
Kontynuujemy krótki leksykon
„bramiarstwa” tworzony językiem
dalekim od wytechnicyzowanych
formułek – ot cykl lekkich, krótkich
i banalnych felietonów z obszarów
techniki bramowej, pisanych z punk-
tu widzenia nieinżyniera....

Wśród osób o największym wpły-
wie na dzieje ludzkości znajduje się
pan Henry Ford. Upowszechniając
motoryzację spowodował on zmianę
charakteru naszych domostw, to
dzięki niemu w naszych obejściach
pojawił się garaż i brama garażowa,
a dalej dopracowaliśmy się segmen-
towych bram garażowych, często
wspomaganych przez automatykę.

Generalnie świat napędów do
bram koncentruje się wokół dwóch
alternatywnych rozwiązań: napędów
nasadowych oraz pociągowych, zwa-
nych też wodząco-wodzonymi.

Napędy nasadowe mają zastoso-
wanie głównie w bramach przemys-
łowych – siła podnoszenia bramy jest
przenoszona za pośrednictwem
wału oraz zespołu sprężynowego
bramy. To na wale jest osadzony
napęd i stąd jego nazwa – nasadowy.
Napędy wodząco-wodzone nato-
miast są głównie stosowane w bra-
mach garażowych – zwykle łańcuch
z kolarki poruszający się między na-
pędem a rolką umiejscowioną w nad-
prożu bramy poprzez metalowy wo-
dzik ciągnie górną sekcję bramy,
powodując jej zamykanie lub otwie-
ranie. Ponieważ napęd wodząco-
wodzony ciągnie płat, tego typu
napędy określa się mianem napędów
pociągowych.

Brama nie studnia – a jed-
nak coś w tym jest

Mówiąc o napędach, ich wyposa-
żeniu i sterowaniu, nie wchodząc
w różnice poszczególnych produk-
tów oferowanych na rynku, musimy
pamiętać o podstawowych cechach
bramy segmentowej. Najbardziej

istotną cechą bramy segmentowej –
ze względu na jej współpracę z napę-
dem nasadowym – jest to, że nie
występuje w niej dwustronne połą-
czenie płata z napędem. Wyobraźmy
więc sobie studnię z wiadrem opusz-
czanym za pomocą korby – odkrę-
cając linkę w naszej studni powodu-
jemy, że wiadro pod własnym cięża-
rem opuszcza się w kierunku lustra
wody. Jeżeli jakiś psotnik postawi na
drodze naszego wiadra np. taboret,
to nawet bardzo intensywnie kręcąc
korbą nie spowodujemy, że owo
wiadro dotrze do celu. Tak właśnie
działa brama – zamykając bramę
napędem nasadowym, powodujemy
odwijanie się linki i grawitacyjne
opuszczanie płata. Jakakolwiek
przeszkoda na drodze płata nie spo-
woduje zmiany pracy napędu, dlate-
go konieczne jest sterowanie, które
wyeliminuje możliwość kolizji zamy-
kanej bramy z przeszkodą. Najtańsze
sterowanie to czuwakowe, zwane
również Totman. Operator zamy-
kający bramę kontroluje jej pracę
w fazie zamykania, a zwolnienie
przycisku spowoduje zatrzymanie
bramy. Droższe sterowanie, zwane
samotrzymaczem, jest wyposażone
w pneumatyczne, elektryczne lub
optyczne zabezpieczenie dolnej kra-
wędzi bramy. W przypadku kolizji
bramy z przeszkodą następuje za-
trzymanie i ruch rewersyjny płata,
czyli ponowne otwarcie bramy. Nie-
zależnie od rodzaju sterowania do-
brze jest wyposażyć napęd w czujnik
zluźnienia linki bramy, który powo-
duje zatrzymanie napędu w sytuacji,
gdy brama trafi na jakąś przeszkodę
zatrzymującą płat (np. zakleszczenie
się płata w prowadnicach, rura od-
ciągu spalin w stacjach serwisowych,
taboret itd.); uchroni nas to przed
niepotrzebnymi interwencjami ser-
wisu z naprawdę błahych powodów.

Wracając do modelu studni warto
pamiętać, aby w przypadku bram
ISO 40N oraz ISO40L, czyli z pro-

wadzeniem normalnym i niskim, za-
troszczyć się o poprawny montaż
urządzeń wypychających płat bramy
z prowadnic poziomych. Rzecz w
tym, że w prowadzeniach określa-
nych jako normalne i niskie zwykle
cały płat bramy w pozycji otwartej
zalega w prowadnicach poziomych
i mimo odwijania linki nie będzie się
opuszczał grawitacyjnie. Dlatego
producenci stosują w bramach
ekstra długie odbojniki lub kołowro-
towe napinacze linki, czyli dodat-
kową linkę, która jest odwrotnie
nawinięta na bęben linowy i podczas
odwijania linki nośnej – poprzez sys-
tem rolek – ciągnie płat ku dołowi.
Napędy pociągowe oddziałują bez-
pośrednio na płat, dzięki czemu
w przypadku bram lekkich (sto-
sunkowo niewielkich) nie jest wyma-
gane zabezpieczenie krawędziowe,
bowiem czuły napęd odwraca kie-
runek pracy w razie wystąpienia
odpowiednio określonych oporów
pracy bramy. Co istotne – napędy
pociągowe, jako bezpośrednio połą-
czone z płatem, świetnie sprawdzają
się w garażach podziemnych – płat
trwale połączony z napędem elimi-
nuje wiele sytuacji mogących powo-
dować niekontrolowane odwinięcie
się linki z bębna linowego.

Podsumowując te wyrywkowe
spostrzeżenia dotyczące napędów,
należy zwrócić uwagę na problemy
bezpieczeństwa. W razie koniecz-
ności demontażu napędu nasadowe-
go z zainstalowanej bramy należy
bezwzględnie wyłączyć ją z eksploa-
tacji lub uzupełnić bramę o zabez-
pieczenie na wypadek pęknięcia
sprężyn. Otóż w przypadku bram
z napędami nasadowymi producenci
zwykle nie przewidują takiego za-
bezpieczenia. Wynika to z faktu zas-
tosowania odpowiednich zabezpie-
czeń już w samym napędzie, a więc
demontaż napędu nasadowego po-
winien łączyć się z wyposażeniem
bramy w odpowiednie zabezpiecze-
nie lub wyłączenie bramy z użytko-
wania. Kolejnym istotnym aspektem
jest zabezpieczenie przed zgniece-
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niem – niedopuszczalna jest zdalna
obsługa bramy nie wyposażonej
w odpowiednie zabezpieczenie przed
zgnieceniem w postaci zabezpie-
czenia krawędziowego lub wyłączni-
ka przeciążeniowego w przypadku
napędów pociągowych. Napędy
z załączonym automatycznym zamy-
kaniem należy wyposażyć w fotoko-
mórki, bowiem wyjeżdżający z ga-
rażu lub wjeżdżający do niego w pew-
nym momencie traci z oczu bramę,
która może rozpocząć proces
zamykania, uszkadzając np. dach
pojazdu. Poza tym załączenie opcji
samozamykania znakomicie wydłuża
cykle przestoju bramy, dzięki czemu
ogranicza się nadmierną intensyw-
ność pracy całego układu.

Bezpieczeństwo a nowe
normy europejskie 
– czyżby paradoks?

Pamiętajmy – nie każda brama
może współpracować z każdym na-
pędem mimo identycznych para-
metrów technicznych. Na czym po-
lega paradoks? Otóż brama gara-
żowa, w odróżnieniu od bramy
w ogrodzeniu, jest produktem bu-
dowlanym i jako element wyposa-
żenia budynku podlega przepisom
prawa budowlanego, natomiast bra-
ma z napędem tworzy maszynę
i właśnie jako maszyna podlega
dodatkowej atestacji w uprawnio-
nych instytucjach. Co to oznacza? W
świetle obowiązującego prawa niele-
galna jest instalacja napędu do bra-
my, jeżeli producent bramy nie prze-
widział konkretnego typu napędu do
swojego produktu. W praktyce
wygląda to tak: do bramy mającej
znak CE nie można zainstalować
napędu nawet ze znakiem CE, jeżeli
oba te produkty nie zostały jedno-
cześnie przebadane w notyfikowa-
nym laboratorium. Te niezwykle
kosztowne i bardzo skomplikowane
badania podlegają wymaganiom
norm europejskich. Podczas badań
dopuszczających testuje się siły
towarzyszące pracy bramy w as-

pekcie bezpieczeństwa dla użytkow-
nika – to właśnie dlatego np. wio-
dący producenci automatyki odeszli
od pneumatycznego zabezpieczenia
krawędziowego. Po prostu podczas
prób okazało się, że w przypadku
bram o określonych szerokościach
czas reakcji – zatrzymania płata bra-
my – jest zbyt długi, a siły towarzy-
szące wyhamowywaniu płata na
przeszkodzie są niebezpieczne. Po-
dobnie w napędach wodząco-wo-
dzonych wprowadzono funkcję auto-
matycznego uczenia napędu, aby
w trakcie zamykania bramy napęd
nadawał płatu siłę nacisku określaną
jako bezpieczną. Przy czym drogę
wybiegu płata określa się w zależ-
ności od szerokości bramy w grani-
cach 50–100 mm, a siłę nacisku –
150 N. Jeżeli chodzi o zagrożenie
uniesieniem, normy ograniczają
masę – jaką brama może unieść – do
20 kg.

Czyżby apokalipsa dla 
śpiochów-napędowców?

Jak się prognozuje, obowiązująca
już także w Polsce nowa norma unij-
na1 w najbliższej przyszłości wywoła
naprawdę duże zamieszanie. Nawet
najbardziej przemyślana kampania
reklamowa nie pozwoli na sprzedaż
napędu do bramy garażowej, jeżeli
taki napęd nie będzie umieszczony
na deklaracji zgodności z normami
konkretnego producenta bramy,
ponieważ każda kontrola dozoru
budowlanego zakończy się przykrą
karą finansową dla pechowego insta-
latora. �

Marcin Orwat
—————————
1) Norma EN 13241-1; Rozporządzenie Ministra
Infrastruktury z 11 sierpnia 2004 r. w spra-
wie systemów oceny zgodności, wymagań,
jakie powinny spełniać notyfikowane jednost-
ki uczestniczące w ocenie zgodności, oraz
sposobu oznaczania wyrobów budowlanych
znakiem CE; Rozporządzenie Ministra Infra-
struktury z 11 sierpnia 2004 r. w sprawie
sposobów deklarowanie zgodności wyrobów
budowlanych oraz sposobu znakowania ich
znakiem budowlanym.
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