AS

CH 624179

SCHWEIZERISCHE EIDGENOSSENSCHAFT @) Int.ClL: EO06B  9/204
BUNDESAMT FUR GEISTIGES EIGENTUM E06B 9/322

T
L

Erfindungspatent fiir die Schweiz und Liechtenstein
Schweizerisch-liechtensteinischer Patentschutzvertrag vom 22, Dezember 1978

@ PATENTSCHRIFT as 624179

@) Gesuchsnummer: 12931/77 " @ Inhaber:
Hans Gross, Stuttgart 30 (DE)

@ Anmeldungsdatum: 24.10.1977

T @ Erfinder:
@0 Prioritit(en): 30.12.1976 DE 2659457 Hans Gross, Stuttgart 30 (DE)
Patent erteilt: 15.07.1981
Vertreter:
Patentschrift Patentanwilte Dr.-Ing. Hans A. Troesch und
verdffentlicht: 15.07.1981 Dipl.-Ing. Jacques J. Troesch, Ziirich

69 Elektrische Antriebsvorrichtung, insbesondere fiir Jalousien oder Rolléiden.

@ Die elektrische Antriebsvorrichtung mit einem An-

triebsmotor weist eine sich mit dem Liufer (6) dre-
hende Bremsfliche und eine unverdrehbar angeordnete
Bremsgegenfliache (45) auf. Die beiden Flichen sind rela-

tiv zueinander verschiebbar. Sie werden bei abgeschalte- 5 68 0740 1
tem Antriebsmotor durch eine Feder (38) gegeneinander- 2 w22 220 nwaBfale/snr 6
gepresst. Bei laufendem Motor ist eine der beiden Flichen —(

entgegen der Kraft der Feder (38) durch Magnetkraft in

einem Abstand von der anderen Fliche gehalten. Das S = N
Bremsmoment der Bremse wird dadurch erhoht, dass tem- EHN 38 4
peraturabhiingige Anderungen des Abstandes zwischen / /
den beiden Flichen der Bremse mindestens teilweise kom- | T
pensiert sind z.B. unter Verwendung von Materialien bei ” % » 9 8043 646:3 )8 1o noAB

der Antriebsvorrichtung, die im ausschlaggebenden Tem- 37
peraturbereich nur einen geringen thermischen Lingen-

ausdehnungskoeffizienten aufweisen oder durch eine axi-

ale Verschiebbarkeit der Antriebsvorrichtung. Dadurch ist

es moglich, eine relativ grosse Energie zum Liiften der

Bremse anzuwenden und mit einem relativ kleinen Schalt-

weg der Bremse auszukommen.
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PATENTANSPRUCHE

1. Elektrische Antriebsvorrichtung, insbesondere fiir Jalou-
sien oder Rolliden, mit einem Antriebsmotor, der eine sich
mit dem Laufer (6) drehende Bremsfliche und eine unver-
drehbar angeordnete Bremsgegenfliche (45) aufweist, die
relativ zueinander verschiebbar sind und bei abgeschaltetem
Antriebsmotor durch eine Feder (38) gegeneinandergepresst
sind, und wobei bei laufendem Motor eine der beiden Flichen
entgegen der Kraft der Feder (38) durch Magnetkraft in einem
Abstand von der anderen Fliche gehalten ist, ist, dadurch
gekennzeichnet, dass temperaturabhéngige Anderungen des
Abstandes zwischen den beiden Fldchen der Bremse minde-
stens teilweise kompensiert sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass Anderungen des Abstands der beiden Fléchen dadurch
mindestens teilweise kompensiert sind, dass Teile (17, 46) der

Antriebsvorrichtung verschiebbar miteinander verbunden sind.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die die beiden Flichen der Bremse aufweisenden Teile
(30, 46) am gleichen Teil (15) der Antriebsvorrichtung befe-
stigt sind.

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Sicherung der drehfesten Fliche (45) der Bremse
gegen Verdrehen und die Sicherung gegen Verschieben durch
voneinander getrennte Teile (58; 63, 64) der Antriebsvorrich-
tung vorgenommen sind.

5. Vorrichtung nach Anspruch 2, bei der das die Bremsfla-
che tragende sich mit dem Liufer drehende Teil mindestens
teilweise aus magnetisierbarem Werkstoff besteht und es am
L#ufer relativ zu diesem verschiebbar gelagert ist, und wobei
die Antriebskraft fiir seine gegen die Wirkung der Feder erfol-
gende Bewegung durch die Einwirkung des Magnetfelds
erzeugt ist, das den Laufer und den Stator des Antriebsmotors
durchsetzt, dadurch gekennzeichnet, dass das die Bremsgegen-
flche (45) aufweisende Teil (46) mit dem Liufer (6) axial
unverschiebbar aber drehbar verbunden ist und mit einem
drehfesten Teil (17) der Antriebsvorrichtung drehfest, aber in
Axialrichtung verschiebbar verbunden ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass das die Bremsgegenfliche (45) aufweisende Teil (46) an
der Motorwelle (15) gelagert ist.

7. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass das die Bremsgegenfliche (45) aufweisende Teil (46) an
der Welle (15) kippfest gelagert ist.

8. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass das die Bremsgegenfliche (45) aufweisende Teil (46) an
einem drehfesten Teil (17) kippfest gelagert ist.

9. Vorrichtung nach den Anspriichen 7 und 8, dadurch
gekennzeichnet, dass das die Bremsgegenfldche (45) aufwei-
sende Teil (46) an der Welle (15) und an dem drehfesten Teil
(17) kippfest gelagert ist.

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
dass das die Bremsgegenfliche (45) aufweisende Teil (46)
einen topfférmigen Abschnitt (47) aufweist, dessen Boden
(48) eine Lagerbohrung (49) aufweist, mit der er auf der Welle
(15) gelagert ist, und dessen Rand an dem drehfesten Teil (17)
abgestiitzt ist.

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich-
net, dass der Rand Vorrichtungen zum drehfesten aber axial
verschiebbaren Verbinden mit dem drehfesten Teil (17) auf-
weist.

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeich-
net, dass die drehfeste, axial verschiebbare Verbindung durch
Schlitze (52) und in die Schlitze eingreifende Fiihrungsstege
(58) vorgenommen ist.

13. Vorrichtung nach Anspruch 1, bei der die Antriebskraft
fiir die Bewegung des die Bremsfliche tragenden Teils entge-
gen der Wirkung der Feder (38) durch die Einwirkung des
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Magnetfelds erzeugt ist, das den Liufer und den Stator des
Antriebsmotors durchsetzt, dadurch gekennzeichnet, dass am
Laufer (6) ein Umlenkteil (9) vorgesehen ist.

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich-
net, dass der Luftspalt zwischen dem Umlenkteil (9) und dem
Stator (5) kleiner ist als der Luftspalt zwischen dem Léufer (6)
und dem Stator (5).

15. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die die Bremsfléiche und die
Bremsgegenfliche aufweisenden Teile (30, 46) im wesent-
lichen starr ausgebildet sind.

Die Erfindung betrifft eine elektrische Antriebsvorrichtung,
insbesondere fiir Jalousien oder Rolldden, mit einem Antriebs-
motor, der eine sich mit dem Liufer drehende Bremsfliche
und eine unverdrehbar angeordnete Bremsgegenfléiche auf-
weist, die relativ zueinander verschiebbar sind und bei abge-
schaltetem Antriebsmotor durch eine Feder gegeneinanderge-
presst sind, und wobei bei laufendem Motor eine der beiden
Flichen entgegen der Kraft der Feder durch Magnetkraft in
einem Abstand von der anderen Fldche gehalten ist.

Eine derartige Vorrichtung ist aus der DE-OS 2 335 657
bekannt. Die bekannte Antriebsvorrichtung, die zam
Einbau in die Kopfleiste einer Jalousie oder in das Wik-
kelrohr eines Rolladens bestimmt ist und dementsprechend
verhiltnisméssig kleine Abmessungen aufweist, ist zwar fiir
Kkleinere und mittlere Grossen von Jalousien und Rolldden gut
geeignet, dagegen erschien es zweckmdssig, fiir die Ausdeh-
nung des Anwendungsbereichs auf sehr grosse Jalousieen und
Rolldden, wie sie insbesondere bei Verwaltungsgebiuden
héufig verwendet werden, nach besseren Ldsungen zu suchen.
Fiir einen Antrieb von relativ schweren Jalousien oder Rolli-
den konnte das Drehmoment der verwendeten elektrischen
Antriebsmotoren vergrossert werden, es bereitete jedoch
Schwierigkeiten, auch das Bremsmoment der im Antriebs-
motor vorhandenen Bremse entsprechend zu erhdhen. Um die-
se Schwierigkeiten zu vermeiden, wire es zwar mdglich, den
Rolladen oder die Jalousie iiber ein stdrker untersetzendes
Getriebe antreiben zu lassen, so dass die unmittelbar auf die
Motorwelle wirkende Bremse auch schwerere Jalousien nach
dem Abschalten des Antriebsmotors in jeder Lage halten
kann, hierdurch wiirde jedoch die Geschwindigkeit, mit der die
Jalousie hochgezogen oder abgesenkt werden kann, in uner-
wiinschter Weise verringert. Es wire zwar moglich, eine geson-
derte Bremse mit einem grossen Bremsmoment vorzusehen,
hierdurch wiirde jedoch der technische Aufwand zu sehr ver-
grossert, und auch der Platz, den die ganze Vorrichtung ein-
schliesslich Bremse einnimmt, konnte sich fiir zahlreiche
Anwendungsfélle als zu gross erweisen.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei einer Vor-
richtung der eingangs geschilderten Art die Moglichkeit zu
schaffen, das Bremsmoment der Bremse zu erhdhen. Der
Erfindung legt die Erkenntnis zugrunde, dass diese Erhdhung
des Bremsmoments zweckméssigerweise dadurch bewirkt wird,
dass die Kraft, mit der die Feder die beiden Fléchen der
Bremse gegeneinanderdriickt, erh6ht wird; um eine Bremse
mit einer Feder, die eine gegeniiber bekannten Vorrichtungen
wesentlich grossere Federkraft aufweist, beim Anlauf des
Motors liiften zu kdnnen, ist jedoch eine erheblich grossere
Energie erforderlich als bei der bekannten Vorrichtung; diese
Energie bereitzustellen, bereitet Schwierigkeiten, insbesondere
dann, wenn die ganze Antriebsvorrichtung verhéltnismassig
kleine Abmessungen aufweisen soll, wie dies bei Antriebsvor-
richtungen fiir Jalousien und Rolldden iiblicherweise der Fall
ist. Der Erfindung liegt daher die weitere Erkenntnis



zugrunde, dass zur Vermeidung der soeben geschilderten
Schwierigkeit der Weg, den das bewegliche Teil der Bremse
beim Liiften der Bremse zuriicklegt, moglichst klein sein soll.
Bei derartig kleinen Schaltwegen, die wesentlich kleiner sind
als bei bekannten Antriebsvorrichtungen, machen sich jedoch,
wie die Erfindung erkannt hat, Lingeninderungen innerhalb
der Antriebsvorrichtung, die auf Temperatureinfliisse zuriick-
zufiihren sind, stérend bemerkbar.

Gemdss der Erfindung werden derartige Storungen dadurch
vermieden, dass temperaturabhéngige Anderungen des
Abstands zwischen den beiden Flichen der Bremse mindestens
teilweise kompensiert sind.

Der Vorteil der Erfindung liegt darin, dass auch dann,
wenn der Abstand der beiden Flichen der Bremse bei
geliifteter Bremse sehr klein ist, Lingenidnderungen in der
Antriebsvorrichtung aufgrund von Temperatureinfliissen,
die dhnlich gross sind wie der Abstand der beiden Flichen,
sich nicht stérend bemerkbar machen. Ohne eine derartige
Kompensation kdnnte der Fall eintreten, dass beim Liiften
der Bremse die beiden Fldchen der Bremse nicht vollstindig
getrennt werden, so dass der Antriebsmotor wihrend seines
Laufs durch die Bremse zusétzlich belastet wird, was zu-
mindest zu einer unerwiinschten Verringerung der Motor-
drehzahl fithrt, aber in ernsteren Fillen auch zu einer Uber-
lastung des Motors fithren kann oder dazu, dass der Motor
iiberhaupt nicht anlduft. Wiirde infolge von Temperatur-
einfliissen der Abstand der beiden Flichen der Bremse
bei vollstindig geliifteter Bremse ein vorbestimmtes Mass
iiberschreiten, so konnte es sein, dass zum Liiften der Bremse
nicht geniigend Energie zur Verfiigung steht; der geschilderte
Fall kann beispielsweise dann eintreten, wenn die Bremse
durch Magnetkraft geliiftet werden soll und ein Luftspalt
zwischen einem mit einer Fliche der Bremse verbundenen
beweglichen magnetisierbaren Teil und einem Magneten
zu gross wird, so dass die Magnetkraft nicht ausreicht,
die Bremse zu liiften.

Die Erfindung gestattet es in vorteilhafter Weise, auch fiir
den Antrieb von schweren Jalousien und Rolldden iiblicher-
weise mit lediglich einer einzigen Bremse auszukommen, so
dass hierdurch ein einfacher Aufbau der Antriebsvorrichtung
moglich ist. Eine Antriebsvorrichtung fiir besonders schwere
Jalousien und Rolldden benétigt nicht nur eine besonders
starke Bremse, sondern auch ein relativ hohes Drehmoment
des Antriebsmotors; das Drehmoment der Motoren konnte in
der erforderlichen Weise vergrdssert werden, die entspre-
chende Ausbildung der Antriebsmotoren ist jedoch nicht
Gegenstand der vorliegenden Erfindung.

Der Temperaturbereich, innerhalb von dem eine Antriebs-
vorrichtung fiir Jalousien zuverléssig arbeiten muss, ist sehr
hoch, beispielsweise muss die Vorrichtung bei Aussentempera-
turen von etwa —25° bis bis +40° zuverléssig arbeiten; diese
obere Temperaturgrenze erhoht sich einerseits noch dadurch,
dass bei direkter Sonneneinstrahlung auf die Antriebsvorrich-
tung diese noch eine wesentlich héhere Temperatur erreichen
kann, und ausserdem dadurch, dass wihrend des Betriebs der
Antriebsvorrichtung durch die Erwirmung des elektrischen
Antriebsmotors eine weitere TemperaturerhShung innerhalb
der Antriebsvorrichtung stattfindet. Normalerweise erwirmen
sich auch nicht alle Teile der Antriebsvorrichtung gleichmassig,
sondern unterschiedlich, wobei iiblicherweise der Antriebsmo-
tor selbst die hochste Temperatur aufweist.

Die Kompensation von Temperatureinfliissen ldsst sich
dadurch erreichen, das zumindest Teile der Antriebsvorrich-
tung unter Verwendung von Materialien hergestellt sind, die in
interessierenden Temperaturbereich nur eine verhéltnisméssig 65
geringe Wirmedehnung, d. h. einen geringen thermischen
Langenausdehnungskoeffizienten aufweisen, so dass die auf-
grund von Temperatureinfliissen entstehenden Abstandsénde-
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rungen zwischen den beiden Flichen der Bremse so klein sind,
dass sie nicht storen. Bei einer anderen Ausfithrungsform der
Exfindung ist durch Auswahl geeigneter Materialien mit unter-
schiedlichen thermischen Lingenausdehnungskoeffizienten,
dhnlich wie bei einem Kompensationspendel fiir Pendeluhren,
bewirkt, dass trotz einer an sich nicht vernachléssigbaren Lin-
genédnderung einzelner Teile der Abstand der beiden Fléchen
der Bremse sich nur wenig dndert.

Bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist
jedoch vorgesehen, dass Teile der Antriebsvorrichtung ver-
schiebbar miteinander verbunden sind. Diese Verschiebbarkeit
ist insbesondere in der Richtung vorgenommen, in der sich die
beiden Flichen der Bremse aufeinander zu und voneinander
weg bewegen, in den meisten Féllen also in Achsrichtung des
Antriebsmotors. Der Vorteil dieser Ausfiihrungsform liegt
darin, dass bei der erfindungsgeméssen Antriebsvorrichtung im
Vergleich zu herkommlichen Antriebsvorrichtungen keine
Materialinderungen vorgenommen werden miissen. Es ist
allerdings moglich, zusétzlich zu der zuletzt geschilderten
Massnahme auch noch durch geeignete Materialauswahl dafiir
zu sorgen, dass die Abstandsinderungen zwischen den Flichen
der Bremse besonders klein bleiben. Durch die geschilderte
verschiebbare Anordnung von Teilen der Antriebsvorrichtung
wird bewirkt, dass bei auftretenden Lingeninderungen von
Bauteilen der Antriebsvorrichtung auf die die Flidchen
der Bremse tragenden Teile kein Zug oder Druck ausgeiibt
wird, der bestrebt ist, den Abstand zwischen den beiden
Flichen in unerwiinschter Weise zu verindern, oder dass
eine tatséichlich auftretende Abstandsverédnderung innerhalb
der zuldssigen Grenzen bleibt.

Bei einer Ausfiihrungsform der Erfindung ist die Kompen-
sation von Temperatureinfliissen zumindest teilweise dadurch
bewirkt, dass die Lagerung der die beiden Flachen der Bremse
tragenden Teile in geringen Abstand voneinander vorgenom-
men ist. Dies bringt den Vorteil, dass wegen des verhéltnis-
mdssig geringen Abstands der Befestigungsorte fiir die die
Fldchen der Bremse tragenden Teile Temperaturdnderungen
oder unterschiedliche Temperaturen innerhalb der Antriebs-
vorrichtung sich auf den Abstand der beiden Fléchen der
Bremse nur wenig auswirken.

Bei einer bevorzugten Ausfithrungsform der Erfindung sind
die die beiden Flachen der Bremse aufweisenden Teile am
gleichen Teil der Antriebsvorrichtung befestigt; vorzugsweise
weisen diese Befestigungspunkte, wie oben geschildert, von-
einander einen geringen Abstand auf. Der Vorteil dieser Aus-
fithrungsform liegt darin, dass wegen der Befestigung am
gleichen Teil kein unerwiinschtes Spiel, insbesondere kein
temperaturabhéingiges Spiel, auftreten kann, das den Abstand
der beiden Fldchen in unerwiinschter Weise beeinflusst. Eine
Anderung des Abstands der Flichen der Bremse infolge von
Temperatureinfliissen wird bei dieser Ausfiihrungsform
iiblicherweise der Léngeninderung entsprechen, die das
genannte Teil zwischen den beiden Stellen, an denen die bei-
den die Flichen der Bremse aufweisenden Teile befestigt sind,
erfihrt. Je kleiner dieser Abstand der Befestigungspunkte ist,
um so kleiner ist die Anderung des Abstands der Fliichen der
Bremse.

Bei einer Ausfithrungsform der Erfindung sind die Siche-
rung der drehfesten Bremsgegenfliche gegen Verdrehen einer:
seits und die Sicherung gegen Verschieben andererseits durch
voneinander getrennte Teile der Antriebsvorrichtung vorge-
nommen. Dies ermdglicht eine besonders einfache Realisie-
rung der Temperaturkompensation.

Die Anordnung kann dabei vorteilhaft so getroffen sein,
dass die Sicherung gegen Verdrehen eine Verschiebung, vor-
zugsweise in Achsrichtung des Antriebsmotors, zwischen dem
die Bremsgegenfldche tragenden Teil und dem das Verdrehen
verhindernden Teil ermdglicht, und dass die Vorrichtung zum
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Verhindern einer Verschiebung des die Bremsgegenfliche
tragenden Teils in der Richtung, in der sich die Flichen der
Bremse relativ zueinander bewegen, also vorzugsweise in
Achsrichtung, eine Drehung des die Bremsgegenfléiche tragen-
den Teils relativ zu demjenigen Teil, auf dem es gegen Ver-
schieben gesichert befestigt ist, ermoglicht.

Diese ein Verschieben des die Bremsgegenfldche aufweisen-
den oder tragenden Teils verhindernde Lagerung kann vor-
zugsweise auf der Achse des Antricbsmotors vorgenommen
sein.

Das bewegliche, die Bremsfléche tragende Teil kann entge-
gen der Kraft der Feder beispielsweise durch eine besondere
Magnetwicklung, die vorzugsweise vom Motorstrom durchflos-
sen wird, geliiftet werden. Die Erfindung ist allerdings auch
anwendbar, wenn bei einem Verschiebeldufermotor der
‘Wunsch bestehen sollte, die Verschiebbarkeit des Laufers auf
so geringe Werte zu begrenzen, dass ohne die erfindungsge-
missen Massnahmen Lingenénderungen innerhalb der
Antriebsvorrichtung aufgrund von Temperatureinfliissen zu
Stérungen fithren konnten.

Bevorzugt wird eine Ausfiihrungsform der Erfindung ver-
wendet, bei der das die Bremsfliche tragende sich mit dem
Laufer drehende Teil mindestens teilweise aus magnetisierba-
rem Werkstoff besteht und es am Liufer relativ zu diesem,
vorzugseise in axialer Richtung, verschiebbar gelagert ist und
die Antriebskraft fiir seine gegen die Wirkung der Feder erfol-
gende Bewegung durch die Einwirkung des Magnetfelds
erzeugt ist, das den Laufer und den Stator des Antriebsmotors
durchsetzt. Bei dieser Ausfiihrungsform ist vorgesehen, dass
das die Bremsgegenfliche tragende Teil mit dem Laufer axial
unverschiebbar aber drehbar verbunden ist und mit einem
drehfesten Teil der Antriebsvorrichtung drehfest aber in axia-
Ier Richtung verschiebbar verbunden ist. Diese Ausfithrungs-
form zeichnet sich dadurch aus, dass mit dusserst einfachen
Massnahmen die Temperaturkompensation vorgenommen
werden kann.

Vorzugsweise ist das die Bremsgegenfldche tragende Teil an
der Motorwelle gelagert, die ja in aller Regel mit dem Laufer
drehfest verbunden ist; somit ist das die Bremsgegenfléiche
tragende Teil auch mit dem Liufer verbunden. Diese Lage-
rung erfolgt in der oben geschilderten Weise so, dass zwischen
der Motorwelle und dem die Bremsgegenflache tragenden Teil
Relativdrehungen moglich sind.
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Bei einer Ausfiihrungsform der Erfindung ist das die Brems- .

gegenfliche tragende Teil an der Welle kippfest gelagert.
Diese Lagerung kann beispielsweise mit Hilfe von Kugellagern
oder Gleitlagern erfolgen. Eine kippfeste Lagerung des die
Bremsgegenfliche tragenden Teils ist deswegen zweckmassig,
damit nach dem Liiften der Bremse der Abstand zwischen den
beiden Flichen der Bremse allseits moglichst gleichmaissig ist.

Ebenfalls vorteilhaft ist eine andere Ausfithrungsform der
Erfindung, bei der das die Bremsgegenfléche tragende Teil an
einem drehfesten Teil der Antriebsvorrichtung kippfest gela-
gert ist.

Schliesslich kann in vorteilhafter Weise das die Bremsgegen-
flidche tragende Teil sowohl an der Welle als auch an dem
drehfesten Teil kippfest gelagert sein. Diese beiden Lagerstel-
len wirken zusammen, sie kénnen vorzugsweise in Axialrich-
tung einen Abstand voneinander aufweisen, um eine besonders
wirkungsvolle kippfeste Lagerung zu ermdglichen.

Das die Bremsgegenflache tragende Teil kann unterschied-
lich geformt sein, eine bei einer speziellen Ausfiihrungsiorm
konstruktiv besonders giinstige Losung ergab sich dadurch,
dass das geschilderte Teil einen topffrmigen Abschnitt besitzt,
dessen Boden eine Lagerbohrung aufweist, mit der er auf der
Welle gelagert ist, und wobei der Rand des topfformigen
Abschnitts an dem drehfesten Teil abgestiitzt ist.

Am Rand dieses topfformigen Abschnitts konnen bei einer
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Ausfithrungsform der Erfindung Vorrichtungen zum drehfe-
sten aber in axialer Richtung veschiebbaren Verbinden mit
dem drehfesten Teil der Antriebsvorrichtung vorgesehen sein.
Diese Vorrichtungen kénnen insbesondere an einer Erweite-
rung des Randes des topfférmigen Abschnitts vorgesehen sein,
bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist
dieser Rand des topfformigen Abschnitts trichterformig erwei-
tert.

Bei einer Ausfiihrungsform der Erfindung weisen die Vor-
richtungen zur drehfesten, aber in Achsrichtung verschiebba-
ren Lagerung Schlitze an dem einen Teil und in die Schlitze
eingreifende Fithrungsstege an dem anderen Teil auf. Diese
Schlitze kénnen vorzugsweise in dem topfférmigen Abschnitt
vorgesehen sein. Anstatt Schlitzen und Fiihrungsstegen konnen
auch Fithrungsbohrungen und in diese eingreifende Fiihrungs-

stifte vorgesehen sein. Auch ist es moglich, diese Fiihrungsmit-

tel nicht unmittelbar an dem topfférmigen Abschnitt oder an
einer trichterformigen Erweiterung anzuordnen, sondern an”
einem nach aussen ragenden Flansch, insbesondere am dusse-
ren Umfang dieses Flansches; hier ergibt sich noch der zusitz-
liche Vorteil, dass durch diesen Flansch die fiir die Bremse
verfiigbare Fldche vergrossert werden kann.

‘Wenn die beiden Fliichen der Bremse durch die Kraft der
Feder gegeneinandergepresst sind, so treten hierbei zwangstu-
fig Verformungen der die Fldchen tragenden Teile auf. Bei
bevorzugten Ausfithrungsformen der Erfindung sind die die
Fléchen tragenden Teile der Bremse jedoch «starr» ausgebil-
det; das soll heissen, dass die Verformungen dieser Teile durch
geeignete Ausbildung dieser Teile so gering gehalten sind, dass
sie zusammen mit Abstandséinderungen zwischen den Flichen
der Bremse, die infolge von Temperatureinfliissen noch vor-
handen sind, nicht zu Stérungen fiihren kdnnen.

Bei einer Ausfiihrungsform der Erfindung, bei der die
Bremsfliche auf einem magnetisierbaren Teil angeordnet ist,
das magnetisch gegen eine Stirnfléche des Laufers zum Liiften
der Bremse gezogen wird, ist in an sich bekannter Weise ein
Umlenkteil im Laufer vorgesehen, das eine Ausrichtung des
Kraftlinienflusses in axiale Richtung und somit eine Vergrosse-
rung der axialen Komponente des Magnetfeldes im Bereich
des magnetisierbaren Teils, das die Bremsfldche trégt, und eine
Verminderung des Streufeldes bewirkt. Hierdurch kann die
Kraft, die zum Liiften der Bremse zur Verfiigung steht, ver-
grossert werden, und somit kann auch die Federkraft vergros-
sert werden.

Bei einer Ausfithrungsform der Erfindung ist der Luftspalt
zwischen dem Umlenkteil und dem Stator kleiner als der Luft-
spalt zwischen dem Liufer und dem Stator. Auch hierdurch
wird das Streufeld verkleinert und die zum Liiften der Bremse
zur Verfiligung stehende Magnetkraft vergrossert.

Bei einer Ausfithrungsform der Erfindung, bei der die Lau-
ferwicklung in an sich bekannter Weise einen Drall von bei-
spielsweise 1,5 Nuten aufweist, weist die Lauferwicklung, die
insbesondere auch als Kurzschlusswicklung ausgebildet sein
kann, im Bereich desjenigen Endes des Liufers, der der
Bremse zugewandt ist, einen achsparallelen Verlauf auf; hier-
durch wird in vorteilhafter Weise ebenfalls die Axialkompo-
nente des Magnetfelds, die zum Liiften der Bremse zur Verfii-
gung steht, vergrossert.

Weitere Vorteile der Erfindung ergeben sich aus der nach-
folgenden Beschreibung eines Aufiihrungsbeispiels der Exfin-
dung anhand der Zeichnung. Es zeigen

Fig. 1 einen Léngsschnitt durch ein Ausfiihrungsbeispiel
einer erfindungsgeméssen Antriebsvorrichtung,

Fig. 2 einen gegeniiber Fig. 1 vergrosserten Schnitt durch
das die Bremsgegenfliche tragende Teil entsprechend der
Linie II-11 in Fig. 3 und

Fig. 3 eine Ansicht des die Bremsgegenfliche tragenden



Teils in Richtung des Pfeils I in Fig. 2 im gleichen Masstab
wie Fig. 2.

Die in Fig. 1 gezeigte Antriebsvorrichtung ist im wesent-
lichen innerhalb eines Geh#userohrs 1 untergebracht, dessen
Aussendurchmesser geringfiigig kleiner ist als der Innendurch-
messer des nicht dargestellten Wickelrohrs eines Rolladens, so
dass das Gehduserohr 1 innerhalb des sich drehendeWickel-
rohrs feststehend angeordnet werden kann. Zum Antrieb des
Wickelrohrs dient ein Antriebsrad 2, dessen Aussendurchmes-
ser etwas grosser ist als der Aussendurchmesser des Gehéuse-
rohrs 1, um das in nicht ndher dargesteliter Weise mit der
Innenwand des Wickelrohrs drehfest verbunden wird. Das
Wickelrohr kann sich dabei zusétzlich noch auf einer Schulter
3 eines lediglich abgebrochen dargestellten Endstiicks 4 dreh-
bar gelagert abstiitzen; das Endstiick 4 enthilt die Einfithrung
fiir die elektrischen Leitungen und kann ausserdem noch elek-
trische Endschalter enthalten.

Innerhalb des Gehéuserohrs 1 ist der Stator 5 und der als
Kurzschlussldufer ausgebildete Liufer 6 eines elektrischen
Antriebsmotors untergebracht. Die Wicklungskopfe des Sta-
tors 5 sind mit 7 bezeichnet. An seinem in Fig. 1 linken Ende
weist der Liufer 6 ein Umlenkteil 9 aus magnetisierbarem
Werkstoff auf, das dem Liufer 6 zugewandt eine ringférmige
Nut 10 von dem in der Zeichnung gezeigten Querschnitt auf-
weist, wodurch bewirkt wird, dass die axiale Komponente des
Magnetfelds des Antriebsmotors vergrossert wird. In den
Nuten 11 des Léufers 6 ist eine aus Aluminium gebildete
eingegossene Wicklung angeordnet; die Nuten 11 weisen in
ihrem dem Umlenkteil 9 zugewandten Endbereich einen gera-
den Abschnitt 12 auf, in ihrem restlichen Bereich 13 einen
Drall von 1,5 Nuten. Um die Darstellung zu vereinfachen, ist
lediglich eine einzige Nut 11 in Fig. 1 eingezeichnet.

Der Liaufer 6 ist mit einer Welle 15 starr verbunden, die an
ihrem in Fig. 1 rechten Ende in einem Kalottenlager 16 gela-
gert ist und an threm anderen Ende in einer Lagerbohrung
eines mit dem Geh#userohr 1 starr verbundenen Lagerschildes
17 aus Metall.

Jenseits des Lagerschilds 17 trdgt die Welle 15 ein Ritzel 19,
das das Sonnenrad eines ersten Planetengetriebes ist, welches
zwei axial zueinander angeordnete und drehfest miteinander
verbundene Planetenrider 20 und 21 aufweist, von denen das
Planetenrad 20 durch das Ritzel 19 angetrieben wird und das
Planetenrad 21 an dem ortsfest angeordneten Aussenrad 22
abrollt und dadurch den Steg 23 des ersten Planetengetriebes
antreibt. Dieser Steg 23 treibt seinerseits unmittelbar das
Sonnenrad 24 eines zweiten Planetengetriebes an, welches ein
Planetenrad 25 antreibt, das wiederum auf einem ortsfesten
Aussenrad 26 abrollt und hierdurch den Steg 27 des zweiten
Planetengetriebes antreibt, mit dem das Antriebsrad 2 drehfest
verbunden ist.

In dem Bereich zwischen dem Laufer 6 und dem ersten
Planetengetriebe ist die Bremse der elektrischen Antriebsvor-
richtung angeordnet. Ein Ankerteil 30 aus weichmagnetischem
Stahl, das vollig rotationssymmetrisch ausgebildet ist und die
aus Fig. 1 ersichtliche Form aufweist, weist einen im wesent-
lichen zylindrischen Abschnitt 31 auf, der an seinem dem
Liufer 6 abgewandten Ende eine Lagerbohrung 33 aufweist,
mit der er auf der Welle 15 verschiebbar gefiihrt ist. An die
Lagerbohrung 33 schliesst sich in Richtung auf den Laufer 6
hin eine Bohrung 34 von grosserem Durchmesser an, die
Wandung dieser Bohrung 34 stiitzt sich mit ihrem dem Liufer
6 zugewandten Rand auf der Aussenfléche eines mit dem
Umlenkteil 9 fest verbundenen Kurzschlussringes 36 aus Alu-
minium ab, so dass der zylindrische Abschnitt 31 durch die
Welle 15 und den Kurzschlussring 36 in Axialrichtung der
Antriebsvorrichtung verschiebbar und gegen Kippen gut gesi-
chert gefiihrt ist.
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In dem Raum zwischen der Welle 15 und der Bohrung 34
ist eine Feder 38 angeordnet, die als Schrauben-Druckfeder
ausgebildet ist und bestrebt ist, das Ankerteil 30 von dem
Umlenkteil 9 wegzudriicken, so dass sich zwischen der Stirnfla-
che 39 des Ankerteils und der Stirnfldche 40 des Umlenkteils
ein Luftspalt bildet.

Die drehfeste Verbindung zwischen dem Ankerteil 30 und
dem Liufer 6 bzw. dem Umlenkteil 9 wird durch Stifte 35
sichergestellt, die in Fiihrungsbohrungen 37 und 37 im Anker-
teil und im Umlenkteil eingreifen.

Das Ankerteil 30 weist an seinem dem Laufer 6 abgewand-
ten Endabschnitt einen sich etwa trichterférmig erweiternden
Abschnitt 41 auf, an dessen rechtwinklig zur Richtung der
Welle 15 verlaufenden dusseren flanschartigen Abschnitt 42
ein Bremsbelag 43 kreisringformig aufgeklebt ist.

Die mit dem Bremsbelag 43 zusammenwirkende drehfest
angeordnete Bremsgegenfliche 45 ist an einem Teil 46 ange-
ordnet, das in den Fig. 2 und 3 vergrossert dargestellt ist. In
Fig. 1 ist dieses Teil 46 genau wie in Fig. 2 entsprechend der
Linie II-11 in Fig. 3 geschnitten dargestellt.

Das Teil 46 besteht aus Kunststoff, und zwar aus 6-Poly-
amid, es weist einen topfférmigen Abschnitt 47 auf, der an
seinem dem Laufer 6 zugewandten Ende einen Boden 48
trigt, der eine zentrische Aussparung 49 mit kreisférmigem
Querschnitt aufweist. Der Durchmesser der Aussparung 49 ist
geringfiigig grosser als der Durchmesser der Welle 15, so dass
zwischen der Aussparung 49 und der Welle 15 nicht stéindig
eine Beriihrung stattfinden muss; sofern eine derartige Beriih-
rung bei laufendem Motor erfolgt, tritt jedoch zwischen der
Aussparung 49 und der Welle 15, die beide im Bereich der
méglichen Beriihrung eine glatte Oberfldche aufweisen, keine
unzuldssig hohe Reibung auf.

In seinem dem Liufer 6 abgewandten Endbereich sind an
dem topfférmigen Abschnitt 47 innerhalb von sternférmig
radial nach aussen ragenden Verstdrkungen 51 ebenfalls radial
verlaufende Schlitze 52 vorgesehen. Ausserdem weist der
topfférmige Abschnitt 47 an diesem Endbereich einen recht-
winklig zu der Achse des topfformigen Abschnitts 47 verlau-
fenden Flansch 54 auf, dessen dusserer, dem Liufer 6 zuge-
wandter Randbereich die Bremsgegenfldche 45 bildet. An der
Seite der Bremsgegenfliche 45 sind noch Verstérkungsrippen
55 angeordnet, die, wie Fig. 2 zeigt, sich teilweise im Bereich
des Flansches 54 erstrecken und bis zum topffdrmigen
Abschnitt 47 reichen.

Der Lagerschild 17 weist an seiner in Fig. 1 nach rechts
weisenden Seite insgesamt sechs radial nach aussen verlaufende
blechartige Fiihrungsstege 58 auf, die in die Schlitze 52 des
Teils 46 eingreifen und dadurch ein Verdrehen des Teils 46
verhindern. Der Lagerschild 17 weist weiterhin nach aussen
gerichtete Vorspriinge 60 auf, deren der Rotationsachse der
Welle 15 abgewandte Aussenflichen auf einer um diese Rota-
tionsachse verlaufenden Zylinderfldche liegen und die, wie
Fig. 1 zeigt, die Innenfldche 62 des topfférmigen Abschnitts 47
des Teils 46 abstiitzen. Das Teil 46 ist auf der Welle 15 in
Axialrichtung unverschiebbar mit Hilfe eines nur angedeutet
dargestellten Sprengrings 63 und einer Sperrscheibe 64 gehal-
ten, die sich auf einem mit einer Riffelung 65 versehenen
Abschnitt der Welle 15 abstiitzt. Zwischen der Sperrscheibe 64
und einem wulstférmigen Vorsprung 67 des Teils 46 ist noch
eine Kunststoff-Ringscheibe 68 angeordnet, um die Reibung
zwischen der Sperrscheibe 64 und dem Teil 46 gering zu hal-
ten.

Durch die beschriebene Befestigung ist das Teil 46 mit der
Welle 15 in Axialrichtung unverschiebbar verbunden, aber so,
dass sich die Welle 15 relativ zum Teil 46 drehen kann, ohne
dass unzulissig hohe Reibung auftritt. Ausserdem ist das Teil
46 durch die Vorspriinge 60 und durch die Welle 15 so gehal-
ten, dass die Bremsgegenfliche 45 immer genau rechtwinklig
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zur Drehachse der Welle 15 verlauft und somit parallel zur
Bremsfliche des Bremsbelags 43. Zwischen dem Lagerschild 17
und dem Teil 46 sind Relativbewegungen in Axialrichtung der
gesamten Antriebsvorrichtung moglich, ohne dass hierdurch
die drehfeste Verbindung des Teils 46 mit dem Lagerschild 17
und somit der ganzen Antriebsvorrichtung beeintrichtigt wird,
und ohne dass bei einer derartigen Axialverschiebung irgend
welche Krifte auf das Teil 46 einwirken, die geeignet sind, den

Luftspalt zwischen den Stirnflichen 39 und 40 zu veréndern.

Wenn sich infolge einer Temperaturerh6hung des Antriebs-
motors die Linge der Welle 15 vergrossert, so bewirkt dies,
wenn man einmal alle anderen Einfliisse vernachléssigt, bei
geliifteter Bremse eine Vergrésserung des Abstands zwischen
der Bremsfliche des Bremsbelags 43 und der Bremsgegenfla-
che 45 um das Mass, um das sich die Welle 15 in ihrem
Bereich zwischen der Stirnfliche 40 des Umlenkteils 9 und
dem Ort der Befestigung des Teils 46 auf der Welle 15 aus-
dehnt, wenn man annimmt, dass sich die Stirnfléche 40 relativ
zur Welle 15 nicht verschieben kann. Dieser Abstand zwischen
der Stirnfléiche 40 und der Befestigung des Teils 46 auf der
Welle 15 ist jedoch verhiltnisméssig kiein, so dass sich diese
innerhalb dieses Abstands ereignende Léngenéinderung der
Welle 15 nicht storend auf die Funktionsfihigkeit der Bremse
auswirken kann. Das heisst folgendes: Die geschilderte Ver-
grosserung des Abstands zwischen der Bremsfldche und der
Bremsgegenfliche bei geliifteter Bremse hat auch eine ent-
sprechende Vergrosserung des Luftspalts zwischen den Stirn-
flichen 39 und 40 zur Folge, wenn der Motor abgeschaltet
wird und somit die Bremse in Wirkung tritt.

Diese Vergrosserung des Luftspalts ist aber gegeniiber dem
urspriinglich vorhandenen Mass derart gering, dass hierdurch
das Liiften der Bremse beim Wiederanlauf des Motors nicht
beeintréachtigt wird. Die Befestigung des Teils, an dem die
Bremsfldche angeordnet ist, also des Ankerteils, und die Befe-
stigung des die Bremsgegenfliche 45 tragenden Teils 46 sind
somit «in geringem Abstand voneinander» vorgenommen, also
in einem solchen Abstand, dass sich innerhalb dieses Abstands
abspielende Langendnderungen nicht stdrend bemerkbar
machen.

Das Teil 46 und das Ankerteil 30 sind mechanisch so stabil
ausgebildet, dass beim Eingreifen der Bremse unter dem
Druck der Feder 38 keine unzulissig hohen Verformungen
auftreten. Auch der Bremsbelag 43 ist so hart, dass seine
Dicke, in Axialrichtung der Antriebsvorrichtung gemessen,
sich unter dem Einfluss der durch die Feder 38 ausgeiibten
Anpresskraft nicht unzuldssig stark dndert.

Der Bremsbelag 43 ist unter Verwendung von Asbest, Kork
und Gummi hergestellt und dusserst abriebfest.

Bei der soeben geschilderten Lingendnderung der Welle 15
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im Bereich zwischen der Stirnfléiche 40 und dem Ort der Befe-
stigung des Teils 46 auf der Welle 15 wird sich die Gesamt-
lange der Welle 15 erheblich stirker vergréssern; etwa um
dieses Mass wird unter der Annahme, dass sich die Lange des
Gehiuserohrs 1 nicht dndert, das Teil 46 niher an den Lager-
schild 17 heranbewegt, was wegen der eine Lingsverschiebung
erlaubenden drehfesten Verbindung zwischen den Stegen 58
und den Schlitzen 52 moglich ist.

Der Aussendurchmesser des Gehduserohrs 1 betrdgt im
Ausfiihrungsbeispiel 45 mm, der Durchmesser der Welle 15 in
dem Bereich, in dem die Feder 38 angeordnet ist, 7 mm. Die
durch die Feder 38 ausgeiibte Kraft betrigt mehrere Kilopond.
Die Grosse des Luftspalts zwischen den Stirnfldchen 39 und 40
liegt zweckméssigerweise innerhalb eines Bereichs von 0,1 bis
0,4 mm; bei einer Vergrosserung des Luftspalts iiber 0,4 mm
hinaus besteht die Gefahr, dass die Bremse beim Anlauf des
Motors nicht mehr geliiftet wird.

Wenn der Motorstrom abgeschaltet ist, presst die Feder 38
die beiden Flichen der Bremse fest gegeneinander, so dass ein
Rolladen oder eine Jalousie sicher in der jeweiligen Hohe
gehalten ist. In dem Augenblick, in dem der Motorstrom ein-
geschaltet wird, bewirkt der Kurzschlussring 36 eine zusétz-
liche Erhohung des zum Liiften der Bremse zur Verfiigung
stehenden Magnetfelds, und die Bremse wird durch die Axial-
komponente des den Stator 5 und den Liufer 6 durchsetzen-
den Magnetfelds, das das Ankerteil 31 entgegen der Kraft der
Feder 38 in Richtung auf den Laufer 6 zieht, geliiftet. Wenn
der Motor lauft, ist der durch den Kurzschlussring 36 flies-
sende Strom nur noch sehr gering, so dass keine unzuldssigen
Verluste auftreten; das Magnetfeld, das den Ankerteil 30 in
der geliifteten Stellung halt, ist dann auch sehr viel kleiner als
im Augenblick des Einschaltens des Motorstroms, da jedoch
dann der Luftspalt zwischen den Stirnfldchen 39 und 40 dus-
serst gering ist oder unter Umsténden iiberhaupt kein Luftspalt
mehr vorhanden ist, reicht dieses Magnetfeld zum Halten des
Ankerteils 30 in der geliifteten Stellung aus. Nach dem
Abschalten des Motorstroms fallt das Magnetfeld weg und das
Ankerteil 30 wird durch die Feder 38 wieder in die Bremsstel-
lung bewegt.

Die Vorrichtung zeichnet sich, wie Fig. 1 deutlich zeigt,
durch #usserst geringen Platzbedarf bei einem relativ sehr
hohen Bremsmoment aus; bei dem geschilderten Ausfiihrungs-
beispiel liefert die Bremse ein Bremsmoment von 0,6 bis
0,8 m/kp.

Bei einem anderen Ausfithrungsbeispiel kann diese Bremse
auch in Antriebsmotoren mit einem prismatischen anstatt
einem zylindrischen Geh#use ohne Anderung eingebaut wer-
den.

2 Blatt Zeichnungen
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