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@ In Form eines Fensters, Tiire oder dergleichen ausgebildeter Schiebeflligel.

@ Die Erfindung betrifft einen in Form eines Fen-
sters oder dergleichen ausgebildeten Schisbefliigel -
(8), getragen von mindestens zwei in rahmenseitigen
Langsschienen verschieblich gefiihrten Wagen, von
denen jeder einen quer zur Schienenrichtung mittels
des FlUgei-Bedienungshebels schwenkbaren Tra-
garm (26) besitzt, von denen mindestens der eine
dem vertikalen Schiebefiligelschenksl
nichstliegende Wagen mit einem Kupplungsgiied
ausgestattet ist, welches in  Schiebeflligel-
SchlieBstellung in Eingriff tritt zu einem festrahmen-
seitigen Gegenschliefteil; sie schidgt zur Erzielung
einer insbesondere gebrauchsglinstigen Bauform
vor, daB das Kupplungsglied als in Schieberichtung
entgegen Federbelastung auswseichbar gelagerter
Rastzapfen (20) gestaltet ist, welcher eine Gegenrast
(19) einfdngt und welchem ein gleichsinnig federbe-
lasteter Positionierzapfen (22) benachbart ist.
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In Form eines Fensters, Tiire oder dergleichen ausgebildeter Schiebefliigel

Die Erfindung betrifft einen in Form eines Fen-
sters, Tiire oder dergleichen ausgebildeten Schie-
beflligel, getragen von mindestens zwei in rahmen-
seitigen L&ngsschienen verschieblich geflihrten
Wagen, von denen jeder einen quer zur Schienen-
richtung mittels des Flligel-Bedienungshebels -
schwenkbaren Tragarm besitzt, dessen &duBeres
Ende filgelseitig angreift, und bei dem mindestens
der eine dem vertikalen Schiebeflligelschenkel
néchstliegende Wagen mit einem Kupplungsglied
ausgestattet ist, welches in Schiebefligel-
SchiieBstellung in Eingriff tritt zu einem festrahmen-
seitigen Gegenschlieteil.

Bei einem bekannten Schiebeflligel dieser Art -
(DE-PS 2 926 113) ist das Kuppiungsglied hebel-
artig gestaltet und steht Uber einen Glockenwinkel
sowie {ber eine Lasche in gelenkiger Verbindung
mit dem Wagen. Diese Ausgestaltung setzt eine
gréBeren Bauaufwand voraus und ist
steuerungstechnisch aufwendig.

Dem Gegenstand der Erfindung liegt die Auf-
gabe zugrunde, einen Schiebeflligel der vorausge-
setzten Art in herstellungstechnisch einfacher Wei-
se so auszugestalten, daB er in Schiebefiligel-
SchiieBstellung sicher gehalten ist und daB auch
groBere Hubkréfte siSrungsfrei aufgefangen wer-
den.

Geldst wird diese Auigabe dadurch, daB das
Kupplungsglied als in Schieberichtung entgegen
Federbelastung ausweichbar gelagerter Rastzapfen
gestaltet ist, welcher eine Gegenrast einféngt und
welchem ein gleichsinnig federbelasteter Positio-
nierzapfen benachbart ist.

Zufolge derartiger Ausgestaltung ist ein gat-
tungsgeméBer Schiebeflligel angegeben, der sich
durch einen hohen Gebrauchswert auszeichnet.
Der in Schiebefligel-SchlieBstellung in Eingriff mit
dem festrahmenseitigen GegenschlieBteil stehende
Rastzapfen sorgt dafiir, daB bei der Betdtigung des
Filigel-Bedienungshebels der Wagen stehenbieibt.
Es ist demgemas eine Paralleiverstellung des Fen-
sterfligels paralle! zu seiner Ebene méglich, so
dap kein Scheuern an den Dichtungen aufiritt. Beim
Verschieben des Schiebefliigels aus seiner Paralle-
labstellage ist die Rastkraft zu Uberwinden unter
gleichzeitiger Freigabe des Rastzapfens. Wird der
Schisbefllgel in seine SchiieBstellung
zurlickgeflihrt, greift der Rastzapfen in das festrah-
menseitige GegenschlieBteil ein. Der ihm benach-
barte Positionierzapfen kann dabei noch federnd
ausweichen und vergréBert demgemé&s die Puffer-
wirkung. Diesem Positionierzapfen kommt jedoch
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noch die weitere Aufgabe zu, den Wagen in die
richtige Stellung zu bringen, die erforderlich ist, um
die Parallel-Riickstellung des Schiebefliigels zum
Festrahmen vornehmen zu kdnnen.

Eine vorteithafte Weiterbildung besteht darin,
daB der Rastzapfen und Positionierzapfen in einem
gemeinsamen, an der unteren Laufschiene sitzen-
den Gehduse angeordnet sind. Diese MaBnahme
vereinfacht die Montage des Rastzapfens und Posi-
tionierzapfens erheblich. Mit dem Anbringen des
Gehduses nehmen sie bereits ihre funktionsge-
rechte Stellung ein.

Nachsteliungen lassen sich in einfacher Weise
durch eine formschilissige, feststellbare Schiebe-
verbindung zwischen Gehduse und Laufschiene er-
reichen. Es ist lediglich die Fesistellung aufzuhe-
ben, das Gehduse zu verschieben und erneut die
Feststellung vorzunehmen. Weiterhin erweist es
sich von Vorteil, daB die Gegenrast und die
Tastflache des Positionierzapfens an der Stirnseite
des einen Wagenieils eines aus zwei zueinander
langsverschieblichen Wagenteilen bestehenden
Wagens sitzen, weichen beiden Teilen der Tragarm
kniehebelartig gesteuert zugeordnet ist. Selbst
wenn der Tragarm zwecks Parallelverstellung des
Schiebefliigels bewegt wird, verbieibt der eine die
Gegenrast und die Tastfliche enthaltende Wage-
nteil in seiner ordnungsgem#fen  Position.
Wihrend dieser Steuerung kann der andere Wage-
nieil eine gewisse Langsverschiebung ausfiihren,
die jedoch nicht den anderen Wagenteil aus der
bestimmungsgerechten Position bringt.

Schiielich besteht ein vorteilhaftes Merkmal
noch darin, daB die Gegenrast von einem in sinen
Schacht des einen Wagenieils eingesetzten Kunst-
stoffkGrper gebildet ist. Vorzugsweise ist der Kunst-
stoffkSrper im Klemmsitz in diesem Schacht gehal-
ten, so daB sich die Montage einfachst bewerkstel-
ligen 18Bt. Der Kunststoffk&rper seinerseits ist so
gestaltet, daB er beim Eintritt des Rasizapfens zu-
erst zwangsldufig auseinandergespreizt wird, um
anschliefend die Rastverbindung zum Rastzapien
zu treten.

Nachstehend wird ein Ausflihrungsbeispiel der
Erfindung anhand der Fig. 1 bis 9 erldutert. Es
zeigt

Fig. 1 eine Ansicht eines in Form einer Tire
ausgebildeten  Schiebeflliigels in seiner Ver-
schluBstellung mit einem ihm zugeordneten, fest-
stehenden Trfllgel,

Fig. 2 eine Ansicht gegen den unteren Be-
reich des Schiebefligels in seiner Ver-
schiuBsteliung bei fortgelassener Abdeckschiene,
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Fig. 3 eine Draufsicht auf den an der rechten
Seite des Schiebeflligels angeordneten Wagen in
der Parallelabstellage des Schiebefllgels bei im
Schnitt dargestellien Zahnrad-Untersetzungsge-
triebe,

Fig. 4 eine Draufsicht auf den Wagen ents-
prechend der VerschiuBstelung des Schie-
beflligels,

Fig. 5 den Schnitt nach der Linie V-V in Fig.
4,

Fig. 6 einen Langsschnitt durch den Wagen
im Bereich seiner Gegenrast mit in diese eingetre-
tenem Rastzapfen, weicher mit dem Positionierzap-
fen in dem an der Laufschiene befestigten
Gehduse geflhrt ist,

Fig. 7 einen
Gehduss,

Fig. 8 den Schnitt nach der Linie VIiI-ViIl in
Fig. 7 und

Fig. 9 den Schnitt nach der Linie IX-IX in
Fig. 6

In Fig. 1 ist mit der Ziffer 1 ein Festrahmen
bezeichnet, der sich aus den beiden vertikal ste-
henden Rahmenschenkein 2, 3 und den horizonta-
len Rahmenschenkeln 4, 5 zusammensetzt, die
mittig durch einen weiteren vertikalen Rahmen-
schenkel 6 untereinander verbunden sind. Auf
diese Weise ist es mdglich, dem Festrahmen 1
linksseitig einen feststehenden Turflligel 7 und
rechtsseitig einen Schiebefiligel 8 zuzuordnen.
Letzterer kann aus seiner VerschluBlage parallel zu
sich selbst abgestellt und in die den Turfiigel 7
Uberdeckende Lage geschoben werden.

Der Schiebefliige! 8 trdgt an seinem rechtslie-
genden, vertikalen Rahmenschenkel einen Bedie-
nungshebel 9. Nimmt dieser seine nach unten
gerichtete, mit volien Linien ausgezogene Lage ein,
s0 entspricht dieses der VerschiuBstellung des
Schiebsfliigels 8. Wird der Bedienungshebel 9 um
90° in Uhrzeigerrichtung verschwenkt, so verbleibt
der untere horizontale Rahmenschenkel des Schie-
beflligels 8 in Anlagestellung, wahrend die am obe-
ren Rahmenschenkel vorgesehenen Ausstell-
scheren 10 verschwenken und den Schiebefliigel 8
in die Kippstellung flihren. Eine weitere Veriage-
rung des Bedienungshebels flihrt dann zur Paralle-
labstellung des Schiebefliigels 8. Dann |48t sich
der Schiebefiligel mittels der an den horizontalen
Rahmenschenkeln 4, 5 befestigten Laufschienen
11, 12 verlagern.

Auf der am unteren Rahmenschenkel 4 des
Festrahmens 1 befestigten Lingsschiene 12 sind
zwei dem Schiebefliigel 8 zugeordnete Wagen 13,
14 gefiihrt. Jeder Wagen 13, 14 setzt sich aus zwei
Wagenteilen 15, 16 zusammen. Der kiirzere Wage-
nteil 15 trégt eine Laufrolle 17, wihrend der ande-
re, l&nger gestaltete Wagenteil 16 zwei Laufrolien
18 aufnimmt. Der kiirzere Wagenteil 15 beinhaltet

Langsschnitt durch das
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eine Gegenrast 19, welche zusammenwirkt mit ein-
em Rastzapfen 20. Letzterer geht in einen quer-
schnittsgr&B8eren Abschnitt 20" Uiber, welcher in ein-
er Bohrung 90 eines Geh3uses 21 geflihrt ist. Der
Abschnitt 20" beinhaltet eine Sackbohrung 91, in
welche das eine Ende einer Druckfeder 92 ein-
taucht und sich dort abstlitzt. Das andere Ende
derseiben findet Abstlitzung an einem Querstift 93,
gegen welche eine Einstelischraube 94 driickt. Die
Ausgangslage des Rastzapfens 20 wird bestimmt
durch eine in den Rastzapfen eingedrehte Quer-
schraube 95, fiir weiche das Gehduse einen Lings-
schlitz 96 ausbildet.

Von der unteren Fldche des Gehduses 21 geht
eine Profilnut 97 aus, in welche formschlissig eine
Flihrungsieiste 98 der im Querschnitt winkelf&rmig
gestalteten Laufschiene 12 ragt. Die der Lauif-
schiene zugekehrte Breitfliche des Gehi3uses
weist ferner eine im Querschnitt schwalben-
schwanzf&rmig gestaltete Flhrungsrippe 99 auf.
Letztere steht in formschllssigem Eingriff mit einer
schwalbenschwanzférmigen Nut 100 des vertikalen
Schenkels der Laufschiene 12, vergl. insbesondere
Fig. 8. Auf diese Weise ist eine formschlissige
Schiebeverbindung zwischen Gehduse 21 und
Laufschiene 12 geschaffen. Die Feststellung ge-
schieht mittels einer Madenschraube 101 des
Gehduses 21, weiche gegen die Fihrungsieiste 98
der Laufschiene 12 driickt.

in dem Gehduse 21 ist eine weitere Bohrung
102 vorgesehen, die oberhalb der Bohrung 90
verlduft und parallel zu dieser gerichtet ist. Sie
dient zur Aufnahme eines Positionierzapfens 22.
Letzterer ist ebenfalls mit einer Querschraube 103
versehen, weicher in einem entsprechenden Lings-
schiitz 104 des Geh#uses21 gefiihrt ist. Auch die-
serPositionierzapfen 22 steht unter der Wirkung
einer Druckfeder 105, die sich einerends an dem
Paositionierzapfen 22 und andererends an einem
Querstift 106 abstiitzt, der seinerseits von einer
Einstellschraube 107 beaufschlagt wird. Aus Fig. 7
geht hervor, daB bei vorverlagerten Zapfen 20, 22
die Stirnfiiche 22' des Positionierzapfens 22 mit
der Abstufung 20" zwischen Zapfen 20 und Ab-
schnitt 20" fluchtet.

Die Gegenrast 19 ist von einem in einen
Schacht 108 des Wagenteils 15 eingesetzten
Kunststoffkdrper gebildet. Letzterer weist einen
KlemmfuB 109 auf, der sich am innenseitigen Ende
des Schachtes 108 abstiitzt und dort gehaitert ist.
Der KiemmfuB setzt sich fort in eine vertikal ge-
schlitzte Fangrosette 110. Dieselbe ist mit einer
langsprofilierten Fang®ffnung 111  ausgestattet,
welche der Profilierung des Kopfes 20" des Rast-
zapfens 20 entspricht. Der dortige Bereich ist mit
einer Umfangsnut 112 versehen, welche der Figu-
ration der FangSffnung 111 angepapt ist.
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Die Fangrosette 110 ist so groB bemessen, daB
sie bei Eintritt des Rastzapfens 20 aufzuspreizen
vermag, um in Formschiufl zu treten mit dem Rast-
zapfen 20 bzw. dessen Nut 112.

Riickseitig geht von dem kiirzeren Wagenteil
15 eine im Querschnitt schwalbenschwanzf&rmige
Schiene 23 aus, die formschlissig in eine -
schwalbenschwanzidrmige Nut 24 des anderen
Wagenteils 16 eintritt. Der l&ngere Wagenteil 16
lagert um einen vertikal ausgerichteten Zapfen 25
einen Tragarm 26. An einem im Mittelbereich des
Tragarmes 26 vorgesehenen Gelenkzapfen 27
greift ein Lenker 28 an, der um einen Gelenkzapfen
29 des kiirzeren Wagenteils 15 schwenkbar ist. Es
liegen solche Hebelarme vor, daB bei einem Ver-
schwenken des Tragarmes 26 der am freien Ende
desselben vorgesehene, nach oben ragende Trag-
zapfen 30 sich auf einer Geraden bewegt, die sen-
krecht zur Ebene des Schiebefliigels 8 liegt. Ein-
hergehend mit einem Verschwenken des Tragar-
mes 26 wird auch der lingere Wagenteil 16 in
Richtung des kiirzeren Wagenteils 15 bewegt,
welche Bewegung dadurch begrenzt ist, daB die
einander zugekehrten Stirnflichen der Wagenteile
15, 16 gegeneinandertreten, vergl. Fig. 3.

Die Tragzapfen 30 beider Tragarme 26 der
Wagen 13, 14 greifen in Blichsen 31 von Trag-
schuhen 32, 33 ein, welche an den unteren Schie-
beflligelecken befestigt sind. Insbesondere ist aus
Fig- 3 zu entnehmen, daB der Schiebefliigel-Trag-
schuh 32, 33 im Querschnitt winkelférmig gestaltet
ist und die Schiebeflligel-Rahmenecke formpas-
send aufnimmi. Um eine Justierung des Schie-
befliigels 8 wvornehmen zu k&nnen, bilden die
Blichsen 31 ein AuBengewinde aus, welches in ein
Innengewinde der Tragschuhe 32, 33 eingreift, zu
welchem Zweck jeder Tragschuh auch in Ansicht
winkelférmig gestaltet ist.

Die Tragschuhe 32, 33 sind mit je einem
Untersetzungsgetriebe 34, 35 bestlickt. Diese sind
spiegelbildlich zueinander angeordnet und unter-
scheiden sich dadurch, daB das der linken Ecke
des Schiebeflligels 8 zugeordnete Untersetzungs-
getriebe 35 zusatzlich ein Richtungsumkehr-Zahn-
rad 36 aufweist.

Jedes Untersetzungsgetriebe 34 besitzt ein am
Tragschuh befestigtes Getriebegehduse 37. Uber
letzteres steht eine in den Schiebeflligel reichende
Abtriebsachse 39 vor, weiche formpassend in ein
von der nicht dargesteliten Treibstange betdtigtes
Abzweiggetriebe 41 eingreift. Auf der Abirieb-
sachse 39 befindet sich ein aus zwei Zahnkridnzen
44 und 45 bestehendes Abtriebsrad und ferner ein
Steuernocken 46, welcher mit einer Riegelstange
49 zusammenwirkt. Dieselbe ist im Bereich des
Steuernockens 46 mit zwei Zapfen 50, 51 bestlickt.
An seinem freien Ende nimmt die Riegeistange 49
ein Gleitstick 52 auf, die unterseitig eine offene
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Tasche 53 ausbildet. Letztere Uberfédngt in der Ver-
schlufistellung des Schiebefliigels 8 einen vom
letzten Untersetzungs-Getrieberad 54 ausgehenden
Blockierungszapfen 55. Eine gegen das Gleitstlick
52 tiretende Druckfeder 56 belastet die Riegel-
stange 49 in Richtung ihres sperrenden Eingriffes.

Die beiden in Freigang zueinander stehenden
Zahnkrinze 44, 45 kdmmen bei dem einen Unter-
setzungsgetriebe 35 mit dem Richtungsumkehr-
Zahnrad 36. Dieses steht in Zahneingriff mit einem
weiteren Untersetzungs-Zahnrad 57, welches mit
dem letzten Untersetzungs-Geirieberad 54 kdmmt.
Beim Untersetzungsgetriebe 35 ist das Zahnrad 57
tiefergelegt. Dessen Achse liegt dann unterhalb der
Riegelstange 49. Demgegenliber ist bei dem ande-
ren Untersetzungsgetriebe 34 die Achse des Zahn-
rades 57 h8her angeordnet und fluchtet etwa mit
der Mittellinie der Riegelstange 49.

Das letzte Untersetzungs-Getrieberad 54 ist
drehfest mit einem Kegelrad 58 verbunden, wel-
ches mit einem Kegelrad 59 kdmmit. Dieses sitzt
drehfest auf der Achse 60 eines Steuerarms 61,
welche Achse die Unterseite des Getriebegehduses
37 durchsetzt, Uber dieses vorsteht und dort den
Steuerarm 61 trdgi. An seinem freien Ende nimmt
de Steuerarm 61 einen nach unten hin vorstehen-
den Gelenkzapfen 62 auf, der dort einen federbela-
steten Doppelhebel 63 lagert. in diesem ist ein
Gleitstlick 70 geflihrt, welches mittels eines Quer-
zapfens 72 am ldnger gestalteten Wagenteil 16
angreift. Die Federbelastung des Doppeihebels 63
ist derart, daB der Steuerarm in Richtung seiner
Anstellage federbelastet ist. Dies ist insbesondere
erforderlich beim Herbeifiihren der Kippsiellung, so
daB dann ein Anzugsmoment auf den Schiebefiligel
in Richtung des Festrahmens ausgelibt wird.

Die Getriebegeh3use 34, 35 sind iiberfangen
von einer aufgeklipsten Abdeckschiene 73.

Es ergibt sich folgende Wirkungsweise: Soll
lediglich eine Luftungsstellung des Schiebeflligels
8 herbeigeflinrt werden, so ist der Bedie nungshe-
bel 9 aus seiner Ausgansstellung um 90° zu -
schwenken. Dabei werden Uber die Treibstange 40
die Ausstelischeren 10 so verlagert, daB ein Abs-
preizen des oberen Endes des Schiebefliigels zum
dortigen Festrahmenschenkel aufiritt. Das untere
Ende des Schiebeflligels verbleibt dabei in Anlage
zum unteren Festrahmenschenkel. Der in Rastein-
griff getretene Rastzapfen 20 verhindert eine Bewe-
gung des Schiebefiligels.

Ist es erwiinscht, den Schiebeflligel 8 in die
Parallelabstellage zu bringen, um diesen bspw.
auch verschieben zu kénnen, so ist der Bedienung-
shebel 9 weiter in Gﬁnungsrichtung 2u  ver-
schwenken. Nach Zurlicklegen eines geringen
Schwenkwinkels wird Uber den Zapfen 50 die Rie-
geistange 49 verlagert, die auBer Eintriff tritt zum
Blockierungszapfen 55, vergl. Fig. 3. Nun wird bei
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weiterer Drehbewegung der Abtriebsachse 39
durch Treibstangenverlagerung {iber die beiden
das Antriebsrad darstellenden Zahnkrdnze 44, 45
das Richtungsumkehr-Zahnrad 36 bei dem Unter-
setzungsgetriebe 35 mitgenommen, wihrend beim
anderen Untersetzungsgetriebe 34 der Eingriff un-
mittelbar in das Zahnrad 57 erfolgt. Dieses Zahnrad
57 bewirkt eine Drehung des letzten
Untersetzungs-Getrieberades 54, welches Uber die
Kegelrad-Ubersetzung die Achse 60 des Steuerhe-
bels 61 dreht und damit auch diesen, welcher in
eine Abspreizstellung tritt und dabei {iber den Dop-
pelhebel 63 die Parallelverlagerung des Schie-
befligels 8 einleitet verbunden mit einer Veriage-
rung des Wagenteils 16 in Richtung des anderen
Wagenteils 15 und gleichzeitigem Verschwenken
des Tragarms 26. Begrenzt ist diese Bewegung,
wenn die Stirnflichen beider Wagenteile 15, 16
gegenseinandertreten. Dann hat sich die Achse 39
etwa um 180° gedreht, was auch dem gesamten
Drehwinke! des Bedienungshebels 9 entspricht.
Nun kann der Schiebefliigel 8 in Offnungsrichtung
verlagert werden, wobei die Rastverbindung zwi-
schen Rastzapfen 20 und Gegenrast 19 aufgeho-
ben wird. Die gebdffnete Stellung des Schie-
befiligels kann ebenfalls durch eine entsprechende
Verrastung gehalten werden, wozu am anderen
Ende der Laufschiene ein weiteres Gehiuse 21'
mit Rastzapfen und Positionierzapfen vor gesehen
ist. Der entsprechende Wagen ist dann mit einer
Gegenrast zu versehen.

Zum Schiiefen des Schiebefliigels 8 ist dieser
nach rechts zu schisben mittels des Bedienung-
shebels 9 unter etwaiger Aufthebung der Rast. In
der Endphase der SchlieBbewegung greift zuerst
der Rastzapfen 20 in die Gegenrast 19 ein. Bei
gréBerem Schwung des Schiebeflligels 8 bremsen
dann die den Zapfen 20, 22 zugeordneten Druckfe-
dern diese Bewegung und driicken gemesinsam
den Wagen zurlick, so daB dann der Rastzapfen in
seine bestimmungsgem&fe Lage zur Gegenrast 19
gelangt, weiche durch den Positionierzapfen 22 ge-
halten wird. Aus Fig. 6 ist ersichtlich, daB die
Stirnfliche 22" und die Stufenfiiche 20" der Zapfen
20, 22 vor die Stirnfliche 15' des Wagenteils 15
getreten sind. Auf diese Weise gelangt der Wagen
stets in eine solche Ausgangsstellung, weiche die
Paraliel-Riickstellung des Schiebefliigels zum Fest-
rahmen garantiert.
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Alle in der Beschreibung erwihnten und in der
Zeichnung dargestellten neuen Merkmale sind er-
findungswesentlich, auch soweit sie in den An-
spriichen nicht ausdriicklich beansprucht sind.

Anspriiche

1. In Form eines Fensters, Tiire oder derglei-
chen ausgebildeter Schisbeflligel (8), getragen von
mindestens zwei in rahmenseitigen Langsschienen
verschieblich geflihrten Wagen, von denen jeder
einen quer zur Schienenrichtung mittels des
Flligel-Bedienungshebels schwenkbarn Tragarm -
(26) besitzt, dessen duBeres Ende flligeiseitig an-
greift, und bei dem mindestens der eine dem verti-
kalen Schiebeflligelschenkel n#chstliegende Wa-
gen mit einem Kuppiungsglied ausgestattet ist, wel-
ches in Schiebeflligel-SchlieBstellung in Eingriff tritt
zu einem festrahmenseitigen Gegenschliefteil,
dadurch gekennzeichnet, daB das Kupplungsglied
als in Schieberichtung entgegen Federbelastung
ausweichbar gelagerter Rastzapfen (2) gestaltet ist,
welcher eine Gegenrast (19) einfingt und weichem
ein gisichsinnig federbelasteter Positionierzapfen -
(22) benachbart ist.

2. Schiebeflligel nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB Rastzapfen (20) und Positionier-
zapfen (22) in einem gemeinsamen, an der unteren
Laufschiene (12) sitzenden Gehduse (21) angeord-
net sind.

3. Schiebefligel nach einem oder mehreren
der vorhergehenden Anspriiche, gekennzeichnet
durch eine formschliissige, feststellbare Schiebe-
verbindung zwischen Gehduse (21) und Lauf-
schiene (12).

4. Schiebeflligel nach einem oder mehreren
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Gegenrast (19) und die
Tastfidche des Positionierzapfens (22) an der Stirn-
seite des einen Wagenteils (15) eines aus zwei
zueinander ldngsverschieblichen Wagentsilen (15,
16) bestehenden Wagens sitzen, welchen beiden
Teilen der Tragarm (26) kniehebelartig gesteuert
zugeordnet ist.

5. Schiebefliigel nach einem oder mehreren
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Gegenrast (19) von einem in
einen Schacht (108) des einen Wagenteils (15)
eingesetzten Kunststoffk&rpers gebildet ist.
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