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EP 3 216 959 B1
Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Laufwagen fiir einen Fliigel zum Langs-Bewegen des Fligels in einer parallel
abgestellten Lage nach dem Oberbegriff des Anspruches 1.

[0002] Aus der Abstelllage wird der Flligel in eine angestellte, ebenfalls parallele Stellung bewegt, um das Fenster
oder die Tur zu schlieBen. Der Fliigel bewegt sich mithilfe von zumindest zwei Laufwégen, die jeder zumindest zwei
Laufrollen besitzen, und die den Flligel bei seiner Bewegung verfahrbar stiitzen.

[0003] Die beanspruchte Erfindung verbessert bekannte Laufwagen, welche Verbesserung maRgeblich dazu beitragt,
dass der beanspruchte Laufwagen eine geringere Bauhdhe und ein héheres Traggewicht fiir noch héhere und noch
schwerere Fliigel aufweist. Dabei kdnnen Gewichte von bis zu 200 kg in der Doppelausfiihrung und bis zu 160 kg in
der Standardausfiihrung getragen werden. Die Rollen sind gro genug, bezogen auf das sie aufnehmende Gehause
des Laufwagens, so dass eine ruhige Laufeigenschaft erreicht werden kann. Sie sind verdeckt und der ganze Laufwagen
ist trotz seiner kompakten Bauweise mit einem erheblichen Ausstellweg von bis zu 125 mm fiir den Fltigel (in der parallel-
abgestellten Lage) arbeitsfahig.

[0004] Loésungen des Standes der Technik sind insbesondere in der DE-A1 32 34 677 und zugehdrigen EP-B1 103
725 zu finden, bei denen zwei Laufwagen mit Abstellarmen einen Fliigel in parallel-abgestellter Lage bewegen, und die
angestellte Position des Ausstellarmes in den dortigen Figuren 4 und 5 gezeigt wird. Der Ausstellarm ist abgebogen
und der Steuerarm, dort 19, ist geradlinig. Der Laufwagen selbst hat einen voreilenden Steuerabschnitt, dort 23, und
kann mit einem von einer Feder belasteten Sperrglied 39, welches an dem Ausstellarm angreift, in der SchlieRlage
verriegelt werden.

[0005] EP 916 794 A2 offenbart einen Laufwagen fir eine parallel abstellbare Schiebetiir mit einem Ausstellarm und
einem Steuerarm, der entlang einer Kurvenfiihrung mit einem abgewinkelten Endabschnitt verrastbar ist.

[0006] Eine andere Lésung ist die EP-B1201 717, welche mit zwei langgestreckten, geradlinigen Ausstellarmen nach
dortiger Figur 5 arbeitet. Diese beiden Arme sind an einem Laufwagen schwenkbar angeordnet und durch eine Koppel-
stange, dort 25, miteinander verbunden. Sie haben ebenfalls den nach vorne von einem Laufwagen abragenden Steu-
erabschnitt, dort 21,22,23 in Figur 3, und das Auslésen einer eingerasteten Position eines Fiihrungsgelenks 21 an den
Steuerarm 19 wird von einer Aufnahme oberhalb der Laufschiene realisiert, in welche der nach unten ragende Fih-
rungsbolzen 21 eingreift, vgl. dazu die erstgenannte Schrift von GU, dort Figur 4 mit dem Vorsprung 23 zum Steuern,
dem nach unten abragenden Fihrungsbolzen 21 und der Aufnahme 32, welche in einem am Blendrahmen montierten
Bock angeordnet und so ausgebildet ist, dass das freie Ende des Steuerarms dort in dem Augenblick zur Anlage kommt,
wenn das untere Ende des Riegelbolzens gegen eine Kante des Auslésespalts oder -schlitzes, dort 32, anschlagt. Der
Austritt des dortigen Riegelglieds 21 als Bolzen, der nach unten ragt, ermdglicht die RelativVerschwenkung des unteren
Ausstellarms und das Zuriickschwenken des Flligels gegen den festen Rahmen (Blendrahmen), vgl. dortige Spalte 7,
Zeile 46 bis Spalte 8, Zeile 23.

[0007] Soweitdort, wie auch hier, der Fliigel nicht nur durch Laufwagen am unteren Rand gehalten, gefiihrt und bewegt
wird, sondern auch am oberen Ende des Fliigels bewegliche Scherenglieder zur Fiihrung des Flligels vorgesehen sind,
soll auf diese nicht spezifisch Bezug genommen werden, sondern der Schwerpunkt der hier beanspruchten Erfindung
aufden unteren Bereich eines Fliigels gelegt werden, namentlich die Geometrie und Ausbildung des oder der Laufwagen,
die gegentiber dem Stand der Technik, wie oben beschrieben, zu verbessern sind.

[0008] Mit einem vorauseilenden Steuerabschnitt am Laufwagengehause arbeitet die EP-B1 619 410, dort Figur 1.
Zwei Ausstellarme sind schwenkbar an dem Laufwagen angeordnet, der einen plattenférmig ausgebildeten Vorsprung
5 als Steuerabschnitt aufweist, in welchem ein Bolzen, der nach unten ragt, in einem Schlitz 4 gefiihrt ist. Beide Arme
sind geradlinig und langgestreckt, keiner davon ist gekrimmt ausgebildet. Der Ausstellweg, welchen der Flligel zwischen
einer SchlieRlage und einer Offnungslage durch Ausschwenken des Haupt-Ausstellarmes erreichen kann, ist in der
dortigen Figur 3 erlautert. Der dortige Haupt-Ausstellarm 10 ist in der dortigen Ausschwenklage dargestellt. Der andere
Ausstellarm schlagt an einem Federglied an, das am Haupt-Ausstellarm angeordnet ist und den Bolzen in einer Fixier-
oder Einraststellung in einem abgewinkelten Endbereich des Schlitzes 5 halt.

[0009] Eine Problemstellung der beanspruchten Erfindung liegt darin, den Laufwagen kompakt und gleichzeitig leis-
tungsfahig zu machen. Die Leistungsfahigkeit betrifft dabei sowohl die Méglichkeit, hohe Kraft und damit groRRe Fliigel-
gewichte aufzunehmen, in parallel-abgestellter Lage zu sichern und zu fihren. Es soll eine nicht grofe Bauform einge-
nommen werden, die sich in der SchlieRlage auch schmal und elegant in einen niedrigen Baubereich unterhalb des
Fligels einpasst und auf der Laufschiene bewegt werden kann. Der Ausstellweg, also die Fahigkeit des Laufwagens,
einen Fligel von dem Festrahmen (gesichert) zu beabstanden, soll grof3 sein.

[0010] Diese Problemstellung wird mit einem Laufwagen mit den Merkmalen des Anspruches 1 gel6st.

[0011] Der beanspruchte Laufwagen bewegt den (hier nicht beanspruchten) Fligel in eine parallel-abgestellte Lage,
die von einem Federstlick gesichert ist. Er hat eine kompakte Bauform. Die Rollen, welche ihn bewegen, kénnen relativ
zum Gehdausebereich groR ausgestaltet sein, also zumindest 90 % bis 95 % der Bauhdhe des Gehausebereichs ein-
nehmen. Bevorzugt sind die Rollen von oben nicht zuganglich und der Gehausebereich ist oberseitig verschlossen, um
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die Laufrollen von oben abzudecken.

[0012] Die Laufrollen sind in einem Gehausebereich angeordnet. Dieser weist eine Lagerstelle auf, mit welcher der
Ausstellarm schwenkbar an dem Gehausebereich gelagert ist. Der Ausstellarm ist der Hauptarm, welcher die Last des
Fligels aufnimmt und diesen in der parallel-abgestellten Lage halt, beabstandet um den grofRen Ausstellweg, relativ
zum feststehenden Rahmen (als Blendrahmen). Dazu weist der Ausstellarm eine ferne Lagerstelle auf, mit der der Fliigel
gehalten und gelagert wird. Eine zur Lagerstelle am Gehausebereich ndher liegende Lagerstelle ist fir das eine Ende
eines Steuerarms vorgesehen, welcher die Bewegung des Ausstellarms steuert. Der genannte Steuerarm hat auch
einen weiteren Endbereich, der in einem Steuerabschnitt gefiihrt wird, der sich vom Gehausebereich fortsetzend in
Langsrichtung erstreckt. Dieser Steuerabschnitt hat eine Fiihrung, welche den genannten "weiteren" Endbereich des
Steuerarms fiihrt und einen bestimmten Bewegungsablauf der Arme vorgibt.

[0013] In einer Zusammenfassung sind zwei schwenkbare Arme (als Lenker) und ein Gehdusebereich umschrieben,
wobei ein Steuerabschnitt die Bewegung der Arme relativ zum Geh&use steuert. Wenn insoweit von einer "SchlieRstel-
lung" (Lage S) und einer Offenstellung (Lage O) gesprochen wird, ist damit der angeschwenkte, am Gehause anliegende
Zustand des Ausstellarms bzw. der abgestellte, den groRen Ausstellweg und die Parallelabstellung des Fliigels definie-
rende Schwenkstellung des Ausstellarms gemeint. Mittelbar sind damit auch die Schlief3stellung des Fligels und die
Offenstellung des Fliigels gemeint, hier aber bezogen auf die entsprechenden Positionen und Schwenklagen der Arme
des Laufwagens, der ohne Fligel beansprucht ist.

[0014] Auch hier soll erwadhnt werden, dass die Scherenfiihrungen und mehreren Scherenanordnungen auf der Ober-
seite des Fllgels keiner besonderen Erlauterung bedurfen, da sie liblicher Bauweise sind und im Stand der Technik
nachgelesen werden kdnnen. Schwerpunkt ist der beanspruchte Laufwagen und die Gestaltung des Laufwagens.
[0015] Der Ausstellarm kann so ausgebildet sein, dass er eine vollstdndige Abdeckung des Steuerarms erméglicht.
Umschrieben ist das mit Bezug auf eine Schwenkebene. Die Schwenkebene ist parallel zu einer horizontalen Ebene.
Sie liegt unterhalb einer Oberseite und oberhalb einer Unterseite des Ausstellarms. Der Ausstellarm hat dabei eine
volumenmaRige Gestaltung, welche es erlaubt, Flachen oberhalb und unterhalb zu definieren, und diese Flachen sind
in horizontaler Erweiterung als Ebenen zu sehen.

[0016] Sind die beiden Ebenen (oben und unten) parallel von der Schwenkebene beabstandet, welche durch die
Bewegung des Steuerarms definiert wird, so ist "von auen", also in einer Sicht von der AuRenseite des Ausstellarms,
der Schwenkarm nicht sichtbar. Er ist insbesondere in der SchlieRstellung vollstandig abgedeckt, und er ist nicht auf
oder oberhalb einer Oberseite des Ausstellarms und nicht unterhalb einer Unterseite des Ausstellarms angelenkt und
bewegt.

[0017] Anordnungen des Standes der Technik arbeiten meist mit zwei flaichigen Lenkern, die gelenkig miteinander
verbunden sind, aber keiner davon ist volumenartig ausgestaltet und vermag den anderen Lenker von einer Sichtseite
her abzudecken, vgl. EP-A2 1 959 080, dort Fig. 3a und Fig. 4. Die Blickrichtung von aufRen ist so umschrieben, dass
es die dem Steuerlenker gegeniber liegende Seite des Ausstellarms ist.

[0018] In der montierten Stellung des Laufwagens wird dieser meist zum Inneren des Raumes zeigen, sodass der
Begriff "aulRen" nicht mit dem AuBenraum des Montageorts verwechselt werden darf, sondern allein den Bezug zum
Laufwagen sieht, der als Inneres betrachtet wird, und der Blick von aulRen ist der Blick auf die Rickseite des den Fligel
tragenden Ausstellarms.

[0019] In einer weiteren Ausgestaltung, insbesondere kumuliert mit der erstgenannten Ausgestaltung, ist eine
SchlieRlage umschrieben. Diese Lage S, wie oben umschrieben, verwendet eine Ausbildung des Ausstellarms. Dieser
Ausstellarm weist einen Schlitzabschnitt (Spaltabschnitt) auf, der so ausgebildet ist, dass der Steuerarm darin zu einem
groRRen Teil, aber zumindest abschnittsweise aufgenommen werden kann. Dies betrifft die SchlieRlage.

[0020] In der Offenstellung ist der Steuerlenker aus diesem Schlitz oder Spalt herausgeschwenkt.

[0021] Ersichtlich erstreckt sich der Schlitz/Spalt in Langsrichtung des Ausstellarms und weist zum Gehausebereich
des Laufwagens. Der Schlitz/Spalt erlaubt das Aufnehmen des Steuerarms, verbessert das Abdecken des Steuerarms
und bietet zusatzlich eine Sicherungsstellung (oder Sicherung), weil der Steuerarm in der SchlieRlage nicht nach oben
ausweichen kann. Eine Aushebesperre oder eine Sicherung gegen Ausheben wird dadurch begtinstigt.

[0022] Der Schlitz oder Spalt hat einen Abstand von der Oberseite und einen Abstand von der Unterseite des volu-
menmafig ausgebildeten Ausstellarms. Er ist nicht zu stark in Héhenrichtung ausgepragt, um die Tragkraft des Aus-
stellarms nicht Gber einen fir das Eintauchen des Steuerarms notwendiges Maf} zu schwachen.

[0023] Bevorzugt kann dies auch so ausgestaltet werden, dass der Schlitz oder Spalt in Tiefenrichtung begrenzt ist.
Dadurch kann die Steifigkeit und in deren Folge die Tragfahigkeit des Ausstellarms hoch gehalten werden, insbesondere
fur solche Gewichte, wie sie eingangs der Beschreibung angegeben waren.

[0024] Eine zusatzliche Sperrung gegen Ausweichbewegungen nach oben (in vertikaler Richtung, senkrecht zur um-
schriebenen horizontalen Ebene) wird durch einen nach oben geschlossenen Steuerblock gesichert, der eine Einfahr-
6ffnung und dartber oberseitig eine geschlossene Wand oder Flache besitzt, die vermittels des nach oben ragenden
Vorsprungs als bevorzugt Bolzen diese Wirkung erzielt.

[0025] InderOffenstellung (Lage "O"betrifft den Ausstellarm, der abgeschwenkt ist) erfolgt die Fiihrung des Steuerarms
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mit dem gebogenen/gekrimmten Endbereich von unten her und das Auslésen dieses Endbereiches von oben her.
[0026] Dazu werden der nach oben ragende Vorsprung und der nach unten ragende Vorsprung im Sinne eines
Doppelvorsprungs verwendet, welcher aus der zuvor umschriebenen Schwenkebene des Steuerarms nach oben bzw.
unten abragt. Dieser Vorsprung kann bevorzugt als ein Bolzen und weiter bevorzugt mit einem hilsenférmigen Mantel
zur Reibungsreduzierung fiir Fiihrungs- und Auslésebewegung ausgebildet sein.

[0027] Die Fuhrung von unten Gbernimmt der Steuerabschnitt, der sich in Langsrichtung des Gehausebereichs von
diesem ausgehend fortsetzt und eine Flhrung, insbesondere in Form einer tiefen Nut aufweist. In diese Nut greift der
nach unten ragende Vorsprung ein und wird von ihr geflihrt. Der nach oben ragende Vorsprung wird gesteuert. Unter
der Steuerung ist insbesondere ein Auslosen zu verstehen, bei dem dieser Vorsprung und mit ihm der ihn tragende
gebogene Endbereich und der gesamte Steuerarm ausgerastet oder geldst wird.

[0028] Das Ausrasten oder Lésen bezieht sich auf eine I6sbar eingerastete Lage, die durch einen abgewinkelten
Abschnitt der Fiihrungsnut mit Bezug auf den nach unten ragenden Vorsprung erreicht ist. Diese Lage O ist die ausge-
stellte Lage fir die Parallel-Abstellbewegung des Fliigels und halt Uber den Steuerlenker, der tiber den nach unten
ragenden Vorsprung in dem abgewinkelten Abschnitt der Filhrungsnut eingerastet ist, die Schwenklage des Ausstellarms
konstant.

[0029] Um diese Ausstelllage zu verlassen und den Fligel erneut in Richtung des Blendrahmens zu bewegen, wird
der Steuerarm von oben Uber den nach oben ragenden Vorsprung ausgeldst, und dazu kann bevorzugt ein Steuerblock
dienen, in den der Steuerabschnitt einfahrt und der eine bahnartige Einfahrt als eine nach unten offene, sacklochahnliche
Ausnehmung aufweist, die den nach unten ragenden Vorsprung beim Einfahren erfasst und ihn relativ zum Steuerab-
schnitt bewegen lasst.

[0030] Nach dem Ausrasten oder Losen des nach unten ragenden Vorsprungs kann letzterer entlang der Fiihrung in
Langsrichtung zuriick bewegt werden, um das Anstellen des Ausstellarms zu erlauben, gesteuert (iber den Steuerarm.
[0031] Das Merkmal unterscheidet zwischen der Fiihrung und der Steuerung. Die Fiihrung erfolgt von unten oder im
unteren Bereich unterhalb des Steuerarms durch den nach unten ragenden Vorsprung des Doppelvorsprungs. Der nach
oben ragende Vorsprung des Doppelvorsprungs ist wirkungsmafig mit einer Steuerung betraut, welche Steuerung
insbesondere das Heraussteuern aus einem abgewinkelten Endabschnitt der Fiihrung betrifft, und damit das Ausrasten
oder Losen aus der Lage O erreicht.

[0032] In einer weiteren Ausgestaltung ist die Ausbildung der Fihrung naher umschrieben. Zur Erméglichung einer
Fihrung im Sinne einer verschiebbaren Fiihrung in Langsrichtung mit Bezug auf den nach unten ragenden Vorsprung
ist die FUhrung als FUhrungsnut ausgebildet, die nach oben offen ist. Die Fihrungsnut selbst hat einen nicht durchge-
henden Boden, ist also nach unten nicht vollstandig offen, sondern abschnittsweise geschlossen. Dieses SchlieRen der
Nut nach unten ist aber nicht vollstdndig, sondern nicht mehr als abschnittsweise, um Durchgangs6ffnungen zu lassen,
durch die ggf. in die Nut hereingekommene Verschmutzungen nach unten herausfallen kénnen.

[0033] Das Herausfallen kann auch dadurch begiinstigt werden, dass der von oben in die Fiihrungsnut eingreifende,
nach unten ragende Vorsprung die Verschmutzung mitnimmt und der einen oder anderen Offnung im Boden zufiihrt,
von wo sie aus der Filhrungsnut herausfallen, bevorzugt am jeweiligen Ende der Fiihrungsnut. Diese Art der Selbstrei-
nigung ist verbunden mit einer Versteifung des Steuerabschnitts, der die Fiihrungsnut tragt.

[0034] Der Steuerabschnitt, der in Langsrichtung des Gehauses vorragt und sich in diese Richtung fortsetzt, besteht
dann nicht nur aus einer umlaufenden Wand, deren Steifigkeit nicht ausreichend sein kdnnte, sondern ist bodenseitig
ausgesteift durch Querstreben, die als bevorzugt flachige Verbindungen auch als Teilboden angesehen werden kénnen.
[0035] Bevorzugtim jeweiligen Endbereich der Fihrungsnut ist der Boden mit Durchgangséffnungen gedffnet.
[0036] In Querrichtung geschnitten ergibt sich ein U-férmiges Profil an zumindest einigen Stellen der Langsrichtung
des Steuerabschnitts.

[0037] Die Steifigkeit und Sicherheit der Fiihrung des Steuerabschnitts kann so verbessert werden. Dies ist auch dann
moglich, wenn der Steuerabschnitt voreilt oder vorgelagert ist, und nicht durch anderweitige Gehduseabschnitte seitlich,
oberhalb oder unterhalb ausgesteift werden kann.

[0038] Eine weitere Ausfiihrung ist die Ausbildung des Steuerabschnitts zur Steuerung des Steuerarms. Zur weiteren
Steuerung kommt ein Steuerblock hinzu, der gesondert am Ende des Fahrwegs an dem Laufschienenprofil angeordnet
ist. Das Merkmal geht in seiner Funktion von der eingerasteten Lage des Steuerarms aus, also einer solchen Lage, bei
der an einem Ende der Filhrung des Steuerabschnitts das hier liegende Ende des Steuerarms eingerastet ist.

[0039] Die Einrastung ist eine I6sbare Einrastung und das Ldsen geschieht durch Herausholen aus dem einen Ende
der Fihrung, welches Ende ein abgewinkeltes Ende als ein Endbereich ist, relativ zur Langserstreckung des Hauptbe-
standteils der Fiihrung als Fihrungsnut.

[0040] Der Steuerabschnitt ist schlank und vorauseilend so ausgebildet, dass er am Ende des Fahrwegs des Lauf-
wagens in eine quer durchgehende Aufnahme des Steuerblocks eingreifen kann. Er greift nicht nur ein, sondern auch
durch diese quer durchgehende (seitlich durchgehend offene) Aufnahme hindurch.

[0041] Ineinem zeitlichen Endabschnitt des Durchgreifens dieses schlanken, nasenférmigen Steuerabschnitts beginnt
der Steuerblock von oben einzuwirken. Er ist dabei so ausgebildet, dass er von oben einwirkend den Steuerarm aus
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seiner eingerasteten Lage herauszuholen vermag, und zwar heraussteuernd aus dem abgewinkelten Endbereich der
Fihrung.

[0042] Die Ausbildung zum Heraussteuern ist bevorzugt als eine bahnartige Einfahrt ausgebildet, die zur Seite offen
ist, geneigt verlauft und oben durch eine Wand verschlossen ist, welche Wand die ganze Oberseite des Steuerblocks
betreffen kann.

[0043] Eine volumenmaRige Ausgestaltung des Ausstellarms ist bevorzugt. Die volumenmafige Ausgestaltung ist
eine korperlich dicke, starke Ausbildung, die nicht eine plattenférmige Gestaltung eines Lenkers ist, sondern als volu-
menmafiger Arm erheblich dicker ausgebildet ist, als der relativ flache, an eine Plattenform erinnernde Steuerlenker,
der aber zusatzlich durch Auspragungen, die sich in Hohenrichtung erstrecken und in Langsrichtung gerichtet sind,
verstarken lassen kann. Auch mit dieser Verstarkung bleibt er indes ein plattenférmig ausgebildeter Lenker, im Gegensatz
zu dem volumenférmig ausgebildeten Ausstellarm. Zumindest in der Lage O, also der ausgeschwenkten Stellung (Lage
oder "Stellung") ist der Ausstellarm geradlinig. Er hat im Lagerbereich eine Abkropfung, die aber in der Offenstellung
nicht zu sehen ist und innerhalb des Gehausebereichs verbleibt. Dagegen hat der Steuerarm einen geraden Abschnitt
und einen gekrimmten Abschnitt, welcher gekrimmte Abschnitt zum Steuerabschnitt gerichtet ist. Dadurch ist es mog-
lich, den Steuerarm zu verdecken, hohe Traglast aufzubringen und gleichwohl eine kompakte Gestaltung des Laufwagens
mit Ausstellarmen zu erreichen.

[0044] Ineiner noch weiteren Ausgestaltung, die auch kumulativ mit einem oder mehreren der vorgenannten Merkmale
gesehen werden kann, ist der Doppelbolzen explizit umschrieben, der am Endbereich des Steuerlenkers angeordnet
ist, welcher Endbereich der "andere" Endbereich ist, der der Fiihrung des Steuerabschnitts zugeordnet ist.

[0045] DerDoppelbolzen ragt nach oben und nach unten als Vorsprung hervor, wobei der unter Vorsprung zum Fiihren
und der obere Vorsprung zum Auslésen aus der eingerasteten Lage vorgesehen ist. Die eingerastete Lage ist die Lage
O bei parallelabgestelltem Flugel.

[0046] Die Wirkung des zweiseitigen Doppelbolzens kommt hier deutlich zum Ausdruck. Von oben wird (vom Steu-
erblock) ausgeldst, und von unten oder "unten” wird gefiihrt (im Steuerabschnitt). Im Montagebereich des Doppelbolzens,
der am Endbereich in Gestalt bevorzugt des gekrimmten Abschnitts des Steuerlenkers angebracht ist, ergibt sich ein
umlaufender Bund, der die Abmessungen des Steuerbolzens in radialer Richtung Gberragt. Dieser Bund wird fiir andere
Sicherungszwecke noch naher umschrieben.

[0047] Eine l6sbar eingerastete Lage wird durch den nach unten ragenden Vorsprung in einem abgewinkelten End-
bereich der Fiihrung erreicht. Diese Lage kann gesichert sein, wozu ein Federelement dient, das in horizontaler Richtung
Druck oder Kraft ausiibt. Diese Kraft wird iber einen seitlichen Plattenvorsprung auf den gebogenen Abschnitt als
dessen vorderer Endbereich ausgetibt. Die Kraft wirkt zumindest zum Teil in Richtung des abgewinkelten Bahnabschnitts.
[0048] Das Federelement selbst kann austauschbar sein. Es ist dazu funktionell mit einem Halteabschnitt versehen,
welcher geradlinig ist, und dann bevorzugt in einem Halbbogen verlauft, um in einer Kammer aufgenommen zu werden,
die einen Hinterschnitt haben kann, um das freie Ende des Halteabschnitts des Federelements rastend zu positionieren.
Die Kammer kann nach oben offen sein, um diese Verrastung der Feder zul6sen, sodass sie ausgewechselt werden kann.
[0049] Bevorzugt ist der den Druck ausiibende Abschnitt dieses Federelements gebogen, um eine nach aul3en, in
Richtung zum gebogenen Endabschnitt des Steuerlenkers gerichtete Wélbung zu haben.

[0050] Zusatzlich zu der Federkraft und ihrer sichernden Wirkung kann ein Gbergreifender Abschnitt des Gehause-
bereichs vorgesehen sein, der Gber den seitlichen Plattenvorsprung des gebogenen Steuerabschnitts greift.

[0051] Dieser Ubergriff kann in der eingerasteten Lage vorhanden sein, und er ist auch vorhanden, wahrend der
Steuerarm mit dem nach oben ragenden Zapfen von dem Steuerblock aus der eingerasteten Lage herausgesteuert
wird, und in seiner haltenden Wirkung von dem Steuerblock und seiner bahnférmigen Einfahrt aufgenommen wird.
[0052] Der Wechsel der Einrastlage an dem Steuerabschnitt hin zu dem Steuerblock am Blendrahmen wird gesichert
durch den ubergreifenden Abschnitt. Ein Ausrasten oder ein Herausfallen nach oben wird dadurch wirkungsvoll unter-
bunden.

[0053] An anderer Stelle des Gehausebereichs, in einem Endabschnitt, wird das oben angeordnete Federstlick vor-
gesehen, das in Querrichtung verschiebbar ist.

[0054] Dieses Federstiick ist zumindest abschnittsweise plattenférmig und hat bevorzugt zwei Rastlagen. Eine weiter
aullen liegende, und eine weiter innen liegende.

[0055] Das Federstick unterstitzt die Sicherungsstellung des Laufwagens in der eingesetzten Stellung in der profi-
lierten Laufwagenschiene. Der Laufwagen wird dabei zunachst gekippt, und durch eine einwarts bewegte Drehung im
Sinne einer Einsetz-Kippbewegung in die Laufwagenschiene eingesetzt, gefiihrt auf den Laufwagenrollen, welche den
Momentan-Drehpunkt bilden. Dazu hat der Laufwagen einen Mindestabstand von einem oberen, tbergreifenden Ab-
schnitt der Laufwagenschiene, um diese Schwenkbewegung ausfiihren zu kdnnen. Ein sichernder Vorsprung von dem
Gehausebereich greift unter diesen Gbergreifenden Abschnitt, benétigt zum Einschwenken indes den Spalt.

[0056] Im eingesetzten Zustand ist der hierzu frei gelassene Spalt stérend. Er wird dadurch in seiner GréRRe reduziert,
dass das Federstlick eingeschoben wird und den Spalt in seiner HOhe zumindest reduziert.

[0057] Die Verschiebung kann von einer Raststellung des Federstlicks in eine weitere, weiter innen (zur Laufwagen-
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schiene) liegende Raststellung desselben Federstlicks liegen.

[0058] Soll der Wagen wieder herausgenommen werden, wird das Federstick nach aufen zurlick verschoben, um
den Laufwagen mit einer entgegengesetzt gerichteten Kippbewegung aus der Laufwagenschiene herausschwenken
und herausnehmen zu kénnen.

[0059] Der Ausstellarm kann erfindungsgemal in seiner eingeschwenkten Stellung als Lage S eng an den Gehause-
bereich angelegt werden. Eine bauchférmige Auswolbung in einem Seitenbereich des Steuerabschnitts, der gegentber
der Langsfiihrung abgewinkelt ist, wird dabei erfindungsgemaR in einer buchtférmigen Ausnehmung des Ausstellarms
aufgenommen.

[0060] Der Laufwagen ist durch zwei Arme und einen Gehdusebereich definiert, erganzt um einen Steuerabschnitt.
Der Steuerabschnitt steuert den Steuerarm und nimmt einen nach unten ragenden Vorsprung zur verschiebbaren Langs-
fuhrung auf. Der nach oben ragende Vorsprung wird von einem Steuerblock betatigt, also gesteuert, und zwar am Ende
eines Fahrwegs des Laufwagens. Wahrend der Steuerabschnitt in eine Aufnahme des Steuerblocks eingreift, greift am
Ende dieses ersten Eingreifens der nach oben ragende Vorsprung in eine bahnartige, geneigt verlaufende Einfahrt des
Steuerblocks ein, und bewegt den gekrimmten/gebogenen Abschnitt des Armes und damit den gesamten Steuerarm
aus der eingefahrenen Lage heraus.

[0061] Dieses Herausholen geschieht durch ein Riicksteuern von oben und ein Fiihren von unten. Damit der Steuer-
abschnitt in den Steuerblock einfahren kann und dieser nicht zu voluminds auszubilden ist, ist der Steuerabschnitt als
nasenférmig schlank umschrieben. DemgemaR ist eine sehr lange Nase gemeint, die bezogen auf ihre Querschnitts-
abmessung schlank gegentiber ihrer Lange ist. Der Steuerblock selbst ist am Blendrahmen an der Laufschiene in der
zum Raum-Inneren zeigenden Seite zu montieren und steht in Langsrichtung im Fahrweg des Laufwagens, respektive
dessen Gehdusebereichs. Er ist oberhalb der Fiihrungsbahn fir die Laufrollen angeordnet und bildet das Ende des
Fahrwegs des Laufwagens mit der Lage O des Abstellarms. Er steuert Gber den nach oben ragenden Vorsprung den
Steuerarm aus der eingefahrenen Lage heraus, sodass sich der Laufwagen in Gegenrichtung auf den Laufrollen zuriick
bewegen kann, der Vorsprung in der bahnartigen Einfahrt des Steuerblocks zuverlassig aufgenommen ist und bleibt,
und sich der Ausstellarm, gesteuert vom Steuerarm in die Lage S zurtickbewegt. Der Fligel nahert sich an den Blend-
rahmen und die SchlieRlage an. Aufgrund der Ausgestaltung des volumenhaft ausgestalteten Ausstellarms kann die
Tragkraft sichergestellt werden, bei gleichzeitiger Abdeckung von der Sichtseite, wenn der Schlitz einen Teil, an sich
einen wesentlichen Abschnitt des Steuerarms aufnimmt, und der Schlitz nicht vollstadndig quer durch den Ausstellarm
hindurchreicht, sondern nur begrenzt in Tiefenrichtung sich erstreckt.

[0062] Bevorzugte Ausgestaltungen der Vorspriinge sind Bolzenstiicke. Der Steuerblock ist bevorzugt auf der Ober-
seite geschlossen, durch eine Wand mit einer Oberseite.

[0063] Die beanspruchte Erfindung wird nachfolgend anhand mehrerer Ausfiilhrungsbeispiele erlautert und erganzt.

Figur 1 ist eine Schragansicht eines Laufwagens mit einem Gehausebereich 10, einem Ausstellarm 30 in
einer geschlossenen Stellung (Lage S) mit anliegendem, nicht ausgeschwenktem Ausstellarm 30.

Figur 2 ist derselbe Laufwagen von Figur 1 in einer offenen Stellung (Lage O) mit ausgeschwenktem
Ausstellarm 30, daran angelenktem Steuerarm 35, einem den Steuerarm 35 fiihrenden Steuerab-
schnitt 40 und dem Gehausebereich 10.

Figur 2a ist eine AusschnittsvergrofRerung des Bereichs A von Figur 2.

Figur 2b ist eine Aufsicht von oben auf diesen Bereich A, in Achsrichtung des Vorsprungs 39a als aufra-
gender Zapfen.

Figur 3 ist eine Ansicht entsprechend der Figur 1 mit der Lagerstelle 100 fir den - nicht dargestellten -

Figur 4a, Figur 4b

Figur 5a, Figur 5b
Figur 6a

Figur 6b

Figur 7a, Figur 7b

Figur 8

Flugel, wobei eine Nut 41 in dem Steuerab-schnitt 40 mit geradem Abschnitt 41a und abgewin-
keltem Verrastungs-abschnitt 41b naher erlautert wird.

sind Schragansicht und Ansicht von vorne des rechten Endes des Ge-hduseabschnitts aus Figur
3, wobei eine Aufnahmedffnung 19 fiir eine Koppelstange zu einem anderen Laufwagen sichtbar
ist. Ein Federelement 60 ist oben in einer ersten Stellung eingerastet sichtbar.

sind eine Schragansicht und eine Ansicht von vorne desselben Endes, wie desjenigen der Figuren
4a, 4b, nur mit einer anderen Rastposition der Feder 60.

ist eine Schragansicht des Laufwagens von der Sichtseite (von auflen) des Ausstellarms 30, in
geschlossener Stellung des Arms 30.

ist dieselbe Ansicht mit einem abgeschwenkten Ausstellarm 30, wobei der Steuerlenker 35 ebenso
sichtbar wird, wie das Eingreifen des nach oben ragenden Vorsprungs 39a in eine Ausnehmung
eines Steuer-blocks 50. Sichtbar ist jeweils die Laufwagenschiene als Profilschiene 70, auf der
der Laufwagen mit Laufrollen in Langsrichtung beweglich ist.

sind zwei Ansichten des Steuerblocks 50 mit verschiedenen Offnungen oder Ausnehmungen 51,
52 und 53.

ist eine gedffnete Stellung des Laufwagens mit abgeschwenktem Ausstellarm 30, sichtbarem Steu-
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erarm 35 und den zwei bereits erwdhnten Laufrollen 20, 21, die von der gegeniiber liegenden
Seite abgedeckt, aber von unten zum Aufsetzen auf die Bahn 75 der Laufwagenschiene 70 frei
liegen.

Figur 9 ist eine Ansicht von unten der Figur 8, wobei die Seitenansicht von der Aul3enseite des Laufwagens
auf den Ausstellarm 30, und sein Hohenmal gegenliber dem Héhenmal des Gehduseabschnitts
10 sichtbar werden.

Figur 10 ist eine AusschnittsvergroRerung der Fiihrungsnut 41 als Fihrung in dem Steuerabschnitt 40,
wobei Letzterer einen bauchférmig ausgewdlbten Seitenbereich 42 aufweist.

Figur 11 ist eine Schragansicht von oben, mit der die Fiihrungsnut 41 und das Eingreifen des nach unten
ragenden Vorsprungs 39 verdeutlicht wird. Die Flihrungsnut 41 entlang des Steuerabschnitts 40
angeordnet.

Figur 12 ist ein weiterer Ausschnitt mit einer Blickrichtung von oben auf den Zapfen 39, bei dem der rechte

Endabschnitt der Fihrungsbahn 41 mit seinen bodenseitigen Durchbrechungen, so wie in Figur
10 ersichtlich, dargestellt ist. Auch eine Feder 14 und ein tbergreifender Sicherungs-abschnitt 15
sind in Figur 12 erkennbar, die auf einen Bund des Endbereichs 35b des Steuerarms 35 einwirken.

[0064] Figur1zeigteinen Laufwagen in Schragansicht von einer auf die Innenseite gerichteten Blickrichtung. Zu sehen
sind der Gehausebereich 10, rechts davon ein Endbereich, auf dem ein zumindest abschnittweise plattenférmig aus-
gebildetes Federelement verschiebbar gelagert ist. Der Armbereich mit dem Hauptarm 30 als Ausstellarm und dem
Steuerarm 35 sind ebenso ersichtlich, wie ein Steuerabschnitt 40. Es sind Lager 12, 11 zu sehen, in denen jeweils eine
Welle einer jeweiligen Laufrolle fir den Gehausebereich gelagert ist. Die geometrische Achse ist 20a fiir das Lager 12
und die zugehdrige Laufrolle 20 ist in Figur 8 ersichtlich. Die Laufrolle 21 ist beabstandet am Gehausebereich 10, und
auf der anderen Seite des Hauptlagers 16 fiir den Ausstellarm 30 angeordnet. Dieses Lager 11 lagert drehbar eine
Welle 21’, deren geometrische Achse 21a ist und welche Laufrolle 21 auch in Figur 8 von unten ersichtlich gezeigt ist.
[0065] Der Gehausebereich 10 istoben, oberhalb der Laufrollen geschlossen, so dass diese von oben abgedeckt und
gegen einfallenden Schmutz geschiitzt sind. Die Laufrollen selbst haben einen grolRen Durchmesser, der an Figur 9 in
einem weg gebrochenen Bereich bei der Laufrolle 21 gesehen werden kann. Die Laufrolle nimmt praktisch die gesamte
Hohe Hio des Gehauseabschnitts ein, reduziert um die oben abdeckende Wand 10a des Gehausebereichs.

[0066] Die Laufrollen haben eine Grofe von zumindest 90 % der Bauhdhe des Gehausebereichs. Die Bauhdhe des
Gehéusebereichs ist als H,( in Figur 9 ersichtlich. Mit dem Gehé&use 10, den Laufrollen, den beschriebenen Armen und
dem Steuerbereich wird ein Laufwagen gestaltet, der Fliigel langs bewegen kann. Der Fliigel kann tber eine Kippstellung
in eine Parallelabstellung bewegt werden, wofir hier nicht naher beschriebene Steuerarme am oberen Rand des Fllgels
angeordnet und ebenfalls verschiebbar sind. Der Fligel kann auch nur parallel abgestellt werden, ohne eine dazwischen
liegende Kippstellung. In der parallelen Abstelllage wird der Fliigel Giber den Laufwagen verschoben.

[0067] Eskdnnenzwei Laufwagen vorgesehen sein, die beabstandet sind und den Fliigel am unteren Rand verschieb-
bar tragen. Der Fliigel ist dabei an dem Abstellarm 30 drehbar angelenkt, wofir die dortige Aufnahme als Lager 100 mit
seiner geometrischen Achse 100a dient. Ein am Fliigel angeordneter Bolzen greift in diese Ausnehmung als Lager ein
und koppelt den Fliigel an den Ausstellarm 30.

[0068] Die beabstandeten Laufwagen kénnen beide gleich ausgestaltet sein, kénnen aber auch soweit unterschiedlich
gestaltet sein, als nur ein Laufwagen einen Steuerabschnitt verwendet, und der andere Laufwagen keinen solchen
Steuerabschnitt 40 besitzt.

[0069] Die beiden beabstandeten Laufwégen mit ihren jeweils zwei Laufrollen nach Figur 8 sind im Ubrigen gleich
ausgebildet. Sie werden Uber eine Koppelstange Ks (oder 19) gekoppelt, die in eine Aufnahme 19’ eingesetzt wird, wie
Figur 8 verdeutlicht. Diese Koppelstange wird an jeden Laufwagen lber eine Montageschraube 19b in einer Bohrung
19a befestigt. Die Bohrung hat eine geometrische Achse 19a’, die senkrecht zur Erstreckungsrichtung der in den Figuren
nicht dargestellten Koppelstange verlauft. Die Koppelstange ist bevorzugt rund und in ihrem Abstand auf das horizontale
Fligelmal so abgestimmt, dass die beiden Laufwagen den Fligel stiitzen kdnnen und in der Lage S der Laufwagen
unter dem unteren Fliigelrand liegen, daraus aber in horizontaler Richtung hervorstehen kdnnen.

[0070] Das Baumal unterhalb des Fliigels ist klein, bevorzugt unter 40 mm, insbesondere im Bereich von im Wesent-
lichen 35 mm. Das Fliigelgewicht definiert die notwendige Tragkraft, welche der Ausstellarm 30, oder bei zwei Laufwagen
die Ausstellarme 30 aufnehmen und auf das Gehduse 10 Ubertragen kdnnen missen. Wenn Fligel aufgrund von
Anforderungen an die Warmedammung immer dicker werden, werden sie schwerer. Wenn Fliigel aufgrund optischer
Gegebenheiten immer héher werden, werden sie ebenfalls schwerer. Fur dickere Fligel sind gréfRere Ausstellweiten
noétig, sodass der Ausstellarm 30 entsprechend auszubilden ist, bei gleichzeitiger Sicherstellung des Aufnehmens immer
héher werdender Tragkraft aufgrund der geometrischen Abmessungen (H6he, Dicke) moderner Fligel.

[0071] Die Laufrollen 20, 21 nach Figur 8, welche tber ihre Wellen 21’, 20’ in den seitlichen Wanden des Gehauses
10 drehbar gelagert sind, stiitzen den Laufwagen und laufen auf einer Laufspur, die von einer unten am Blendrahmen
montierbaren profilierten Laufwagenschiene 70 zur Verfligung gestellt wird.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 3 216 959 B1

[0072] Eine solche Laufspur 75 ist in Figuren 4a, 5a ersichtlich. Die Laufwagenschiene 70 wird dabei im Bereich des
unteren Blendrahmen-FreimalRes am Blendrahmen montiert. Das Maf} zwischen dem unteren Ende eines nicht darge-
stellten Fligelliberschlags und der Unterseite des Blendrahmens hat die zuvor beschriebene Grofie von unter 40 mm.
Trotz dieses stark reduzierten FreimaRes sind die Laufrollen im Durchmesser grof? gestaltet. Der Laufwagen mit seinem
Gehausebereich 10 passtin dieses Freimal3, fahrend verschiebbar auf der Laufspur 75, und gleichwohl kann eine obere
Abdeckung der Laufrollen durch die obere Wand 10a des Gehauses erreicht werden.

[0073] Auch nicht dargestellt und fir die Gesamtbedienung verwendet, ist eine Griffsteuerung tber eine Handhabe,
welche die oben in Gleitern gehaltenen Scheren steuert. Diese Scheren kénnen Uber die Handhabe zwangsgesteuert
sein, oderdie Handhabe selbstdientzum Bewegen des Fliigels in einer Richtung senkrecht zur Ebene des Blendrahmens.
Die Handhabe kann auch dazu dienen, den Fliigel in der parallel-abgestellten Lage in Langsrichtung zu verschieben,
fahrbar gestitzt ber die Laufrollen auf der Laufwagenschiene 70 mit der Laufbahn 75 (auch Laufspur genannt).
[0074] Die Lage S (Schlief3stellung) nach Figur 1 ist nach Ausschwenken des Ausstellarms 30 als Lage O (Offenstel-
lung) in Figur 2 ersichtlich. Der Fiihrungszapfen 39, der einen oberen Vorsprung 39a und einen unteren Vorsprung 39b
aufweist, istam entgegengesetzten Ende (rechts) der Bahnfiihrung (als Fiihrungsnut) 41 angekommen und dortin einem
abgewinkelten Bahnabschnitt 41b I6sbar eingerastet, wozu der untere Vorsprung 39b als bevorzugt Bolzen dient. Dieser
Bolzen 39b ist in der Lage S von Figur 1 am linken Ende der Fihrungsnut 41 des Steuerabschnitts 40 gelegen.
[0075] Diese Bahnfiihrung wird deutlicher anhand der Figur 3, welche der Figur 1 entspricht und die Bahnfiihrung des
Steuerabschnitts 40 naher erlautert. Der Steuerabschnitt 40 hat eine Nut 41, aus einem geraden Abschnitt 41a und
einem davon nach links abgewinkelt verlaufende Einrastabschnitt 41b. Dieser Einrastabschnitt definiert die Lage O von
Figur 2. Das Ende des geraden Bahnabschnitts 41a definiert die Lage S nach Figur 1 und 3.

[0076] Der Steuerlenker 35 ist, wie Figur 2 oder Figur 8 machen, abgewinkelt oder abgebogen, ist also nicht vollstandig
gerade ausgestaltet. Er besitzt einen langeren geraden Abschnitt und einen davon abgewinkelt/abgebogen verlaufenden
vorderen Endabschnitt, welcher den in beide Richtungen nach oben und unten sich erstreckenden Doppelvorsprung 39
tragt. Letzterer Vorsprung 39 ist am vorderen Endabschnitt so angeordnet, dass ein umlaufender Bund in der Starke
des Plattenmaterials des Steuerlenkers 35 gebildet wird, der auf dem Steuerabschnitt 40 und dessen Oberseite lauft,
wahrend der nach unten ragende Vorsprung 39b in der Bahn 41b, 41a gefiihrt wird.

[0077] DerlLenker 35istan seinem anderen Ende Uber eine Achse 37 in einem Lager des Ausstellarms 30 schwenkbar
gelagert. Die Lageréffnung 38 und die Achse 37 haben die geometrische Achse 37a.

[0078] Die Lagerung des Steuerlenkers 35 (iber die Lagerstelle 37/38 am Ausstellarm 30, und die Schwenklagerung
des Ausstellarms 30 Uber die Lagerstelle 36/16 mit der geometrischen Achse 36a am Gehausebereich 10 ermdglicht
die Schwenkung und die Steuerung der Schwenkung, gesteuert vom Steuerabschnitt 40.

[0079] Der gerade Abschnitt des Steuerlenker 35 ist 35a, der davor abgebogene oder abgewinkelt verlaufende Ab-
schnitt ist 35b.

[0080] Diebeiden Stellungen O und S sind aus anderer Blickrichtung, mit der Sicht von auRen aufdie dulRere Flachseite
30’ des Ausstellarms 30 in den Figuren 6a und 6b gezeigt. In Figur 6a ist das abgewinkelte Ende des Ausstellarms 30
zusehen, welchesinderLage O von aul3en nicht sichtbar ist. Der Arm wirkt geradlinig und langgestreckt. Der Steuerlenker
35 ist dagegen abgewinkelt, wobei der abgewinkelte Bereich den Fiihrungszapfen 39 tragt, dessen oberer Vorsprung
39a in Figur 6b mit einem Steuerblock 50 zusammenwirkt, der eine obere Wand aufweist, die eine geschlossene Ober-
flache 55 definiert, welche nach oben weist. Der Steuerblock ist an einem Ende des Fahrweges des Laufwagens an der
Laufwagenschiene montiert. Er wirkt mit dem nach oben ragenden Vorsprung 39a zusammen, wie das weiter unten
naher erlautert wird. Ein Zusammenwirken findet auch von dem Bund des gekrimmten Abschnitts 35b und einer vor-
springenden Nase 15 nach Figur 2a, 2b in der eingerasteten Lage des nach unten ragenden Vorsprungs 39b im abge-
winkelten Abschnitt 41b der Fihrungsnut 41 statt. Dieses Zusammenwirken wird ebenfalls weiter unten naher erlautert.
[0081] Aus Figur 6a, welche die andere Blickrichtung der Figur 3 ist, wird erkennbar, dass der Ausstellarm 30 von der
Sichtseite (von auf3en) auf die Armoberflache 30’ den Steuerarm 35 ganzlich verdeckt. Der Steuerarm 35, wie in Figur
8 ersichtlich, wird dabei nicht oberhalb einer Oberseite 30" und nicht unterhalb einer Unterseite des Ausstellarms 30
angeordnet, vielmehr ist seine Schwenkebene so gestaltet, dass sie zwischen diesen beiden Seiten (Oberseite, Unter-
seite) zu liegen kommt, also die Frontseite 30’ (Sicht von auRen) die Abdeckung des Steuerarms 35 erreicht. Dazu ist
der plattenférmig ausgebildete Lenker 35 in Hohenrichtung schmal gegentiber dem volumenmafig ausgebildeten Aus-
stellarm 30. Die volumenmafige Ausbildung ist auch bevorzugt dafiir geeignet, dass sie einen Spalt oder Schlitz 31
aufnehmen kann, wie es in der Ansicht der Figur 2 auf die inneren Bereiche zwischen Arm und Gehausebereich 10
sichtbar wird. Dieser Schlitz/Spalt 31 ist fir die Aufnahme des Steuerarms 35 in der Lage S vorgesehen und dazu auch
entsprechend ausgebildet. Auch dieser Schlitz 31 liegt in der Schwenkebene des Steuerarms 35, die nicht gesondert
eingezeichnet ist, aber durch ebene Verlangerung in horizontaler Richtung des plattenférmigen Steuerarms leicht vor-
stellbar ist.

[0082] Auch wenn der Steuerarm 35 in einem Mittebereich leicht verstarkt ausgewdlbt ist, bleibt er plattenférmig flach.
Die versteifende Auswdlbung 35¢ wird mit dem Steuerlenker 35 von dem Schlitz/Spalt 31 aufgenommen. Aus dem Spalt
selbst ragt in der Schliel3lage der Figur 3 ein Stiick weit der gekriimmte Abschnitt 35b heraus, und der Langsabschnitt



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 3 216 959 B1

35a des Steuerlenker 35 ist fast vollstéandig in dem Spalt/Schlitz 31 in der SchlieBlage S aufgenommen.

[0083] Der Schlitz/Spalt 31 erstreckt sich in Langsrichtung des Ausstellarms und reicht nicht durch die volumenmaRige
Ausbildung des Ausstellarms 30 hindurch, vielmehr ist auf der Sichtseite 30’ ein mdglichst groRer Restbereich an Werk-
stoff verblieben, um die Steifigkeit des Ausstellarms 30 beizubehalten. An mehreren Schnittebenen in Langsrichtung
(Schnitt quer zur Langsrichtung) ist dadurch ein U-férmiges Profil des Ausstellarms erhalten, mit einem relative dicken
Verbindungsschenkel und zwei Stegen, von denen einer nach Figur 2 starker und der andere schmaéler gestaltet ist.
Der Spalt oder Schlitz liegt demnach nicht in der Mitte zwischen Oberseite und Unterseite des Ausstellarms, sondern
leicht nach oben versetzt.

[0084] Der Schlitz oder Spalt 31 kann damit zumindest abschnittsweise den Steuerlenker 35 in der SchlieRstellung
aufnehmen, und ihn fiir die Lage O herausschwenken lassen. Zumindest abschnittweise ist der Steuerlenker in der Lage
S aufgenommen, wobei der gerade Abschnitt fast vollstdndig aufgenommen ist, und der gekrimmte Abschnitt 35b zur
Ermdglichung der Fiihrung dem Steuerabschnitt 40 auch in der Lage S aus dem Ausstellarm 30 herausragt.

[0085] "Zumindest abschnittweise" kdnnte auch so verstanden werden, dass es nicht mehr als abschnittweise ist, um
die Steuerfunktionen durch den Doppelvorsprung 39, insbesondere als Doppelbolzen ausgebildet, in der Fiihrungsnut
41 des Steuerabschnitts 40 zu erhalten.

[0086] Von der generellen Struktur des Ausfihrungsbeispiels hinsichtlich der Armgeometrien ist zu sagen, dass es
einen geraden Abschnitt 35a und einen gekriimmten Abschnitt 35b (hier oft auch als gekrimmter Bereich benannt) gibt.
Der Ausstellarm, der volumenmaRig dicker ausgebildet ist, relativ zum Steuerarm 35, ist im Wesentlichen geradlinig
gestreckt ausgebildet, zumindest in dem Bereich, der vom Gehaduse 10 in der Lage O nach Figur 2 abragt. Die Geometrie
der Arme ist auch in Figur 8 in der Ansicht von unten ersichtlich. Das Reststiick 34 nach Figur 6a, welches in der Lage
S von auf3en ersichtlich ist, ist abgekropft, ist aber in der Lage O nach Figur 6b von der Sichtseite (von auf’en) kaum
sichtbar. Trotz dieses abgekrdpften Abschnitts an der Lagerstelle 36/16, also am Lagerende des Ausstellarms 30, ist
dieser als langgestreckt geradlinig zu benennen. Seine volumenmaRige Ausbildung wurde bereits im Zusammenhang
mit dem Spalt/Schlitz 31 erlautert.

[0087] Die Abstimmung dieser Geometrien ermdglicht es, eine schlanke, kompakte Bauform zu haben, gleichzeitig
Steuerungen zu erméglichen, und in der SchlieRlage nahezu vollstandig kompakt zu erscheinen, wie das sehr deutlich
in der Figur 6a zu Tage tritt.

[0088] Die Steuerung, welche bereits erwahnt wurde, erfolgt liber einen Doppelvorsprung 39, der einen nach oben
ragenden Vorsprung 39a und einen nach unten ragenden Vorsprung 39b besitzt. Diese beiden sind bevorzugt als Bolzen
ausgefihrt, weiter bevorzugt mit einer drehbaren Hilse versehen, um leichter gefiihrt werden zu kénnen und weniger
Reibung bei der Flihrung zu erzeugen. Der Doppelvorsprung, welcher aus allen Ansichten der Figuren 2, der Figur 6b
und den AusschnittsvergréRerungen der Figuren 11 und 12 zu sehen ist, hat oben und unten zwei unterschiedliche
Funktionen oder Aufgaben, bei im Wesentlichen gleicher Ausgestaltung. Angeordnet ist der Doppelvorsprungs im ab-
gebogenen (gekriimmten) Endbereich 35b des Steuerlenkers 35. Er lasst einen Bund um sich herum als plattenférmiger
Bund stehen, ragt also nicht ganz bis zum Auenrand des Steuerarms 35 in dessen Bereich 35b heran.

[0089] Der nach unten ragende Vorsprung 39b ist zum Fiihren von unten vorgesehen. Das Ausldsen aus der einge-
rasteten Stellung nach Figur 2 ist Aufgabe und Funktion des nach oben ragenden Vorsprungs 39b. Die eingerastete
Lage ist die fir die Parallel-Abstellung des Fliigels. Das Auslésen erfolgt von oben. Das Ausldsen erfolgt so, wie es in
Figur 6b durch Einlaufen des nach oben ragenden Vorsprungs 39b in eine seitliche Ausnehmung 51 des Steuerblocks
50 erreicht wird. Dieser Steuerblock 50 ist in Figuren 7a, 7b aus zwei Schragansichten erlautert. Hier ist das Einlaufen
des nach oben ragenden Vorsprungs 39a in Richtung V39 dargestellt, und zwar in die eine Schrdgaufnahme 51, von
denen der Steuerblock 50 zwei aufweisen kann, um fir links anschlagende und rechts anschlagende Anwendungen
verwendet werden zu kénnen.

[0090] Der Steuerblock 50 ist an der Laufwagenschiene 70 montiert. Der Wagen mit dem Gehause 10 lauft in Figur
6b - beim Offnen des Arms 30 - von links nach rechts, wobei er am Ende des Fahrwegs mit dem voreilenden (nach
vorne wegragenden) Steuerabschnitt 40 in eine quer durchgehende weitere Ausnehmung 53 des Steuerblocks 50 greift.
[0091] Diese weitere Ausnehmung ermdglicht das Eingreifen in Richtung v40 nach Figur 7a, was mehr sein kann als
nur ein Eingreifen, insbesondere auch ein Durchgreifen, was durch das Freistehen des vorderen Endes des Steuerab-
schnitts 40 in Figur 6b ersichtlich ist.

[0092] In einem zeitlichen Endbereich dieses Eingreifens, insbesondere des Durchgreifens durch die Aufnahme 53,
die quer durchgehend im Steuerblock 50 vorgesehen ist, liegt der Zeitpunkt zu dem die bahnartige Einfahrt 51 auf den
nach oben ragenden Vorsprung 39a steuernd einwirkt.

[0093] Die Steuerung durch die schrag gestellte Bahn 51 bei ebenfalls schrag gestelltem Nutabschnitt 41b der Fih-
rungsnut 41 fiihrt zu einem Herausholen des Steuerlenkers 35, respektive des nach unten ragenden Vorsprungs 39b
aus dem abgewinkelt verlaufenden Nutabschnitt 41b und zum Verlassen der Lage O, wie in Figur 6b gezeigt.

[0094] Der Wagen bewegt sich zurtick, in Figur 6b nach links unten, und der Ausstellarm 30 wird eingeschwenkt, bis
er die Stellung nach Figur 6a erreicht. Dort ist der das Gehduse 10 deutlich beabstandet von dem Steuerblock 50,
wahrend er beim Beginn des von oben einwirkenden Herausholens aus der eingerasteten Lage an diesem Steuerblock
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50 angekommen ist; in letzter Position greift der Steuerabschnitt 40 durch den Steuerblock 50 hindurch.

[0095] Fur das Hindurchgreifen ist es hilfreich, dass der Steuerabschnitt 40 nach vorne vorauseilend ausgebildet ist.
Erist dabei nasenférmig schlank gestaltet, wobei der Steuerabschnitt 40 gleichwohl versteift ausgebildetist, was anhand
der Figuren 10 bis 12 naher erlautert wird.

[0096] Die Fihrungsnut 41 mit ihren zwei Abschnitten 41a, 41b ist in dem nasenférmig schlank ausgebildeten Steu-
erabschnitt 40 vorgesehen. Der abgewinkelte Abschnitt41b ist dabei in einem bauchférmig ausgewdlbten Seitenbereich
42 (Bauch) nach Figur 10 platziert, der seinerseits in eine buchtférmige Ausnehmung 33 in der Lage S des Ausstellarms
30 eingreift. Diese Eingreiflage von "Bauch" 42 in Bucht 33, wie in Figur 2 ersichtlich, ist diejenige der Figur 6a.
[0097] Dadurch ist es moglich, die Lage O fir die Parallel-Abstellung durch den abgewinkelten Abschnitt 41b zu
erreichen, und gleichwohl den Ausstellarm 30 eng anliegend an dem Gehéause 30 zu gestalten, und dabei eine nahezu
parallele Lage zu der Laufwagenschiene 70 einzunehmen, dies in der Lage S.

[0098] Esistersichtlich, dass die buchtférmige Ausnehmung 33 unterhalb des Schlitzes/Spalts 31 angeordnet ist, und
so wenig Werkstoff als moglich aus dem volumenmaRig ausgebildeten Ausstellarm 30 herausnehmen soll, um seine
Steifigkeit beizubehalten, gleichzeitig aber die SchlielRstellung Lage S so nahe wie moglich an dem Gehauseabschnitt
10 und der Laufwagenschiene 70 zu ermdglichen. Ersichtlich ist an Figur 2 auch, dass diese buchtférmige Ausnehmung
33 erfindungsgemal in Héhenrichtung nicht ganz bis zur Unterseite des Ausstellarms hindurch greift, vielmehr der
Ausstellarm 30 auf drei Seiten oberflichenmaRig geschlossen ist.

[0099] Die Fihrungsnut 41 ist nach unten auch nicht vollstdndig geschlossen, sondern hat eine nicht mehr als ab-
schnittweise geschlossen ausgebildete Bodenstruktur. Der Boden ist mit anderen Worten abschnittweise vorhanden,
was aus den Figuren 10 und 12 sowie 8 ersichtlich wird.

[0100] In Figur 10 ist bei Blick von oben in die Nut 41 deren Bahnform ersichtlich; der Abschnitt 41a ist der geradlinige
Abschnitt und der abgewinkelte Abschnitt 41b verlduft in einem Winkel von etwas weniger als 90° nach unten. Er bildet
damit eine taschenférmige Ausnehmung fiir die eingerastete Lage S des nach unten weisenden Vorsprungs 39b.
[0101] Nachdem der Boden der Nut 41 durch die Offnungen 41’, 41" und 41* durchbrochen ist, unter Belassung der
im Beispiel der Figur 10 zwei Bodensegmente 44a, 44b, ist die Steifigkeit des nach vorne ragenden Steuerabschnitts
40 erhoht. In mehreren Schnittebenen, senkrecht zur Langserstreckung ist ein U-formiges Profil gegeben, welches die
Steifigkeit des nasenférmig schlanken Steuerabschnitts 40 sicherstellt.

[0102] Durch die Bodendéffnung(en) hindurch kénnen Schmutzpartikel und andere Verschmutzungen hindurchfallen,
welche die Bahnsteuerung beeintrachtigen kdnnten. Beilangerem Betrieb ist nicht auszuschlieen, dass auch bei einem
von oben weitgehend abgedeckten Konzept nach Figur 6a stérende Schmutzstoffe in die Bahn 41 gelangen. Bei einer
Bewegung des nach unten ragenden Vorsprungs 39b werden diese Schmutzpartikel beseitigt, soweit sie sich auf den
zur Versteifung verwendeten Bodensegmenten 44a, 44b ablagern. Der nach unten ragende Vorsprung 39b hat eine frei
raumende Wirkung, in Verbindung mit den Bodendffnungen 41°, 41" und 41*.

[0103] Die in Figuren 2 und 6b dargestellte Lage O, ebenso wie in Figur 8, ist nicht nur durch den abgewinkelten
Abschnitt 41b gesichert, sondern durch zwei weitere MalRnahmen zuverlassig gehalten.

[0104] In dem Augenblick, der in Figur 6b verdeutlicht ist, wird Vorsprung 39a zuverlassig vom Steuerblock 50 und
seiner bahnartigen Einfahrt 51 ibernommen. Die weitere MaRnahme ist wie folgt strukturiert und funktionell gestaltet.
[0105] Ein Uibergreifender Abschnitt 15, wie in Figuren 2a, 2b in den Ausschnitts-VergréRerungen ersichtlich, greift
Uber den Bund 35b’, der den Doppelvorsprung 39 umgibt, und ein Teil des abgebogenen Abschnitts 35b des Steuerarms
35 ist. Dieser Ubergriff durch den nasenférmigen Vorsprung 15 sichert ein vertikales Herausbewegen oder ein Heraus-
springen des Vorsprungs 39b aus der Fihrungsnut 41 und ein vertikales Verlagern des Steuerlenkers 35.

[0106] Dieses Ubergreifenistnichtnurin der eingerasteten Position der Lage O gegeben, sondern auch beim Einfahren
nach Figur 6b, und der Ubergabe der Haltefunktion von dem abgewinkelten Abschnitt 41b an die bahnférmige Einfahrt
51 bei der Einwartsbewegung v39 des nach unten ragenden Vorsprungs 39b. Dabei bewegt sich der Bundabschnitt des
abgebogenen Abschnitts 35b des Steuerarms 35 weiter unter den nasenférmigen Vorsprung 15, belastet ein darunter
angeordnetes Federelement 14, welches diese Bewegung erlaubt, und gelangt in den Eingriffsbereich 51 der Bahn des
Steuerblocks 50, wo er sicher gehalten ist, da dieser Eingriffsbereich oben geschlossen ist, als Folge der nach oben
geschlossenen Wand 55 des Steuerblocks 50. Ein Herausfallen, ein vertikales Herausbewegen oder ein Herausspringen
ist zuverlassig verhindert.

[0107] Die erwahnte Feder als Federelement 14 ist deutlicher in Figur 2b in der Aufsicht und in Figur 2a zu ersehen.
Sie hat einen Bogenbereich, der abschnittweise neben der Nase 15 sichtbar ist, aberim wesentlichen Abschnitt unterhalb
des nasenférmig tbergreifenden Abschnitts 15 gelegen ist.

[0108] Das Federelement 14 setzt sich in einen Halteabschnitt 14b, 14c fort, der U-férmig ausgebildet ist und durch
das oben offene Fenster der Haltekammer 13 in Figur 2b ersichtlich ist. Die Feder wird dabei von unten in eine Offnung
eingeschoben, und rastet mit ihrem freien Ende 14c hinter einem Vorsprung in der Haltekammer 13 ein. Sie ist dadurch
lagefixiert, kann aber gleichzeitig ausgetauscht werden, wenn miteinem Werkzeug das freie Ende 14c von dem Vorsprung
weggebogen wird, und das Federelement 14 nach unten herausgenommen wird. Ein neues, gleich gestaltetes Feder-
element 14 kann danach von unten eingeschoben und fixiert werden.
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[0109] Die Sicherungslage in der eingerasteten Position nach Figur 2 oder Figur 8, oder den Figuren 11 und 12 wird
von dem Federelement 14 zusatzlich gesichert. Dieses bt eine Druckkraft auf den seitlichen Plattenvorsprung 35b’ als
Bund des abgehobenen Abschnitts des Steuerarms 35 aus, und driickt ihn zuverlassig in die eingerastete Lage am
Ende des abgewinkelten Abschnitts 41b der Fiihrungsnut 41.

[0110] Ein Abschnitt des bogenférmig ausgestalteten Federriickens der Haltefeder 14 ist dabei unterhalb der Nase
15 angeordnet, und oberhalb einer Oberseite des Steuerabschnitts 40.

[0111] Das Einschwenken eines Laufwagens in die Laufwagenschiene soll anhand der Figuren 4a bis 5b erlautert
werden. Der hier gezeigte Endabschnitt des Laufwagens ist derjenige, der in den Figuren 1 und 2 rechts gelegen ist.
Es ist ein Endabschnitt, in den die Verbindungsstange 19 eingefiihrt wird, welche lber eine - nicht dargestellte - Gewin-
debohrung 19a mit einer Montageschraube befestigt wird. Oberhalb dieses Befestigungsabschnitts 19’ fir die Verbin-
dungsstange ist ein Federstlick 60 vorgesehen, welches zwei Raststellungen aufweist, die im Folgenden beschrieben
werden.

[0112] Die Feder 60 ist auch in Figur 1 zu sehen und hat dort die Lage, welche in Figur 4a in der Schragansicht und
in Figur 4b in der Ansicht von vorne zu erkennen ist. Es ist eine eingerastete Position, welche durch eine erste Nut 18a
erreicht wird, die oben auf dem Laufwagenende (dem Gehause des Laufwagens) angeordnet ist.

[0113] Eine zweite Nut ist links davon mit 18b bezeichnet und hat einen Abstand. Es sind damit zwei beabstandete
Nutabschnitte, wie an der Figur 4a ersichtlich.

[0114] Das Federstiick 60 ist oben angeordnet und hat eine Form aus mehreren Abschnitten. Ein federnder Abschnitt
62 hat eine U- oder V-formige Gestalt und einen Anfass-Abschnitt 63 am Ende. Dieser ist in Figur 5b am deutlichsten
ersichtlich, eingerastet in der zweiten Rastposition im Nutabschnitt 18b.

[0115] Das Federstiick 60 hat weiterhin einen vorspringenden flachigen Abschnitt 61, der im gezeigten Beispiel durch
eine Umbiegung 61a mit Rickfiihrung mit zusatzlichen versteifenden Wellenformen 61b erreicht wird. Dieser "vordere
Abschnitt" kann auch ein einfaches plattenférmiges Stlick aus einem ausreichend stabilen Werkstoff sein, welches am
rechten Ende mit einem Federabschnitt versehen wird, der demjenigen Abschnitt 62, 63 entspricht, der in Figur 4a frei
sichtbar ist.

[0116] Die Wirkung dieses Federstiicks 60 ist zundchst, dass es verschiebbar ist.

[0117] Esistin der ersten Raststellung in den Nutabschnitten 18a platziert und der vordere Abschnitt 61 dieser Feder
ragt kaum heraus und reicht im gezeigten Beispiel nicht bis zu einem ibergreifenden Abschnitt 71 der Laufwagenschiene
70. In dieser Raststellung des Federstiicks 60 kann der Laufwagen in das Laufwagenprofil der Laufwagenschiene 70
eingeschwenkt und daraus herausgeschwenkt werden. Mit anderen Worten kann der Wagen eingesetzt werden, wenn
der Laufwagen schrag gestellt wird, die Laufrollen auf die Bahn 75 gesetzt werden, und durch eine einwarts gerichtete
Schwenkbewegung der Laufwagen im Profil platziert wird. Diese Position istin den Figuren 4a, 4b gezeigt. Ebenso kann
das Herausnehmen des Laufwagens durch ein Riickschwenken in der entgegengesetzten Richtung vorgenommen
werden. Dies auch, oder nur dann, wenn das Federstiick in der in Figur 4b platzierten Lage ist, und die Einrastung des
Federstiicks mit Rastabschnitt 62 in den Nuten 18a erfolgt ist.

[0118] Das Federstiick 60 wird in Richtung F60 verschoben, wie das in Figur 5a gezeigt ist. Es erreicht dann die zweite
Rastlage in den Nuten 18b. Hier ragt der Abschnitt 61 weit hervor und blockiert einen Spalt 71a, der zuvor noch frei war.
Dieser freie Spalt wird fir das Einschwenken und das Ausschwenken des Laufwagens bendtigt. Ist der Laufwagen
eingeschwenkt und eingesetzt, stért der Spalt 71a die zuverlassige Bewegung und kénnte dazu fihren, dass der Lauf-
wagen aus seiner Bahn 75 herausspringt. Das kann durch das Hereinschieben des Federstiicks 60 in horizontaler
Richtung verhindert werden, wenn die Feder die zweite Rastlage in den Nuten 18b einnimmt, und der vordere Abschnitt
61 die Spaltéffnung reduziert.

[0119] Wirken Krafte in Richtung eines Herausschwenkens oder Herausspringens des Laufwagens, kann der plat-
tenahnliche vordere Abschnitt 61 des Federstlicks 60 verhindern, dass der Laufwagen sich von der Laufwagenschiene
18st.

[0120] Ersichtlich ist, dass das im Ganzen aus Federblech gestaltete Federstiick 60 nach Figuren 4a bis 5b auch nur
einen Federabschnitt im Bereich 62 haben kann, und der vordere (plattenahnliche) Abschnitt 61- in einer nicht darge-
stellter Weise - plattenformig oder als Platte ausgebildet sein kann, wobei die Plattenstarke geeignet zu wahlen ist, um
den Spalt 71a in seinem Hohenausmald zu reduzieren.

[0121] Die Plattenform wird also nicht mehr als einen Abschnitt einnehmen. Das zumindest eine, bevorzugt zwei
Nutenpaare 18a, 18b dienen der Raststellung(en) des Federstiicks, und umschreiben seine Position in einer das Ein-
schwenken erlaubenden Stellung, nach Figur 4b, und einer das Herausfallen oder Herausschwenken verhindernden
Stellung, nach Figur 5b.

[0122] Der sinngemal plattenformige Abschnitt 61 des Federstiicks sichert im Spalt 71a. Der Spalt 71a wird dabei
wesentlich verkleinert. Das Ausmal der Verkleinerungen ist ein nahezu vollstandiges SchlieRen des Spalts, wie Figur
5b zeigt.

[0123] Es soll erwdhnt sein, dass eine der Rastpositionen 18a, 18b auch wegfallen kann oder eine durch Reibung
oder Klemmung gehaltene Stellung des Federstiicks sein kann. Diese Rastposition ist bevorzugt die des Nutpaares
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18a. Hier kann die Feder auch nur platziert sein, ohne gesondert randseitig in einer Vertiefung eingerastet zu sein, vgl.
Figur 5a. Erst das Hereinschieben F60 des Federstiicks 60 und das Einrasten in dem Nutenpaar 18b ist fiir die Zuver-
lassigkeit der Blockierung des Spalts 71a sinnvoll.

[0124] Zu den Bauhdhen von Laufwagen und Ausstellarm soll die Figur 9 naher erldutert werden. Der Ausstellarm ist
hier von der Sichtseite von auf’en zu sehen. Er hat eine Bauhéhe H,,. Diese Bauhdhe bringt dem Ausstellarm 30 eine
hohe Steifigkeit und Tragfahigkeit. Die Hohe Hs ist nahezu die Bauhéhe H,,, welche den Gehusebereich 10 des
Laufwagens betrifft. Die H6he Hs ist dabei grofier als zumindest 80 %, bevorzugt gréier als 90 % des Hohenmafes H10.
[0125] Ebenfalls ersichtlich ist die GroRe des Durchmessers der Laufrolle 21, die auch nahezu die Gréf3e H,q besitzt,
dabei oberhalb von 90 % bis oberhalb von 95 % der H6he H,g ist.

[0126] Im Vergleich zum Steuerarm 35 ist die Bauhdhe H des Ausstellarms 30 wesentlich dicker und dabei mindes-
tens vier Mal so stark in Hohenrichtung gemessen. Die Hohenerstreckung des Steuerarms 35 ist dabei selbst bei
versteifender Auspragung 35c noch immer als plattenférmig anzusehen.

[0127] Auch ersichtlich an Figur 9 ist, dass oberhalb der Oberseite und unterhalb der Unterseite des Ausstellarms 30
kein Steuerarm sichtbar ist, oder angeordnet ist, und damit die Bauhdhe des Ausstellarms 30 insgesamt zur Tragfahigkeit
und Steifigkeit dieses Arms beitragen kann, besonders auch dann, wenn der vorzusehende Spalt 31 in einem Beispiel
nicht ganz durch die Querrichtung des Ausstellarms 30 reicht, und auch in Langsrichtung sich nur ein Stlick weit erstreckt,
und damit eine Reduzierung der Tragfahigkeit und der Steifigkeit des Ausstellarms 30 nicht herbeifiihrt.

[0128] Das Herausspringen des Laufwagens aus der Geometrie der Profilschiene 70 als Laufwagenschiene wird durch
einen Vorsprung 17 verhindert, der in Figur 1, 2 und in den Ansichten von vorne der Figuren 4b, 5b ersichtlich ist. Dieser
setzt am Gehéause 10 an, und kann als Teil des Gehauses betrachtet werden.

[0129] Der Spalt 71a ist unterhalb des vorspringenden Abschnitts 71 der Laufwagenschiene 70 so bemessen, dass
dieserVorsprung 17 unterhalb von 71 eingeschwenkt werden kann, und danach die Sicherung gegen ein Herausspringen
begriindet, wenn der Spalt verkleinert wird. Der Vorsprung 17 wirde bei Auflaufen des Laufwagens auf ein Hindernis
gegen den nach unten ragenden Vorsprung 71 anschlagen, und bei eingeschobenem Federstiick 60 ibernimmt dieses
Anschlagen der plattenférmige Abschnitt 61, der auf dem Vorsprung 17 liegt. Der Abschnitt 61 ist dazu aus dem ge-
nannten, ausreichend stabilen Werkstoff gefertigt.

[0130] DieLangserstreckungdes Vorsprungs 17 kann, wie Figur 2 zeigt, begrenzt sein. Bevorzugt ragt das Federstlick
60 mit seinem plattenartigen Abschnitt an beiden Enden des Vorsprungs 17 Uber dieses in Langsrichtung hinaus. Der
Vorsprung 17 stltzt die darauf aufliegende plattenahnliche Ausgestaltung 61 des Federstiicks 60, um ein durch betrieb-
liche Bewegung verursachtes Herausschieben des Federstlicks 60 zu vermeiden.

[0131] Der wirkungsmaRig plattenférmige Abschnitt 61 kann dabei auch nach innen Uber das vordere Ende des
Vorsprungs herausragen, wie das in Figur 5b gezeigt ist. Das dort dargestellte Federstiick mit seinem plattendhnlichen
Abschnitt 61 (durch eine U-formige Umbiegung eines Federblechs mit Versteifungen), ragt vorderseitig (nach links
gesehen) Uber den Sicherungsvorsprung 17 hinaus.

Patentanspriiche
1. Laufwagen fiir einen Fligel zum Langs-Bewegen des Fllgels in einer parallel-abgestellten Lage, wobei

- ein Gehausebereich (10) mit zumindest zwei der Laufrollen (20,21) und einer Lagerstelle (18) zum Schwen-
klagern eines Ausstellarms (30) vorgesehen ist;

- der Ausstellarm (30) fiir das parallele Abstellen des Fligels eine ferne Lagerstelle (100) fir den Fligel und
eine dem Gehausebereich (10) nahere Lagerstelle (38) fur ein Ende eines Steuerarms (35) aufweist;

- ein Steuerabschnitt (40;41) sich in einer Langsrichtung des Gehausebereichs (10) fortsetzt und eine Fihrung
(41) fur den anderen Endbereich des Steuerarms (35) aufweist;

- eine l6sbar eingerastete Lage des Steuerarms (35) durch einen nach unten ragenden Vorsprung (39b) in
einem abgewinkelten Endbereich (41b) der Fiihrung von einem Federelement (14) gesichert ist, wobei

der Ausstellarm (30) in seiner eingeschwenkten Stellung eng an den Gehausebereich (10) anlegbar ist, wobei eine
bauchférmige Auswdlbung (42) in einem Seitenbereich des Steuerabschnitts (40, 41), der gegeniber der Langs-
fuhrung abgewinkelt ist, dabei in einer buchtférmigen Ausnehmung (33) des Ausstellarms (30) aufgenommen ist
und sich der abgewinkelte Endbereich (41b) der Fiihrung (41) in der bauchférmigen Auswélbung (42) des Steuer-
abschnittes (40) befindet, dadurch gekennzeichnet, dass die buchtférmige Ausnehmung (33) in Héhenrichtung
nicht ganz bis zur Unterseite des Ausstellarms (30) hindurch greift.

2. Laufwagen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die buchtférmige Ausnehmung (33) unterhalb eines
Schlitzes oder Spalts (31) zur Aufnahme des Steuerarms (35) angeordnet ist.
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Claims

1.

Carriage for a door leaf for longitudinal movement of the door leaf in a parallel stored position, wherein

- a housing region (10) having at least two running rollers (20, 21) and a bearing point for swivellably supporting
an extension arm (30) is provided;

- the extension arm (30) has a far bearing point (100) for the door leaf for parallel storing of the door leaf and
a bearing point (38) closer to the housing region (10) for an end of a control arm (35);

- a control portion (40; 41) is continued in a longitudinal direction of the housing region (10) and has a guide
(41) for the other end region of the control arm (35);

- a releasably locked position of the control arm (35) by a downwardly projecting protrusion (39b) in an angled
end region (41b) of the guide is secured by a spring element (14), wherein

the extension arm (30) can be contacted tightly against the housing region (10) in its pivoted-in position wherein a
convex curvature (42) in a side region of the control portion (40, 41), which is angled to the longitudinal guide, is
received in a bay-shaped recess (33) in the extension arm (30) and the angled end region (41b) of the guide (41)
is arranged in the convex curvature (42) of the control portion (40), characterized in that the bay-shaped recess
(33) does not completely engage through to the lower face of the extension arm (30) in the vertical direction.

The carriage according to claim 1, characterized in that the bay-shaped recess (33) is arranged beneath a slit or
gap (31) for receiving the control arm (35).

Revendications

1.

Chariot pour un vantail de porte pour permettre le déplacement longitudinal du vantail de porte dans une position
stockée parallele, dans lequel

- une zone de boitier (10) comportant au moins deux galets de roulement (20, 21) et un point d’appui pour
supporter de maniére pivotante un bras d’extension (30) est prévue ;

- le bras d’extension (30) a un point d’appui éloigné (100) pour le battant de porte pour le stockage paralléle
du battant de porte et un point d’appui (38) plus proche de la zone de logement (10) pour une extrémité d’'un
bras de commande (35);

- une portion de commande (40, 41) se prolonge dans une direction longitudinale de la zone de boitier (10) et
présente un guide (41) pour I'autre région d’extrémité du bras de commande (35);

- une position verrouillée de maniere libérable du bras de commande (35) par une protubérance (39b) faisant
saillie vers le bas dans une région d’extrémité inclinée (41b) du guide est assurée par un élément a ressort
(14), dans lequel

le bras d’extension (30) peut étre étroitement en contact avec la zone de boitier (10) dans sa position pivotée dans
laquelle une courbure convexe (42) dans une région latérale de la portion de commande (40, 41), qui est inclinée
par rapport a la direction longitudinale guide, est recu dans un évidement en forme de travée (33) dans le bras
d’extension (30) et la région d’extrémité inclinée (41b) du guide (41) est agencée dans la courbure convexe (42)
de la portion de commande (40), caractérisé en ce que I'évidement en forme de travée (33) ne s’engage pas
completement a travers la face inférieure du bras d’extension (30) dans la direction verticale.

Chariot conforme a la revendication 1, caractérisé en ce que I'évidement en forme de travée (33) est disposé au-
dessous d’une fente ou la fissure (31) pour recevoir le bras de commande (35).
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Fig. 10
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