ressort les machoires de frein (22),
il est prévu un anneau de ressort de traction (35)
tendu conjointement autour des deux méachoires de
frein (22) et s’étendant de préférence dans une rai-
nure de réception (36).

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon la revendication 6, caractérisé en ce que,
pour solliciter par ressortles machoires de frein (22°),
il est prévu deux ressorts de traction (54, 55) serrés
entre les machoires de frein (22’), transversalement
a leur direction d’écartement.

Agencement de mécanisme de roulement de frein
selon I'une quelconque des revendications précé-
dentes, caractérisé en ce que les machoires de
frein (22) sont guidées dans leur mouvement d’écar-
tement par des guides linéaires supplémentaires
(39-42) sur la partie de palier (15).
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