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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Be-
schlaganordnung fir ein Hebe-Schiebe-Element wie bei-
spielsweise eine Hebe-Schiebe-Tlr oder ein Hebe-
Schiebe-Fenster, das einen Blendrahmen und einen ent-
lang einer Laufbahn in einer Verschieberichtung gegen-
Uber dem Blendrahmen verschiebbaren Fligel umfasst,
wobei die Beschlaganordnung zumindest ein Basisteil,
das zur Befestigung an dem Fliigel ausgebildet ist; zu-
mindest einen Laufwagen mit einem Laufwagenrahmen
und zumindest zwei an dem Wagenrahmen gelagerten
Laufrollen; einen Hebemechanismus zum Anheben des
Fliigels gegentiber dem Wagenrahmen von einer abge-
senkten Stellung in eine angehobene Stellung, wobei der
Hebemechanismus eine Schragfihrung aufweist, mittels
derer der Wagenrahmen in einer schrag zur Verschiebe-
richtung laufenden Richtung verschiebbar an dem Basis-
teil gefuhrt ist; und einen Koppelhebel mit einem ersten
Ende, das mit dem Wagenrahmen gekoppelt ist, und
einem dem ersten Ende gegeniiberliegenden zweiten
Ende umfasst, das an einem an dem Basisteil angelenk-
ten Umlenkhebel angelenkt ist, Uber den der Hebeme-
chanismus mittels einer Treibstange betatigt werden
kann.

[0002] Solch eine Beschlaganordnung geht der Art
nach im Wesentlichen aus der DE 10 2018 124 778 A1
oderder FR2 300 879 A1 hervor und dient zum Anheben
bzw. Absenken von Hebe-Schiebe-Elementen, wie sie in
Form von groR¥flachigen Terrassentlren oder -fenstern
zunehmende Verbreitung finden. Die Verschieberich-
tung verlauft bei eingebautem Hebe-Schiebe-Element
horizontal. Haufig sind bei solchen Hebe-Schiebe-Ele-
menten mehrere Laufwagen an der Unterseite des FlU-
gels angeordnet, wobei die Laufrollen direkt auf einer
unteren Laufbahn abrollen. Grundsatzlich kénnten auch
ein oder mehrere Laufwagen an der Oberseite des Flu-
gels angeordnet sein, wobei die Laufrollen in eine Han-
geschiene einhangt sind und in dieser abrollen. Eine
untere Laufbahn kann bei einer solchen Ausgestaltung
als Absetzflache vorgesehen sein. Es kann auRerdem
vorgesehen sein, dass die Unterseite des Flugels in der
abgesenkten Stellung auf der Laufbahn aufsitzt. Durch
eine Betatigung des Hebemechanismus kann der Flugel
gegeniber dem Wagenrahmen angehoben werden, wo-
durch ein Luftspalt zwischen der Laufbahn und dem
Wagenrahmen entsteht, so dass der Fliigel mittels der
Laufrollen verschoben werden kann.

[0003] Bei dem Wagenrahmen kann es sich um einen
beliebigen Trager zur Lagerung der Laufrollen handeln.
Der Wagenrahmen muss also nicht zwingend in dem
Sinne rahmenartig ausgebildet sein, dass er eine ge-
schlossene Form aufweist; vielmehr kann der Wagen-
rahmen beispielsweise durch zwei voneinander beab-
standete Flacheisen gebildet sein, die durch Abstand-
halter oder auch durch die Achsen der Laufrollen selbst
miteinander verbunden sind.

[0004] Die Schragflihrung des Hebemechanismus be-
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wirkt eine Umsetzung einer horizontalen Verstellbewe-
gung des Laufwagens, welche beispielsweise Uber eine
Treibstangen-Anordnung und einen Umlenkhebel her-
beigefiihrt wird, in eine Hebe- oder Senkbewegung des
Fligels. An dieser Stelle sei angemerkt, dass unter dem
Begriff "Schragfuhrung" nicht zwangsweise eine Fuh-
rung mit einem geradlinig schragen Fuhrungsverlauf
zu verstehen ist. Vielmehr ist unter einer Schragfiihrung
eine Fuhrung zu verstehen, deren Fuhrungsverlauf nicht
parallel und nicht rechtwinklig zu der Verschieberichtung
verlauft. Die Schragfiihrung kann also insgesamt auch
gekrimmt verlaufen, solange infinitesimale Abschnitte
der betreffenden Fiihrungsbahn jeweils schrag zur Ver-
schieberichtung verlaufen.

[0005] Beim Anhebenund Absenken des Flugels kann
es in der Praxis zu einer unglinstigen Kraftaustibung auf
den Laufwagen kommen. Insbesondere kann eine un-
gleichmaRige Belastung der beiden Laufrollen auftreten.
So kann aufgrund einer auf den Wagenrahmen Ubertra-
genen vertikalen Kraftkomponente die ndher bei dem
Koppelhebel befindliche Laufrolle, die hier auch als vor-
dere Laufrolle bezeichnet wird, entlastet und folglich die
andere Laufrolle, die hier auch als hintere Laufrolle be-
zeichnetwird, zusatzlich belastet werden. Dies kann eine
ungleichmafige Abnutzung und einen ungleichmaRigen
Verschleill der Laufrollen bewirken, was ab einem be-
stimmten Ausmaf zu einem merklich veranderten Schie-
beverhalten des Hebe-Schiebe-Elements flihren kann.
Dies wiederum kann dazu flihren, dass der Laufwagen
ausgetauscht werden muss, was fir den Endverbrau-
cher eine kostspielige Angelegenheit darstellt.

[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, eine Beschlaganordnung fiir ein Hebe-Schiebe-Ele-
ment zu schaffen, das zur Verringerung des Wartungs-
aufwands moglichst verschleiBarm ausgebildet ist.
[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf mit einer
Beschlaganordnung geldst, die sich durch die Merkmale
des Anspruchs 1 auszeichnet.

[0008] Erfindungsgemaf ist es somit insbesondere
vorgesehen, dass das erste Ende des Koppelhebels
Uber ein Gelenk mit dem Wagenrahmen gekoppelt ist,
das eine Relativbewegung in einer quer zur Verschiebe-
richtung verlaufenden Richtung zwischen dem ersten
Ende des Koppelhebels und dem Wagenrahmen erlaubt
bzw. ermdglicht.

[0009] Im Vergleich zu einer rein drehbaren bzw. ge-
lenkigen Verbindung zwischen dem Koppelhebel und
dem Wagenrahmen wird somit also ein zusatzlicher Frei-
heitsgrad, insbesondere ein Verschiebefreiheitsgrad
eingefihrt, der es dem Wagenrahmen ermdglicht, eine
etwaige Schragstellung auszugleichen, die er durch eine
etwaige vertikale Kraftkomponente iber den Koppelhe-
bel wahrend des Anhebens oder des Absenkens des
Fligels erfahrt. Erfahrt beispielsweise wahrend des An-
hebens des Fligels das vordere Ende des Wagenrah-
mens Uber den Koppelhebel tendenziell abhebende
Krafte, so kann dieser Tendenz entgegengewirkt wer-
den, da das Gelenk zwischen dem Koppelhebel und dem
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Wagenrahmen eine Relativbewegung zwischen dem
ersten Ende des Koppelhebels und dem Wagenrahmen
in einer quer zur Verschieberichtung verlaufenden Rich-
tung aufgrund des zuséatzlich in das Gelenk eingefiihrten
Verschiebefreiheitsgrads zulasst.

[0010] Wird daher das vordere Ende des Wagenrah-
mens tendenziell um ein bestimmtes Mal angehoben, so
kann sich aufgrund des zusatzlich eingefiihrten Frei-
heitsgrads zwischen dem Wagenrahmen und dem Kop-
pelhebel das vordere Ende des Wagenrahmens wah-
rend des Anhebens um dasselbe Mal} wieder absenken.
Wahrend des Anhebens oder Absenkens des Fligels
kommt es somit zu keiner GUbermaRigen Schragstellung
des Wagenrahmens mit der Folge, dass die Laufrollen
des Laufwagens nicht ungleichmaRig belastet werden.
Eine unerwiinschte Schragstellung des Wagenrahmens
kann somit kompensiert werden, indem es dem Wagen-
rahmen ermoglicht wird, sich etwa um dasselbe Mal} an
seinem vorderen Ende wieder abzusenken, um das er
wahrend des Anhebens des Fliigels an seinem vorderen
Ende angehoben wird.

[0011] Entsprechende Uberlegungen lassen sich fir
etwaige Schragstellungen des Wagenrahmens wahrend
des Absenkens des Fliigels anstellen, so dass es auch
wahrend der Absenkbewegung zu keiner ungleichmafi-
gen Belastung der Laufrollen des Laufwagens kommen
kann.

[0012] Im Folgenden wird nun auf bevorzugte Ausfiih-
rungsformen der Erfindung eingegangen. Weitere Aus-
fuhrungsformen kénnen sich aus den abhangigen An-
sprichen, der Figurenbeschreibung sowie den Zeich-
nungen selbst ergeben.

[0013] Erfindungsgemal ist es vorgesehen, dass das
Gelenk durch ein im Wagenrahmen ausgebildetes Lang-
loch und einen Zapfen am ersten Ende des Koppelhebels
gebildet wird, wobei der Zapfen verschiebbar in dem
Langloch gefiihrt ist.

[0014] Alternativ hierzu kann das Gelenk durch ein im
ersten Ende des Koppelhebels ausgebildetes Langloch
und einen Zapfen am Wagenrahmen gebildet sein, wobei
der Zapfen verschiebbar in dem Langloch gefiihrt ist.
[0015] Durch die Fiihrung des Zapfens in dem Lang-
loch wird somit eine Ausgleichskulisse gebildet, die es
dem ersten Ende des Koppelhebels ermdglicht, sich in
vertikaler Richtung gegentiber dem vorderen Ende des
Wagenrahmens zu bewegen. Gegeniber einem klassi-
schen Drehgelenk wird somit ein zusatzlicher Verschie-
befreiheitsgrad in vertikaler Richtung eingeflhrt, der es
demvorderen Ende des Wagenrahmens ermdglicht, sich
in vertikaler Richtung gegenuber dem ersten Ende des
Koppelhebels zu bewegen, wodurch in der zuvor be-
schriebenen Art und Weise eine unerwiinschte Schrag-
stellung des Wagenrahmens wahrend des Anhebens
oder des Absenkens des Flugels ausgeglichen werden
kann.

[0016] GemaR einer weiteren Ausfiihrungsform kann
es vorgesehen sein, dass der Koppelhebel an seinem
ersten Ende einen Lappen ausbildet, in dem das Lang-
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loch ausgebildet ist. Der Lappen weist dabei eine groRe-
re Breite als an seinem zweiten Ende auf. Der Koppelhe-
bel kann somit trotz der fiir die Ausbildung des Langlochs
bendtigten Abmessung verhaltnismaRig filigran ausge-
bildet werden.

[0017] GemaR einer weiteren Ausfilhrungsform kann
esvorgesehen sein, dass die Schragfiuihrung eine schrag
zur Verschieberichtung verlaufende Fihrungskulisse in
dem Basisteil und einen in der Fuhrungskulisse gefiihr-
ten Zapfen umfasst, der sich an dem Wagenrahmen
zwischen den beiden Laufrollen befindet. Eine derart
ausgebildete Schragfihrung ist nicht nur dazu in der
Lage, das Gewicht des Fliigels zuverlassig auf den Wa-
genrahmen zu Ubertragen; vielmehr wird durch den Zap-
fen, der in der Fihrungskulisse verschiebbar gefiihrt ist,
ein Gelenk gebildet, um das sich der Fligel wahrend des
Anhebens oder des Absenkens sukzessive drehen bzw.
verkippen kann. Anders ausgedriickt ermdglicht der in
der Fuhrungskulisse geflihrte Zapfen, dass sich wahrend
des Anhebens oder Absenkens des Fligels der Wagen-
rahmen gegenuber dem Fligel bzw. dem Basisteil suk-
zessive verdrehen kann, um so eine unerwilinschte
Schragstellung des Wagenrahmens ausgleichen bzw.
kompensieren zu kénnen.

[0018] Die Erfindung betrifft auch ein Hebe-Schiebe-
Element, insbesondere eine Hebe-Schiebe-Tur oder ein
Hebe-Schiebe-Fenster mit einem Blendrahmen, einem
entlang einer Laufbahn in einer Verschieberichtung ge-
geniber dem Blendrahmen verschiebbaren Fligel und
einer Beschlaganordnung, die entsprechend den voran-
stehenden Ausfihrungen ausgebildet ist.

[0019] Im Folgenden wird die Erfindung nun rein bei-
spielhaft unter Bezugnahme auf die Zeichnungen be-
schrieben, in denen:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht einer erfin-
dungsgemalfien Beschlaganordnung in einem
abgesenkten Ausgangszustand zeigt;

Fig. 2 eine Schnittdarstellung der Beschlaganord-
nung der Fig. 1 im abgesenkten Ausgangszu-
stand zeigt;

Fig. 3 die Beschlaganordnung der Fig. 2 in einem
teilweise angehobenen Zustand zeigt; und

Fig.4  die Beschlaganordnung der Fig. 2 und 3 im
vollstandig angehobenen Zustand zeigt.

[0020] Die Fig. 1 bis 4 zeigen einen Teil einer erfin-

dungsgemalen Beschlaganordnung 11, die ein Basisteil
13 umfasst. Das Basisteil 13 ist zur Befestigung an einem
nicht dargestellten Fliigel einer Hebe-Schiebe-Tir aus-
gebildet. Bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist
das Basisteil 13 zumindestim Wesentlichen L-férmigund
dient somit zur direkten Befestigung an einem unteren
Eckbereich des Fligels, wobei diese Ausgestaltung je-
doch nicht zwingend ist. Grundsétzlich kdnnte das Basis-
teil 13 auch fir eine indirekte Befestigung am Fligel
ausgebildet sein. Um den Fllgel in einer horizontalen
Verschieberichtung V verschieben zu kdnnen, umfasst
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die Beschlaganordnung 11 einen Laufwagen 17, der
einen Wagenrahmen 25 und zwei drehbar an dem Wa-
genrahmen 25 gelagerte Laufrollen 26, 27 umfasst, nam-
lich eine vordere Laufrolle 26 und eine hintere Laufrolle
27. Die Laufrollen 26, 27 rollen bei einer Verschiebung
des Flugels auf einer unterhalb des Flugels angeordne-
ten Laufbahn ab, die hier jedoch nicht dargestellt ist. Die
Beschlaganordnung 11 kann in grundsatzlich bekannter
Weise einen oder mehrere weitere Laufwagen zur Bil-
dung einer gekoppelten Laufwagen-Anordnung aufwei-
sen, was in den Figuren jedoch nicht dargestellt ist. Die
Verschieberichtung V lauft parallel zur Langserstreckung
einer Montageflache 28 des Basisteils 13, die der Unter-
seite des Fliigels zugeordnet ist.

[0021] Zum Anheben und Absenken des Fligels um-
fasst die Beschlaganordnung 11 einen Hebemechanis-
mus 30, der durch eine Treibstange 33 betatigt werden
kann und der je nach Bewegungsrichtung der Treibstan-
ge 33 eine Anhebung oder Absenkung des Basisteils 13
gegeniuber dem Wagenrahmen 25 bewirkt. Die Treib-
stange 33 istdabei Uiber einen Umlenkhebel 34 und einen
Koppelhebel 31 antriebswirksam mit dem Laufwagen 17
und insbesondere dessen Wagenrahmen 25 gekoppelt.
Die Treibstange 33 ist hierzu an dem Umlenkhebel 34
angelenkt, welcher seinerseits am vorderen Ende des
Basisteils 13 angelenkt ist. Der Koppelhebel 31 koppelt
seinerseits wiederum den Umlenkhebel 34 mit dem Wa-
genrahmen 25, wozu das erste Ende 21 des Koppelhe-
bels 31 Giber ein nachfolgend noch genauer zu beschrei-
bendes Gelenk 19 mit dem Wagenrahmen 25 gekoppelt
ist, das eine Relativbewegung in einer quer zur Verschie-
berichtung V verlaufenden Richtung zwischen dem ers-
ten Ende 21 des Koppelhebels 31 und dem Wagenrah-
men 25 zulasst. Demgegenulber ist das dem ersten Ende
des Koppelhebels 31 gegenilberliegende zweite Ende
23 rein drehbar mit dem Umlenkhebel 34 gekoppelt bzw.
daran angelenkt.

[0022] Weiterhin umfasst der Hebemechanismus 30
eine Schragfiihrung 35 zum Umsetzen einer durch die
Treibstangenbewegung hervorgerufenen Horizontalbe-
wegung des Laufwagens 17 in eine Vertikalbewegung
des Basisteils 13. Die Schragfiihrung 35 umfasst hierzu
eine an bzw. in dem Basisteil 13 ausgebildete, schrag zur
Verschieberichtung V verlaufende Fuhrungskulisse 38
und ein in dieser geflihrtes, am Wagenrahmen 25 ange-
ordnetes Tragelement in Form eines Zapfens 36. Der
Zapfen 36 befindet sich dabei zwischen der vorderen
Laufrolle 26 und der hinteren Laufrolle 27. Wird nun die
Treibstange 33 betatigt, so wird deren Bewegung Uber
den Umlenkhebel 34 in eine im Wesentlichen horizontal
ausgerichtete Bewegung des Koppelhebels 31 umge-
setzt, was zur Folge hat, dass sich der Wagenrahmen 25
und damit der Zapfen 36 in der Fuhrungskulisse 38
bewegt, wodurch der Wagenrahmen 25 gegeniber
dem Basisteil 13 angehoben oder abgesenkt wird.
[0023] Betrachtet man nun insbesondere den Vor-
gang, im Rahmen dessen der Fliigel gemaR dem Uber-
gang von der Fig. 2 Gber die Fig. 3 zur Fig. 4 angehoben
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wird, so ist erkennbar, dass sich die Anlenkstelle des
zweiten Endes 23 des Koppelhebels 31 an dem Umlenk-
hebel 34 gegeniiber dem Zapfen 40, durch den das erste
Ende 21 des Koppelhebels 31 an dem Wagenrahmen 25
gesichertist, sukzessive nach oben bewegt. Dies hat zur
Folge, dass eine von dem Koppelhebel 31 auf den Wa-
genrahmen 25 ausgelbte Zugkraft F eine vertikale Kraft-
komponente F, enthélt, siehe das Detail "C" der Fig. 4.
Bei einer rein gelenkigen Verbindung des ersten Endes
21 des Koppelhebels 31 mitdem Wagenrahmen 25 hatte
diese vertikale Kraftkomponente F,, zur Folge, dass wéh-
rend des Anhebens des Fliigels das vordere Ende des
Wagenrahmens 25 eine abhebende Kraft erfahrt, die
eine Entlastung der vorderen Laufrolle 26 und dement-
sprechend eine zusatzliche Belastung der hinteren Lauf-
rolle 27 zur Folge hat, was unter Umstanden sogar dazu
fuhren kann, dass die vordere Laufrolle 26 von der Lauf-
bahn abhebt.

[0024] Da dies eine ungleichmaRige Beanspruchung
sowie einen ungleichmafigen Verschleild der Laufrollen
26, 27 zur Folge hat, ist es daher wiinschenswert, dafiir
zu sorgen, dass beide Laufrollen 26, 27 stets moglichst
gleich stark beansprucht werden.

[0025] Erfindungsgemafly wird daher an der Verbin-
dungsstelle bzw. dem Gelenk 19 zwischen dem ersten
Ende 21 des Koppelhebels 31 und dem Wagenrahmen
25 ein vertikaler Bewegungsfreiheitsgrad eingefiihrt, der
eine Relativbewegung des vorderen Endes des Wagen-
rahmens 25 in einer quer zur Verschieberichtung V ver-
laufenden Richtung gegeniiber dem ersten Ende 21 des
Koppelhebels 31 zulasst. Hierzu ist es bei der darge-
stellten Ausfiihrungsform vorgesehen, dass in dem ers-
ten Ende 21 des Koppelhebels 31 ein im Wesentlichen
vertikal ausgerichtetes Langloch 42 ausgebildet ist, in
dem der am vorderen Ende des Wagenrahmens 25 vor-
gesehene Zapfen 40, der den Wagenrahmen 25 mit dem
Koppelhebel 31 verbindet, verschieblich gefiihrt ist. Al-
ternativ hierzu ware es auch mdéglich, im vorderen Ende
des Wagenrahmens 25 ein im Wesentlichen vertikal
ausgebildetes Langloch vorzusehen, in dem ein am ers-
ten Ende 21 des Koppelhebels 31 befestigter Zapfen in
vertikaler Richtung verschiebbar gefuihrt ist.

[0026] Wird daher nun der Fligel gemak dem Uber-
gang von der Fig. 2 Uber die Fig. 3 zur Fig. 4 angehoben,
so erlaubt es die durch das Langloch 42 und den Zapfen
40 gebildete Ausgleichskulisse, dass sich das vordere
Ende des Wagenrahmens 25 wahrend des Anhebens
des Fligels um etwa dasselbe Mafl} wieder absenken
kann, wie es ansonsten wahrend des Anhebens des
Fligels aufgrund der auf den Wagenrahmen 25 ausge-
Ubten vertikalen Kraftkomponente F,, angehoben werden
wiirde. Der Wagenrahmen 25 kann sich somit wahrend
des Anhebens und Absenkens frei um den in der Schrag-
fihrung 35 gefiihrten Zapfen 36 drehen, wodurch einer
unerwinschten Schragstellung des Wagenrahmens 25
wahrend des Anhebens und Absenkens des Fliigels und
damit einer unerwiinschten ungleichmaRigen Beanspru-
chung der beiden Laufrollen 26, 27 entgegengewirkt
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werden kann.

[0027] Um das Langloch 42 in dem Koppelhebel 31
unterbringen zu kénnen, ist es bei der dargestellten Aus-
fihrungsform vorgesehen, dass der Koppelhebel 31 an
seinem ersten Ende 21 einen Lappen 44 ausbildet. Der
Lappen 44 bietet somit genligend Platz zur Ausbildung
des Langlochs 42, wodurch der Koppelhebel 31 verhalt-
nismafig filigran ausgebildet werden kann.

Bezugszeichenliste

[0028]

11 Beschlaganordnung
13  Basistell

17  Laufwagen

19  Gelenk

21  erstes Ende

23  zweites Ende

25  Wagenrahmen
26  vordere Laufrolle
27  hintere Laufrolle
28 Montageflache
30 Hebemechanismus
31 Koppelhebel

33  Treibstange

34  Umlenkhebel

35  Schragfiihrung
36 Zapfenin 35

38  Fuhrungskulisse

40 Zapfen
42  Langloch
44  Lappen

\% Verschieberichtung
F

Zugkraft
F, Kraftkomponente
Patentanspriiche

1. Beschlaganordnung (11) fur ein Hebe-Schiebe-Ele-
ment wie eine Hebe-Schiebe-Tir oder ein Hebe-
Schiebe-Fenster, das einen Blendrahmen und einen
entlang einer Laufbahn in einer Verschieberichtung
(V) gegeniiber dem Blendrahmen verschiebbaren
Fligel umfasst, wobei die Beschlaganordnung (11)
umfasst:

zumindest ein Basisteil (13), das zur Befesti-
gung an dem Fliigel ausgebildet ist;

zumindest einen Laufwagen (17) mit einem Wa-
genrahmen (25) und zumindest zwei an dem
Wagenrahmen (25) gelagerten Laufrollen (26,
27);

einen Hebemechanismus (30) zum Anheben
des Fligels gegeniber dem Wagenrahmen
(25) von einer abgesenkten Stellung in eine
angehobene Stellung, wobei der Hebemecha-
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nismus (30) eine Schragfiihrung (35) umfasst,
mittels derer der Wagenrahmen (25) in einer
schrédg zur Verschieberichtung verlaufenden
Richtung verschiebbar an dem Basisteil (13)
gefihrt ist; und

einen Koppelhebel (31) mit einem ersten Ende
(21), das mitdem Wagenrahmen (25) gekoppelt
ist, und einem zweiten Ende (23), das an einem
andem Basisteil (13) angelenkten Umlenkhebel
(34) angelenkt ist, iber den der Hebemechanis-
mus (30) mittels einer Treibstange betatigbarist;
wobei das erste Ende (21) des Koppelhebels
(31) Gber ein Gelenk mit dem Wagenrahmen
(25) gekoppelt ist, das eine Relativbewegung
in einer quer zur Verschieberichtung verlaufen-
den Richtung zwischen dem ersten Ende (21)
des Koppelhebels (31) und dem Wagenrahmen
(25) zulasst.

dadurch gekennzeichnet, dass

das Gelenk (19) durch ein im Wagenrahmen
(25) ausgebildetes Langloch und einen Zapfen
am ersten Ende (21) des Koppelhebels (31)
gebildet ist, wobei der Zapfen verschiebbar in
dem Langloch gefiihrtist; oder dass das Gelenk
(19) durch ein im ersten Ende (21) des Koppel-
hebels (31) ausgebildetes Langloch (42) und
einen Zapfen (40) am Wagenrahmen (25) ge-
bildet ist, wobei der Zapfen (40) verschiebbar in
dem Langloch (42) geflhrt ist.

Beschlaganordnung (11) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass

der Koppelhebel (31) an einem ersten Ende (21)
einen Lappen (44) ausbildet, in dem das Langloch
(42) ausgebildet ist.

Beschlaganordnung (11) nach zumindest einem der
vorstehenden Anspruche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Schragfiihrung (35) eine schrag zur Verschiebe-
richtung (V) verlaufende Fihrungskulisse (38) in
dem Basisteil (13) und einen in der Fihrungskulisse
(38) gefiihrten Zapfen (36) umfasst, der sich an dem
Wagenrahmen (25) zwischen den beiden Laufrollen
(26, 27) befindet.

Hebe-Schiebe-Element, insbesondere Hebe-Schie-
be-Tir oder Hebe-Schiebe-Fenster, mit einem
Blendrahmen, einem entlang einer Laufbahnin einer
Verschieberichtung gegeniiber dem Blendrahmen
verschiebbaren Fligel und einer Beschlaganord-
nung (11) die umfasst:

zumindest ein an dem Fliigel befestigtes Basis-
teil (13);

zumindest einen Laufwagen (17) mit einem Wa-
genrahmen (25) und zumindest zwei an dem
Wagenrahmen (25) gelagerten Laufrollen (26,
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27);

einen Hebemechanismus (30) zum Anheben
des Flugels gegenuber dem Wagenrahmen
(25) von einer abgesenkten Stellung in eine
angehobene Stellung, wobei der Hebemecha-
nismus (30) eine Schragflihrung (35) umfasst,
mittels derer der Wagenrahmen (25) in einer
schrdg zur Verschieberichtung verlaufenden
Richtung verschiebbar an dem Basisteil (13)
geflhrt ist; und

einen Koppelhebel (31) mit einem ersten Ende
(21), das mitdem Wagenrahmen (25) gekoppelt
ist, und einem zweiten Ende (23), das an einem
an dem Basisteil (13) angelenkten Umlenkhebel
(34) angelenkt ist, tiber den der Hebemechanis-
mus (30) mittels einer Treibstange betatigbarist;
wobei das erste Ende (21) des Koppelhebels
(31) Uber ein Gelenk mit dem Wagenrahmen
(25) gekoppelt ist, das eine Relativbewegung
in einer quer zur Verschieberichtung verlaufen-
den Richtung zwischen dem ersten Ende (21)
des Koppelhebels (31) und dem Wagenrahmen
(25) zulasst;

dadurch gekennzeichnet, dass

das Gelenk (19) durch ein im Wagenrahmen
(25) ausgebildetes Langloch und einen Zapfen
am ersten Ende (21) des Koppelhebels (31)
gebildet ist, wobei der Zapfen verschiebbar in
dem Langloch gefuhrtist; oder dass das Gelenk
(19) durch ein im ersten Ende (21) des Koppel-
hebels (31) ausgebildetes Langloch (42) und
einen Zapfen (40) am Wagenrahmen (25) ge-
bildet ist, wobei der Zapfen (40) verschiebbar in
dem Langloch (42) geflhrt ist.

Claims

A fitting arrangement (11) for a lift and slide element
such as alift and slide door or a lift and slide window,
said lift and slide element comprising a frame and a
leaf displaceable along a track in a displacement
direction (V) relative to the frame, wherein the fitting
arrangement (11) comprises:

at least one base part (13) which is configured
for fastening to the leaf;

at least one carriage (17) comprising a carriage
frame (25) and at least two rollers (26, 27) sup-
ported at the carriage frame (25);

a lifting mechanism (30) for raising the leaf re-
lative to the carriage frame (25) from a lowered
position into a raised position, wherein the lifting
mechanism (30) comprises an inclined guide
(35) by means of which the carriage frame
(25) is displaceably guided at the base part
(13) in a direction extending obliquely to the
displacement direction; and
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a coupling lever (31) having a first end (21),
which is coupled to the carriage frame (25),
and a second end (23) which is connected in
an articulated manner to a deflection lever (34)
which is connected in an articulated manner to
the base part (13) and via which the lifting me-
chanism (30) can be actuated by means of a
connecting rod,

wherein the first end (21) of the coupling lever
(31) is coupled to the carriage frame (25) via a
joint which permits a relative movement be-
tween the first end (21) of the coupling lever
(31) and the carriage frame (25) in a direction
extending transversely to the displacement di-
rection,

characterized in that

the joint (19) is formed by an elongated hole
formed in the carriage frame (25) and by a pin at
the first end (21) of the coupling lever (31), with
the pin being displaceably guided in the elon-
gated hole; or in that

the joint (19) is formed by an elongated hole (42)
formed in the first end (21) of the coupling lever
(31) and by a pin (40) at the carriage frame (25),
with the pin (40) being displaceably guided in the
elongated hole (42).

2. Afitting arrangement (11) according to claim 1,

characterized in that

the coupling lever (31) forms a tab (44) at a first end
(21), in which tab (44) the elongated hole (42) is
formed.

Afitting arrangement (11) according to at least one of
the preceding claims, characterized in that

the inclined guide (35) comprises a guide contour
(38) extending obliquely to the displacement direc-
tion (V) in the base part (13) and a pin (36) which is
guided in the guide contour (38) and which is located
at the carriage frame (25) between the two rollers
(26, 27).

A lift and slide element, in particular a lift and slide
door or a lift and slide window, comprising a frame, a
leaf displaceable along a track in a displacement
direction relative to the frame, and a fitting arrange-
ment (11) comprising:

at least one base part (13) fastened to the leaf;
at least one carriage (17) comprising a carriage
frame (25) and at least two rollers (26, 27) sup-
ported at the carriage frame (25);

a lifting mechanism (30) for raising the leaf re-
lative to the carriage frame (25) from a lowered
position into a raised position, wherein the lifting
mechanism (30) comprises an inclined guide
(35) by means of which the carriage frame
(25) is displaceably guided at the base part
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(13) in a direction extending obliquely to the
displacement direction; and

a coupling lever (31) having a first end (21),
which is coupled to the carriage frame (25),
and a second end (23) which is connected in
an articulated manner to a deflection lever (34)
which is connected in an articulated manner to
the base part (13) and via which the lifting me-
chanism (30) can be actuated by means of a
connecting rod,

wherein the first end (21) of the coupling lever
(31) is coupled to the carriage frame (25) via a
joint which permits a relative movement be-
tween the first end (21) of the coupling lever
(31) and the carriage frame (25) in a direction
extending transversely to the displacement di-
rection,

characterized in that

the joint (19) is formed by an elongated hole
formed in the carriage frame (25) and by a pin at
the first end (21) of the coupling lever (31), with
the pin being displaceably guided in the elon-
gated hole; or in that

the joint (19) is formed by an elongated hole (42)
formed in the first end (21) of the coupling lever
(31) and by a pin (40) at the carriage frame (25),
with the pin (40) being displaceably guided in the
elongated hole (42).

Revendications

Ensemble de ferrure (11) pour un élément soulevant-
coulissant tel qu’une porte soulevant-coulissante ou
une fenétre soulevant-coulissante, qui comprend un
cadre dormant et un vantail pouvant coulisser par
rapport au cadre dormant le long d’'un chemin de
déplacement dans une direction de coulissement
(V), 'ensemble de ferrure (11) comprenant :

au moins une partie de base (13) congue pour
étre fixée au vantail ;

au moins un chariot (17) comprenant un cadre
de chariot (25) et au moins deux roulettes (26,
27) montées sur le cadre de chariot (25) ;

un mécanisme de levage (30) pour soulever le
vantail par rapport au cadre de chariot (25)d’une
position abaissée a une position soulevée, le
mécanisme de levage (30) comprenant un
guide oblique (35) au moyen duquel le cadre
de chariot (25) est guidé sur la partie de base
(13) de maniére a pouvoir coulisser dans une
direction s’étendant en oblique par rapport a la
direction de coulissement ; et

un levier de couplage (31) ayant une premiére
extrémité (21) couplée au cadre de chariot (25)
et une deuxiéme extrémité (23) articulée sur un
levier de renvoi (34) articulé sur la partie de base
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(13), parl'intermédiaire duquel le mécanisme de
levage (30) peut étre actionné au moyen d’une
tringle de commande ;

la premiére extrémité (21) du levier de couplage
(31) étant couplée au cadre de chariot (25) par
une articulation qui autorise un mouvement re-
latif dans une direction transversale a la direc-
tion de coulissement entre la premiére extrémité
(21) du levier de couplage (31) et le cadre de
chariot (25),

caractérisé en ce que

I'articulation (19) est formée par un trou oblong
ménageé dans le cadre de chariot (25) et par un
tourillon situé a la premiére extrémité (21) du
levier de couplage (31), le tourillon étant guidé
en coulissement dans le trou oblong ; ou en ce
que l'articulation (19) est formée par un trou
oblong (42) ménagé dans la premiére extrémité
(21) dulevier de couplage (31) et par un tourillon
(40) situé surle cadre de chariot (25), le tourillon
(40) étant guidé en coulissement dans le trou
oblong (42).

2. Ensemble de ferrure (11) selon la revendication 1,

caractérisé en ce que

le levier de couplage (31) forme a une premiere
extrémité (21) une patte (44) dans laquelle est mé-
nagé le trou oblong (42).

Ensemble de ferrure (11) selon I'une au moins des
revendications précédentes,

caractérisé en ce que

le guide oblique (35) comprend une coulisse de
guidage (38), s’étendant en oblique par rapport a
la direction de coulissement (V), dans la partie de
base (13) et un tourillon (36) guidé dans la coulisse
de guidage (38) et situé sur le cadre de chariot (25)
entre les deux roulettes (26, 27).

Elément soulevant-coulissant, en particulier porte
soulevant-coulissante ou fenétre soulevant-coulis-
sante, qui comprend un cadre dormant, un vantail
pouvant coulisser par rapport au cadre dormant le
long d’'un chemin de déplacement dans une direction
de coulissement, et un ensemble de ferrure (11) qui
comprend :

au moins une partie de base (13) fixée au van-
tail ;

au moins un chariot (17) comprenant un cadre
de chariot (25) et au moins deux roulettes (26,
27) montées sur le cadre de chariot (25) ;

un mécanisme de levage (30) pour soulever le
vantail par rapport au cadre de chariot (25)d’une
position abaissée a une position soulevée, le
mécanisme de levage (30) comprenant un
guide oblique (35) au moyen duquel le cadre
de chariot (25) est guidé sur la partie de base
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(13) de maniére a pouvoir coulisser dans une
direction s’étendant en oblique par rapport a la
direction de coulissement ; et

un levier de couplage (31) ayant une premiere
extréemité (21) couplée au cadre de chariot (25)
et une deuxieme extrémité (23) articulée sur un
levier de renvoi (34) articulé sur la partie de base
(13), parl'intermédiaire duquel le mécanisme de
levage (30) peut étre actionné au moyen d’une
tringle de commande ;

la premiere extrémité (21) du levier de couplage
(31) étant couplée au cadre de chariot (25) par
une articulation qui autorise un mouvement re-
latif dans une direction transversale a la direc-
tion de coulissement entre la premiéere extrémité
(21) du levier de couplage (31) et le cadre de
chariot (25),

caractérisé en ce que

I'articulation (19) est formée par un trou oblong
ménagé dans le cadre de chariot (25) et par un
tourillon situé a la premiére extrémité (21) du
levier de couplage (31), le tourillon étant guidé
en coulissement dans le trou oblong ;

ouen ce que l'articulation (19) estformée parun
trou oblong (42) ménagé dans la premiére ex-
trémité (21) du levier de couplage (31) et par un
tourillon (40) situé surle cadre de chariot (25), le
tourillon (40) étant guidé en coulissement dans
le trou oblong (42).
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