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EP 1 605 125 A2
Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fliihrungssystem zum Fiihren von Schiebetiiren oder Schiebefenstern mit einer obe-
ren Flhrungsschiene mit einer in Richtung der Erstreckung der Flihrungsschiene verlaufenden ersten Fiihrungsnut
oder einem ersten Flhrungsspalt und zumindest zwei entlang der ersten Flhrungsnut oder dem -spalt laufenden
Fuhrungswagen.

[0002] Die Verwendung von Fiihrungssystemen zum Fihren von Schiebetiiren Schiebefenstern ist gerade fir die
Verwendung als Gebaudeinnen- und Gebaudeaulientiiren und -fenstern sowie als Mébeltiren bekannt. Gerade bei
kleinen Rdumen mit nur wenig Platz erweist sich das Vorsehen von Schiebetiiren gegeniiber Dreh- bzw. Schwenktiren
als vorteilhaft, da diese Schiebetiiren nicht in den Raum hineingehen und daher auch dicht vor den Tiiren Schreibtische
etc. problemlos und gefahrfrei aufgestellt werden kénnen. Es werden im Stand der Technik Aufbauten vorgeschlagen,
bei denen die Schiebetiiren und -fenster nach dem SchlielRen in einer Ebene oder in zwei parallelen Ebenen liegen.
In zahlreichen Fallen erweist sich das Vorsehen einer Schliel3stellung mit in einer Ebene liegenden Schiebetiiren oder
-fenstern als vorteilhaft, da hierdurch eine bessere Abdichtung mdglich ist als beim Vorsehen von in ihrer Schlie3stel-
lung parallelversetzt liegenden Tiren und Fenstern.

[0003] Beispielsweise offenbart die DE 38 30 673 A1 zu ebendiesem Zweck einen Beschlag fir Schiebetiiren und
Schiebefenster mit einer Bewegungsmaglichkeit in zwei Ebenen, wobei die Schiebetiir oder das Schiebefenster in
einem unteren Bereich einen Gleit- oder Kugelbeschlag aufweist, durch den die Schiebetlr oder das -fenster auf einer
ebenen Unterlage seitlich und rechtwinklig zu ihrer eigenen Flache verschoben werden kann. Die Glasschiebetiir wird
oben in einer U-Profilschiene gefiihrt. Unten ist sie in eine H-Profilschiene eingeklebt. Im unteren Teil dieser H-Profil-
schiene ist der Kunststoff-Gleiter oder Kugelbeschlag befestigt, wodurch die Schiebetir in zwei Ebenen auf einer
Winkelschiene beweglich ist. Elastische Dichtungen oder Birstenschniire sind im Bereich der senkrechten Kanten der
Glasschiebetiir angeordnet. Dieser Aufbau erweist sich als nachteilig, da die Schiebetiir oder das Schiebefenster nur
durch Abziehen im unteren Bereich der Tir oder des Fensters verschoben werden kann und keine verkantungsfreie
Fuhrung der Tir oder des Fensters sichergestellt werden kann.

[0004] Die DE 37 31 123 A1 offenbart eine Vorrichtung zum Fihren von Schiebetlirelementen, die in der geschlos-
senen Position zueinander ausgerichtet sind, wobei ein Flihrungspaar fir jedes Schiebetlirelement vorgesehen ist.
Die Fuhrungspaare sind unten und oben im Inneren eines Mdbelstiicks an der vorderen Kante der Tiréffnung vorge-
sehen. In den Fihrungspaaren kann ein jeweiliger Schiebetiirelementfliigel Giber Bligel, die mit Gleitelementen verse-
hen sind, gleiten. Die Fihrungspaare weisen eine erste geradlinige vordere Fihrungsnut und eine zweite hintere Flh-
rungsnut auf, die einen geradlinigen parallel zu der vorderen Fiihrungsnut verlaufenden Abschnitt und einen geboge-
nen, von der vorderen Flihrungsnut abweichenden Abschnitt aufweist. In einem mittleren Bereich der beiden Schienen
ist eine von der hinteren Schiene wegweisende bis zu der vorderen sich erstreckende Flihrungsnut im rechten Winkel
zu den Schienen vorgesehen. In diese Fiihrungsnut kann eine Gleitrolle eingreifen, wenn die Tur in ihre SchlieRstellung
verbracht wird. Der Aufbau dieser Vorrichtung ist durch Vorsehen der beiden parallel verlaufenden Fiihrungsnuten
oben und unten im Inneren eines Mdbelstiicks entlang der Kante einer Turéffnung relativ aufwendig. Dieser Aufbau
kann nur fir Mébelstiicke verwendet werden, da beispielsweise bei Tlren in R&umen ansonsten unverhaltnismagig
lange Fihrungsschienen, die weit Uber die Turéffnung hinausragen, verwendet werden mussten, was jedoch ublicher-
weise nicht gewlinscht sein wird. AuRerdem besteht aufgrund der oben und unten vorgesehenen Fiihrungsschienen
eine Stolpergefahr bei der Verwendung der Vorrichtung an Gebaudetiiren.

[0005] Aus der DE 37 28 998 A1 ist eine Aufhangevorrichtung flr eine Schiebetiir bekannt, wobei Schwenkhebel
zum Verschwenken der Schiebetir und eine Einrichtung zum seitlichen Verschieben der Schiebetiir vorgesehen sind.
Auflerdem sind Sperrteile vorgesehen, durch die wahrend der Schwenkbewegung die Schiebetiir gegen eine Schie-
bebewegung und wéahrend der Schiebebewegung gegen ein Verschwenken verriegelt ist. Der Hebel ist in T-Form
ausgebildet und kann um eine vertikale Achse verschwenkt werden. An der Riickseite der Schiebetir ist aulerdem
ein Auszug bzw. eine Teleskoprollenfiihrung vorgesehen. Ein Einschwenken der Tur in die Taréffnung ist erst moglich,
wenn ein Schieber von teleskopisch wirkenden Teile eines Schiebers und einer Fiihrung vollstédndig in die Fihrung
eingefahren ist und ein Weiterbewegen in Bewegungsrichtung zum Einwartsschwenken des Hebels fiihrt. Diese Auf-
hangevorrichtung kann zwar recht gut fir Mobelschiebetiiren verwendet werden. Eine Verwendung bei Gebaudetiiren
erweist sich jedoch aufgrund der verschiedenen Hebel als schlecht unterzubringen, da diese in einer Tlrzarge vorge-
sehen werden mussten. Dies fiihrt jedoch zu einer Verringerung der Durchgangshéhe und ohne eine entsprechende
Verkleidung zu unschéner Einsicht in die Hebelmechanik.

[0006] Die DE 196 34 391 A1 offenbart eine ortsveranderliche Schiebewand, deren Flligel aus Isolierglas bestehen.
Oben wird die Schiebewand von Laufwagen in einer Laufschiene getragen und ist in dieser verfahrbar, auf ihrer Un-
terseite ist eine Birstendichtung vorgesehen. Die Wand wird in einen sog. Bahnhof geschoben, wenn sie nicht benétigt
wird. Eine solche Schiebewand, deren Elemente in einem Bahnhof gesammelt werden, ist jedoch zum VerschlielRen
eines Wanddurchbruchs in Form einer Turéffnung nicht geeignet, da vor der die Tur umgebenden Wand der Bahnhof
vorgesehen werden musste, was einen grof3en Platzbedarf bedeutet. AuRerdem ware ein Verschlielen der Tiréffnung
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nicht méglich, da die Schiebewandelemente sich nicht in diese einfiigen lieRen. Sie wiirden vielmehr nur vor der Tir-
offnung lagern als zweite Wand.

[0007] Die DE 44 02 464 C1 offenbart ein Flihrungssystem fiir ein Horizontalschiebefenster mit mindestens einem
quer zur Rahmenebene an dieser heraus bewegbaren Fensterfliigelteil, das mittels Laufrollen auf einem unteren Holm
abgestitzt und horizontal parallel zur Rahmenebene und langs einer Fiihrungsnut verfahrbar ist. Beim Querverfahren
wird es Uber eine im oberen Querholm vorgesehene zweite Flihrungsnut gefiihrt. In SchlieRstellung ist der Schiebe-
fligel Gber eine Mehrzahl an Riegelbeschlagen gesichert. Ein unteres Laufflachenprofil weist eine erste Fiihrungsnut
fur untere Laufrollen und das obere Laufflachenprofil eine zweite Fiihrungsnut fir obere Fihrungsrollen auf. Jede
Fihrungsnut ist mit zwei Abstellweichen versehen, um den Schiebefliigel in eine Verschiebeposition parallel zur Rah-
menebene Uberfihren zu kénnen. Dieser Aufbau kann zwar gut fir Fenster verwendet werden, jedoch erweist sich
dessen Verwendung fiir Tlren als nicht besonders praktikabel, da oben und unten die mit zwei Abstellweichen verse-
henen Fihrungsnuten vorgesehen werden missen. Hierdurch besteht eine Stolpergefahr beim Durchqueren derart
aufgebildeter Tlrzargen.

[0008] Die DE 201 05 665 U1 offenbart ein Schrankmd&bel mit Schiebetiiren, die im geschlossenen Zustand in einer
Ebene liegen und in zwei Fiihrungsschienen hangend oder stehend verschiebbar gelagert sind. Jeder Schiebetir ist
eine zweispurige Fihrungsschiene zugeordnet, die zwei Schiebetiren voreinander aufnehmen kann. Im geschlosse-
nen Zustand befinden sich die Schiebetilren in den hinteren Spuren. Zwischen den benachbarten Fiihrungsschienen
ist ein drehbar gelagerter Profiltrager am Korpus des Schranks befestigt, an den &ueren Enden der Fiihrungsschienen
je ein fest montierter Profiltrager. Um die freie Spur der Filhrungsschienen wird jeweils eine Schwenkbewegung aus-
geflhrt.

[0009] Dervorliegenden Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, die vorstehend zum Stand der Technik genannten
Nachteile von Schiebetlren und -fenstern zu tberwinden und ein Flihrungssystem fiir diese vorzusehen, das es er-
moglicht, dass gerade auch herkémmliche Gebaudeschwenktiren durch Schiebetlren ersetzt werden kénnen, wobei
eine gute Abdichtung gegen Schall, Schmutz und auch Geriiche nach dem SchlieRen der Tlren bzw. Fenster ermdg-
licht wird, wie dies bei herkdmmlichen Schwenk- oder Drehtiiren der Fall ist und ein Einbau in eine vorhandene Tiirzarge
einer Drehtir problemlos méglich ist.

[0010] Die Aufgabe wird durch ein Fiihrungssystem nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 dadurch gelést, dass
nur eine einzige obere Flihrungsschiene vorgesehen ist, wobei zumindest eine oder ein quer zu der ersten Flihrungsnut
oder dem ersten Flihrungsspalt angeordnete(r) zweite Fiihrungsnut oder zweiter Fihrungsspalt vorgesehen ist. Wei-
terbildungen der Erfindung sind in den abhéngigen Anspriichen definiert.

[0011] GemaR der vorliegenden Erfindung werden auch mehrere hintereinander angeordnete Fiihrungsschienen-
elemente als eine Fihrungsschiene und mehrere hintereinander angeordnete Fihrungsnuten- bzw. -spaltsabschnitte
als eine Fihrungsnut bzw. ein Fiihrungsspalt im Sinne der vorliegenden Erfindung betrachtet. Quer im Sinne der vor-
liegenden Erfindung meint im Wesentlichen senkrecht zur ersten Flihrungsnut/-spalt abzweigend.

[0012] Es wird erfindungsgemalf ein Fiihrungssystem geschaffen, bei dem anstelle der im Stand der Technik der
DE 37 31 123 A1 beschriebenen zwei Fiihrungsnuten je Fiihrungsschiene oben und unten in der Tlréffnung nur noch
eine einzige Fuhrungsschiene mit einer Fihrungsnut vorgesehen wird. Hierdurch ist kein Verkanten der Fihrungswa-
gen wahrend des Offnungs-oder SchlieRvorgangs zu befiirchten, da beide Fiihrungswagen in ein und derselben Fiih-
rungsnut oder demselben Fuhrungsspalt laufen. AuRerdem ist der Fertigungsaufwand fur die Fihrungsschiene bei
dem erfindungsgemafRen Fluhrungssystem dadurch um einiges geringer als bei dem Vorsehen von mehreren Fiih-
rungsnuten. Durch Einsetzen einer einbahnigen oder einspurigen Fuhrungsschiene kénnen dartber hinaus die Au-
Renabmessungen des verwendeten Profils verringert werden. Die Fihrungsschienen kénnen gerade und/oder gebo-
gen sein oder auch beliebige Formen aufweisen.

[0013] Durch das Vorsehen zumindest einer oder eines quer zu der ersten Fiihrungsnut oder dem ersten Flihrungs-
spalt angeordneten zweiten Flihrungsnut oder Fiihrungsspalts ist ein Bewegen bzw. Fiihren aus der Bahn der Fiih-
rungsnut quer zu dieser méglich. Hierdurch kann die Schiebetlr oder das Schiebefenster in die Tlr- oder Fensteroff-
nung, insbesondere einen Tur- oder Fensterfalz eingeschwenkt werden. In diesem Falz kann eine herkémmlich dort
vorgesehene Dichtung angebracht werden, ohne dass hierdurch eine Behinderung des Einschwenkvorgangs hervor-
gerufen wirde. Vielmehr ist es moglich, eine besonders gute Abdichtung auch von Raumen innerhalb von Gebauden
vorzusehen, wie z.B. Konferenzrdumen, bei denen sich eine gute Gerauschabdichtung als besonders vorteilhaft er-
weist. Ein Offnen einer Schiebetiir oder eines Schiebefensters ist ebenso einfach méglich, ohne dass ein Widerstand
zu Uberwinden ware. Es muss lediglich eine senkrecht gegen die Ebene der Tir/des Fensters gerichtete Kraft auf
diese(s) ausgeuibt werden, um den oder die Fihrungswagen aus der/den zweiten Fihrungsnut(en)/Fihrungsspalt(en)
herauszubewegen. Weder beim Offnen noch beim SchlieRen kann die Tiir/das Fenster ungewollte Bewegungen aus-
fihren. Vielmehr kénnen Offnungs- und SchlieRvorgang stabil und reproduzierbar genau durchgefiihrt werden. Die
Tar bzw. das Fenster muss ferner nicht notwendigerweise vollstdndig verschlossen werden, da diese oder dieses
lediglich teilweise in die zweite quer zu der ersten angeordnete Fuhrungsnut/Fuhrungsspalt eingeschoben oder nur
vor diese geschoben zu werden braucht. Diese Moglichkeit bietet beispielsweise die DE 44 02 464 C1 nicht, da bei
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dieser eine Zwangsfiihrung des Fensterfllgels tiber die Abstellweiche unter Einschwenken desselben in die Verschlus-
sposition vorgesehen ist, wobei der Fensterfliigel in einer Zwischenposition schrag gestellt ist, so dass dort eine untere
Fuhrungsschiene zusétzlich erforderlich ist.

[0014] Da beidem erfindungsgemafen Fiihrungssystem im Durchtrittsbereich der Tiréffnung eine untere Flihrungs-
schiene im Allgemeinen entfallen kann, besteht auch hier keine Stolpergefahr. Im Unterschied zu der DE 38 30 673
A1 ist aber dennoch eine verkantungsfreie Fiihrung in der oberen Fiihrungsschiene ermdglicht und es muss die Schie-
betir nicht erst nach unten schrag angestellt werden, um in einer breiten Rinne verschoben werden zu kénnen, was
bei unaufmerksamer Behandlung auch zu einer Beschadigung der Tir fiihren kann. Dies ist bei dem erfindungsge-
mafRen Fihrungssystem im Wesentlichen ausgeschlossen. Vielmehr ist aufgrund der genauen und eindeutigen ge-
zielten Fiihrung durch die erste und zweite Fiihrungsnut bzw. den ersten und zweiten Filhrungsspalt ein leichtes Offnen
und SchlieRen eines Fensters oder einer Tlr méglich. Als Fihrungsschiene wird bevorzugt ein Hohlprofil, insbesondere
eine geschlitzte Hohlprofilschiene vorgesehen, die mit ihrer Spaltéffnung nach unten oberhalb einer Tir- oder Fen-
ster6ffnung angeordnet wird. Es kann auch eine Schiene mit einer in deren Erstreckung verlaufenden Nut in Ausrich-
tung der Nut nach unten oberhalb einer Tir- oder Fensteréffnung angeordnet werden. Da der Fihrungswagen beson-
ders bevorzugt in der Fuhrungsschiene verfahrbar ist, kann eine von auRen verhaltnismaRig unauffallige Aufhangung
der Schiebetir/des Schiebefensters mit einem eher zierlichen Erscheinungsbild geschaffen werden.

[0015] Als vorteilhaft erweist es sich, bei Vorsehen zweier Schiebetiiren oder Schiebefenster zwei quer zu der ersten
Fihrungsnut oder dem ersten Fiihrungsspalt angeordnete zweite Flihrungsnuten vorzusehen und/oder bei Vorsehen
von mehr als zwei Schiebetliren oder Schiebefenstern zwei quer zu der ersten Fihrungsnut oder dem ersten Fuh-
rungsspalt angeordnete zweite Flihrungsnuten je Schiebetlr oder Schiebefenster vorzusehen. Hierdurch ist eine be-
sonders gute Fihrung Gber die gesamte Erstreckung der Schiebetiir oder des Schiebefensters mdglich. Die zweiten
Fuhrungsnuten/-spalte sind an geeigneter Stelle entlang der Langserstreckung der ersten Flihrungsnut/-spalts ange-
ordnet, um ein genaues Offnen und SchlieRen zu erméglichen. Die quer angeordnete zweite Fiihrungsnut ist so an-
geordnet, dass sie bezlglich der geschlossenen Schiebetur/-fenster nicht an deren Ende, sondern entlang deren Brei-
tenerstreckung mit Abstand zu deren Enden angeordnet ist. Hierdurch ist ein genaueres verkantungsfreies SchlieRen
und Offnen der Tiir/des Fensters méglich.

[0016] Vorzugsweise ist die zumindest eine zweite Fiihrungsnut oder der zweite Fiihrungsspalt als Kreuznut oder
Kreuzspalt oder T-Nut oder T-Spalt ausgebildet. Hierdurch ist eine besonders genaue Fiihrung zum Schlief3en und
Offnen der Schiebetiir oder des -fensters méglich. Fiir eine Bewegung parallel zu einer Tiir- bzw. Fensteréffnung erfolgt
die Fuhrungin der ersten Fihrungsnut bzw. dem ersten Flhrungsspalt. Erreicht der eine Fihrungswagen die zumindest
eine zweite Flhrungsnut bzw. den zumindest einen zweiten Fihrungsspalt, kann durch Austiben einer in Richtung
dieser zweiten Nut/dieses zweiten Spalts gerichteten Kraft der Fiihrungswagen entlang der zweiten Nut/des zweiten
Spalts bewegt und die Tiir/das Fenster dadurch geschlossen werden. Der Offnungsvorgang erfolgt umgekehrt. Vor-
zugsweise erstreckt sich die zweite Fihrungsnut/der zweite Fiihrungsspalt etwa senkrecht zu der/dem ersten, also
quer zur Ebene einer Tlirzarge, so dass eine Schiebetiir gegen die vorhandene Tirdichtung gedriickt wird und diese
damit wahrend des Schlievorgangs nicht aus ihrer Nut herausdriickt, wie dies bei einigen Lésungen des Stand der
Technik geschehen kann.

[0017] Es kann eine Kreuznut oder ein Kreuzspalt vorgesehen sein oder eine T-Nut oder ein T-Spalt. Bei letzteren
fehlt die Erstreckung auf der gegeniberliegenden Seite der ersten Flihrungsnut/des ersten Fiihrungsspalts. Durch die
letztere Nut- oder Spaltform ist ein besonders guter und praziser Richtungswechsel zum Einschwenken in die Schliel3-
oder Offnungsstellung méglich, da der Fiihrungswagen nicht versehentlich in die falsche Richtung der zweiten Fiih-
rungsnut/des zweiten Flhrungsspalts geraten kann.

[0018] Zusatzlich kann vorteilhaft zumindest eine Offnung oder punktférmige Nut in Richtung der Léngserstreckung
der zweiten FUhrungsnut oder des zweiten Flihrungsspalts auf der gegentiberliegenden Seite der ersten Fiihrungsnut
oder des ersten Fiihrungsspalts vorgesehen sein. Besonders vorteilhaft ist die Offnung oder punktférmige Nut in Ver-
bindung mit der zumindest einen T-Nut oder dem zumindest einen T-Spalt vorgesehen. Durch diese Offnung oder
punktférmige Nut ist eine weitere Rastungseinrichtung gegeben, da Laufrédder des Flihrungswagens dort ahnlich wie
bei der Kreuznut oder dem Kreuzspalt einfahren und der Fiihrungswagen anschlieRend seine Fahrtrichtung andern
kann.

[0019] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist die erste Fliihrungsnut oder der erste Flihrungs-
spalt zumindest in einem Endabschnitt oder in zumindest einem Teilbereich winklig abknickend oder bogenférmig
auslaufend ausgebildet. Hierdurch ist es mdglich, dass die Schiebetiir/das Schiebefenster mit ihrem/seinem einen
vorderen Ende zu der Turéffnung/Fensteréffnung schrag hingefiihrt wird, wohingegen das andere hintere Ende der
Schiebetiir/des Schiebefensters der zweiten Fiihrungsnut/dem zweiten Flihrungsspalt folgt und dabei im Wesentlichen
senkrecht zur Tur-/Fensteréffnungsebene in diese eingeschwenkt wird. Eine untere Fiihrungseinrichtung kann vorteil-
haft nahe der Endstellung der Tir/des Fensters in der oberen Fuhrungsschiene vorgesehen sein. Hierdurch wird die
Schiebetur/das Schiebefenster wahrend der Bewegung endseitig in Bewegungsrichtung im hinteren Bereich gefihrt.
Ein ungewolltes Ausbrechen des unteren Bereichs der Tir/des Fensters wird hierdurch vermieden. Vorteilhaft kann
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der Knickwinkel und/oder die Lange des oder der Endabschnitte oder des Teilbereichs in Abhéngigkeit von dem ge-
wiinschten Mittenabstand senkrecht zur Ebene der Schiebetliren oder Schiebefenster in deren Endlagen gewahlt wer-
den. Der Mittenabstand definiert sich also z.B. bei einer einfligeligen Tur durch den Abstand der Tlrmitten in den
beiden Endlagen der Tur (vollsténdig gedffnete und vollstédndig geschlossene Position). Bei einer mehrfliigeligen Tur
wird der Mittenabstand durch den Abstand der Tlrmitten der geschlossenen und der geéffneten Tlr voneinander
definiert. Ein gewlinschter Mittenabstand der Turen fiihrt also zu einem bestimmten Knickwinkel und einer gewlinschten
Lange der Endabschnitte bzw. des abknickenden Teilbereichs der ersten Flihrungsnut oder des ersten Flihrungsspalts.
[0020] Grundsatzlich ist es auch mdéglich, dass in beiden Endabschnitten der ersten Fiihrungsnut bzw. des ersten
Fuhrungsspalts quer zu dieser bzw. diesem angeordnete zweite Flihrungsnuten oder Fiihrungsspalte vorgesehen sind.
Bevorzugt weist die zweite Flihrungsnut/der zweite Fiihrungsspalt, die bzw. der im bezliglich der Bewegungsrichtung
der Schiebetulr/des Schiebefensters vorderen Endbereich der ersten Nut/des ersten Spalts vorgesehen ist, einen gro-
Reren Abstand zu dem Ende der Nut/des Spalts auf als die zweite Flihrungsnut/der zweite Flihrungsspalt im hinteren
Bereich der ersten Nut/des ersten Spalts. Dadurch wird das Einschwenken bzw. Parallelverschieben der Tiir/des Fen-
sters zum SchlieRen (oder Offnen) ohne Verkanten problemlos méglich. Grundsatzlich ist es auch méglich, dass die
zweiten Fihrungsnuten/-spalte in bereinstimmendem Abstand am vorderen und hinteren Ende der ersten Nut/des
ersten Spalts von diesem abzweigend vorgesehen sind. Bei Vorsehen zweier endseitiger zweiter Fiihrungsnuten/Fih-
rungsspalte wird vorteilhaft eine untere Flhrungseinrichtung zum Vermeiden eines ungewollten Ausschwenkens der
Tur/des Fensters vorgesehen. Ansonsten kann vorteilhaft im Bereich des bezliglich der Bewegungsrichtung der Schie-
betlir/des Schiebefensters hinteren Endes der Schiebetiir/des Schiebefensters unten eine zusétzliche Fiihrungsein-
richtung vorgesehen sein, insbesondere ein Flihrungsklétzchen im Bereich einer zweiten Fihrungsnut oder eines
zweiten Fuhrungsspalts zum Fixieren der unteren Position der Tir/des Fensters. Alternativ kann allerdings auch eine
untere Fiihrungsschiene entsprechend der oberen Fiihrungsschiene mit einer in Richtung der Fiihrungsschiene ver-
laufenden ersten Fiihrungsnut oder einem ersten Flhrungsspalt und zumindest einer zweiten Flihrungsnut oder einem
zweiten FUhrungsspalts ausgebildet sein. Eine solche untere Fihrungsschiene kann in den Boden im Bereich einer
Tirzarge oder einer Fenstertffnung eingelassen sein. Die untere Fiihrungsschiene kann dabei ebenfalls aus einem
Hohlprofil, einem mit einem Fullstoff gefiillten Hohlprofil oder einem anderen mit Fihrungsnuten und/oder Fiihrungs-
spalt versehenen Element bzw. anderen geeigneten Halbzeug bestehen. In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungs-
form ist eine untere Fiihrungseinrichtung mit zumindest einer Rollenfiihrung mit zumindest einem Rollenpaar sowie
einem an einer Schiebetiir oder einem Schiebefenster befestigbaren oder befestigten oder mit dieser einteiligen, mit
der Rollenfiihrung zusammenwirkenden, insbesondere in diese eingreifenden, Flihrungsteil vorgesehen. Insbesonde-
re ist ein mit einer unteren Fihrungseinrichtung zusammenwirkendes Fiihrungsteil vorgesehen oder wirkt die untere
Fuhrungseinrichtung unmittelbar mit der Unterseite einer Tur zusammen. Eine Rollenfilhrung weist den Vorteil auf,
dass die im Wesentlichen auferhalb des Durchgangsweges durch die Tiréffnung angeordnet sein kann und dabei
eine besonders gute Fihrung auch beim Einschwenken der Tlr oder eines entsprechend ausgeristeten Fensters
sicherstellt. In der Endstellung der Tir bzw. des Fensters sind die Rollen des zumindest einen Rollenpaares vorteilhaft
so angeordnet, dass sie ein Verriegeln der Tir/des Fensters problemlos zulassen. Das Fiihrungsteil greift zwischen
dem Rollenpaar hindurch und erstreckt sich vorteilhaft Gber die gesamte Turbreite/Fensterbreite hinweg an deren/
dessen Unterseite. Hierbei kann es entweder an der Tir/dem Fenster als separates Bauteil befestigt oder mit dieser/
diesem einteilig ausgebildet sein.

[0021] Bevorzugt ist die zumindest eine zweite Fihrungsnut oder der zumindest eine zweite Flihrungsspalt im mitt-
leren Bereich der Erstreckung der ersten Fiihrungsnut oder des ersten Fiihrungsspalts vorgesehen. Diese Ausflh-
rungsform eignet sich besonders bei gerundeten Tiren oder Fenstern. Ein Einschwenken in eine Schlief3stellung und
anschlieRend ein Ausschwenken in eine Offnungsstellung ist daher durch Vorsehen einer zweiten quer zur ersten
verlaufenden Nut/eines zweiten quer zum ersten verlaufenden Spalts besonders einfach méglich. Bei Vorsehen einer
solchen gerundeten oder gekriimmten oberen Fiihrungsschiene sind bevorzugt drei Flihrungswagen vorgesehen. Hier-
durch kann auch jegliche untere Fiihrungseinrichtung entfallen, so dass dieser Aufbau besonders vorteilhaft beispiels-
weise bei Duschkabinentlren verwendet werden kann.

[0022] Vorzugsweise istzumindest ein Fihrungswagen mit zumindest zwei in einem dem Kreuzungswinkel zwischen
erster und zweiter Fiihrungsnut bzw. Fiihrungsspalt entsprechenden Winkel zueinander angeordneten Laufradpaaren
zum Laufen entlang den Nuten oder Spalten versehen. Der Filhrungswagen weist bevorzugt zwei Laufradpaare auf,
deren Achsmittellinien sich kreuzen, insbesondere in einem rechten Winkel. Dieser Aufbau erweist sich als besonders
vorteilhaft, da zunachst das Laufradpaar, dessen Achsen in Richtung der ersten Fihrungsnut/des ersten Fiihrungs-
spalts angeordnet sind, in dieser/m lagern und das andere Laufradpaar die Fiihrungsnut/den Fiihrungsspalt beidseitig
flankierend neben dieser bzw. diesem laufen. Gelangt der Filhrungswagen nun zu dem Abzweig der zweiten Fih-
rungsnut/des zweiten FlUhrungsspalts, gelangen die beiden flankierenden Laufrader in die zweite Fuhrungsnut/den
zweiten Fuhrungsspalt, wohingegen das erste Laufradpaar zunéachst ebenfalls im ersten Spalt/der ersten Nut positio-
niert bleibt. Es ist eine Art Raststellung erreicht, die der Benutzer beim Bewegen der Tur/des Fensters spirt. Nun kann
er eine Kraft senkrecht zu der Ebene der Tir/des Fensters ausiiben und damit das in der ersten Fihrungsnut/Fih-
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rungsspalt sitzende Laufradpaar aus dieser heraus bewegen und entlang der zweiten Nut/Spalt diese(n) flankierend
in die Schliel3stellung der Tir/des Fensters bewegen. Es sind bei dieser Bewegung die nun mit ihren Achsen parallel
zu der zweiten Nut/dem zweiten Spalt liegenden Laufrader in dieser Nut/diesem Spalt liegend entlastet und dienen,
wie zuvor das andere Laufradpaarin der ersten Fiihrungsnut/dem ersten Fiihrungsspalt, dem Lenken und damit Flihren
der Bewegung. Die Traglast liegt jeweils auf dem Laufradpaar, das sich auf der Flihrungsschiene neben der jeweiligen
Nut/dem jeweiligen Spalt abstutzt. Die Laufrader kdnnen paarweise gleiche oder unterschiedliche Durchmesser auf-
weisen. Auch die Nuten bzw. Spalte kdnnen unterschiedliche (")ffnungsweiten aufweisen, insbesondere die Durchmes-
ser und Absténde der Laufrader zueinander auf die Offnungsweiten der Nuten/Spalte abgestimmt sein.

[0023] In einer besonderen Ausfiihrungsform weist der zumindest eine Flihrungswagen zumindest ein Laufradpaar
und zumindest zwei Fihrungsrader auf, deren Drehachsen im Wesentlichen senkrecht zueinander angeordnet sind.
Die Flhrungsrader dienen dabei einer seitlichen Flihrung innerhalb der Fiihrungsschiene. Vorteilhaft weisen die Lauf-
rader einen grofkeren Radius als die Fiihrungsrader auf. Es kdnnen alternativ auch vier Laufrader bzw. zwei Laufrad-
paare vorgesehen sein, wobei bevorzugt ein schwenkbar gelagerter Tragarm innerhalb eines zwischen den Achsen
der Laufrader gebildeten Raums angeordnet ist.

[0024] Zuséatzlich erweist es sich als vorteilhaft, den Fihrungswagen mit zumindest einem Rahmenelement mit zu-
mindest einem an diesem schwenkbar gelagerten Tragarm zu versehen. Uber einen solchen Tragarm, der vorteilhaft
Uber ein Verbindungsteil mit der Tur oder dem Fenster verbunden ist, kann eine besonders prazise Flhrung erreicht
werden. Vorzugsweise ist der Tragarm zumindest eines Flihrungswagens bei einer starren Verbindung der Fihrungs-
wagen untereinander mit zumindest einer Ldngenausgleichseinrichtung versehen, insbesondere einem Langloch oder
einer anderen Geradfiihrung, um einen Langenausgleich Uber die gesamte Bewegungsstrecke zum Erzielen einer
gleichmaRigen und geraden Fihrung zu ermdglichen. Beim Vorsehen von lediglich vier Laufradern, ohne Fihrungs-
rader kann eine solche Langenausgleichseinrichtung entfallen.

[0025] Bevorzugt kann die zwischen dem Tragarm und der Schiebetlr vorgesehene Verbindungseinrichtung mit
einer Lagereinrichtung zum Fuhren der Verbindungseinrichtung innerhalb und entlang der Fiihrungsschiene versehen
sein.

[0026] Zwischen zwei Fihrungswagen zumindest ein Verbindungsrahmen vorgesehen ist, wobei ein schwenkbar
gelagerter Tragarm auferhalb eines zwischen den Achsen von Laufradern gebildeten Raums angeordnet ist. Durch
Vorsehen des Verbindungsrahmens ist eine bessere Stabilitdt des Fiihrungssystems und eine feste Orientierung der
Fiihrungswagen zueinander méglich. Uber den Tragarm kann der gebildete Verbund besonders gut gefiihrt werden.
[0027] Die Laufradpaare sind besonders bevorzugt in einem Kafig und/oder an einem Achskreuz angeordnet. Durch
das Einkapseln in einem Ké&fig entsteht vorteilhaft eine von auf’en im Wesentlichen unzugéngliche kompakte und
stabile Einheit. Durch das Vorsehen eines zumindest teilweise gekapselten Achskreuzes kann die exakte Positionie-
rung der Laufradpaare zueinander sichergestellt werden.

[0028] Bevorzugtsind in einer weiteren Ausfiihrungsform zumindest zwei mit Abstand zueinander angeordnete Flh-
rungswagen mit Rahmenelementen vorgesehen sind, wobei die Flihrungswagen mit zumindest einem Laufrad und
zumindest einem quer zu dessen Rotationsachse angeordneten Transversier-Laufrad zum Laufen oder Gleiten entlang
den Nuten und/oder Spalten versehen sind, wobei die Hohen der Rotationsachsen des Transversier-Laufrads und des
Laufrades so gewahlt sind, dass die Unterkante des Transversier-Laufrads und die Unterkante des Laufrades in un-
terschiedlichen Ebenen liegen. Hierdurch steht zunachst nur das Laufrad in Eingriff mit der ersten Flhrungsnut bzw.
dem ersten Fihrungsspalt, wobei das Transversier-Laufrad mit Abstand zu der Oberflache der Fiihrungsschiene in
dem Fihrungswagen angeordnet ist. Eine Beriihrung der Fiihrungsflache in Form der FUhrungsnut oder des Fiih-
rungsspalts erfolgt erst, wenn sich das Laufrad Uber einer Abzweigstelle zur zweiten Fihrungsnut oder zum zweiten
Flhrungsspalt befindet. Hierdurch ist dann ein Querverschieben der Tur/des Fensters mdglich.

[0029] Bevorzugtist das zumindest eine Laufrad auRerhalb der Ldngsachse des Rahmenelements sowie der Langs-
achse des Verbindungsteils mit seiner Rotationsachse im Wesentlichen senkrecht zu der Langsachse angeordnet und
in dem Wagenelement gelagert und/oder befestigt. Hierdurch ist eine gute Abstlitzung auf der Fiihrungsschiene mit
einer guten Gewichtsverteilung innerhalb des Fiihrungswagen mdglich, wobei das Laufrad sich optimal entlang der
Fuhrungsschiene bewegen kann. Flihrungswagen und Schiebetiir bzw. Schiebefenster sind wiederum bevorzugt tiber
eine Verbindungseinrichtung miteinander verbunden. Besonders bevorzugt ist hierbei die Verbindungseinrichtung mit
dem zumindest einen Laufrad verbindbar oder verbunden und mit einer Fiihrungseinrichtung bzw. einem Lagerelement
zum Fihren des Fuhrungswagens in Fuhrungsnut und/oder Fihrungsspalt entlang der Fuhrungsschiene versehen.
[0030] Bevorzugt bestehen die Laufrader aus einem stabilen Werkstoff und/oder weisen mdoglichst beim Lauf ge-
rauscharme Laufflachen auf. Besonders bevorzugt bestehen sie aus einem homogenen Werkstoff, insbesondere ei-
nem verstarkten Werkstoff, insbesondere einem Polymer mit oder ohne Faserverstarkung. Als Faserverstarkung kann
beispielsweise eine Glasfaserverstarkung oder Kohlefaserverstarkung vorgesehen sein. Die Laufrader kénnen mit
Walzlagern mit oder ohne einen Dampfungsring am Umfang der Laufrader vorgesehen sein. Alternativ kbnnen sie mit
Gleitlagern mit oder ohne Buchsen vorgesehen sein, wobei sich bei der Verwendung von Buchsen besonders eine
PTFE-Beschichtung von diesen eignet, um deren Gleiteigenschaften zu verbessern.
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[0031] In einer alternativen Ausfiihrungsform kann zumindest ein Flihrungswagen in Form eines Schleifschuhele-
ments ausgebildet bzw. zumindest ein Fiihrungswagen zum Laufen oder Gleiten entlang den Nuten oder Spalten mit
zumindest einem Schleifschuhelement oder einem anderen Fiihrungselement, insbesondere einem Fihrungsrad, ver-
sehen sein. Hierbei steht der Bewegung eine besonders geringe Reibung entgegen. Bevorzugt weist das zumindest
eine Schleifschuhelement zumindest eine Laufflache aus PTFE oder einem anderen Lagerwerkstoff auf, insbesondere
besteht das Schleifschuhelement aus PTFE oder aus einem Werkstoff mit einer PTFE-Beschichtung oder einem an-
deren Lagerwerkstoff.

[0032] In einer weiteren alternativen Ausflihrungsform kénnen zumindest ein Fihrungswagen und die Flhrungs-
schiene mit gegenpolig magnetisiert einander gegeniiberliegenden Magneten versehen sein, insbesondere mit Per-
manentmagneten. Der Gleitvorgang erfolgt dann auf dem Luftpolster zwischen den beiden Magneten. Hierdurch wird
der Lauf noch gerduscharmer und das SchlieRen ebenso wie das Offnen der Tiir/des Fensters kann beschleunigt
werden, da es von der Kraft der Magnete unterstitzt wird.

[0033] Es kann grundsatzlich auch ein Luftpolster zum Gleiten der Fihrungswagen entlang der Fihrungsschiene
vorgesehen werden. Ein solches Luftpolster kann durch beliebige Einrichtungen erzeugt werden. Mit den derzeit ver-
fugbaren Mitteln wird es allerdings eines verhaltnismaRig groen Gerateaufwandes beddirfen.

[0034] Bei den vorstehend beschriebenen unterschiedlichen Arten von Flihrungswagen ist vorteilhaft stets ein ge-
rauscharmer Lauf entlang der Flihrungsschiene maéglich.

[0035] Zum Verriegeln einer geschlossenen Position kann beispielsweise ein Magnetsystem zwischen einer Tlrz-
arge und einer Tur und/oder einem Fuhrungssystem angeordnet sein.

[0036] Vorzugsweise ist eine Turzarge, ein die Schiebetiir/das Schiebefenster aufnehmender Rahmen oder ein die
Schiebetur/das Schiebefenster umgebendes Element mit einer Aufnahmeeinrichtung zum Aufnehmen und Sichern
einer Schlielstellung der Schiebetir oder des Schiebefensters versehen. Bevorzugt ist die Aufnahmeeinrichtung als
eine Anordnung mit einer Gelenkwirkung mit einem Freiheitsgrad ausgebildet. Durch eine solche Aufnahmeeinrichtung
kann gerade beim Einschwenken der Schiebetiir/des Schiebefensters iber einen winklig abknickenden Endabschnitt
die vordere Kante der Tur/des Fensters in diese Aufnahmeeinrichtung eingefiihrt werden und dadurch ein Gelenk mit
einem Freiheitsgrad gebildet werden. Zu diesem Zweck ist die Aufnahmeeinrichtung besonders bevorzugt zumindest
ein im Querschnitt u-férmiges, eine vordere Kante der Schiebetiir oder des Schiebefensters aufnehmendes Element.
Dieses u-formige Element kann problemlos an einem Tirfalz, einer Tlrzarge, einem Tur-/Fensterrahmen oder einem
entsprechenden die Tlr bzw. das Fenster umgebenden Element in vertikaler Richtung angeordnet werden. Die Auf-
nahmeeinrichtung kann aber auch zumindest ein sich in Langsrichtung der Schiebetir oder des Schiebefensters er-
streckendes, an der Schiebetiir/dem Schiebefenster oderim Falz, der Zarge, dem Rahmen, dem umgebenden Element
auskragendes Element und eine Ausnehmung oder Aussparung an dem jeweiligen anderen Gegenstlick zum Ausbil-
den einer formschlussigen oder Nut-Feder-Verbindung umfassen. Ein solches auskragendes Element kann beispiels-
weise ein Stift, Bolzen eine Leiste oder ein anderes beliebig auskragendes Element sein, das entweder an der vorderen
Kante der Tur/des Fensters und/oder entlang der senkrechten Erstreckung der Zarge/des Rahmens/des umgebenden
Elements angeordnet ist. Als Gegenstlick ist bevorzugt eine Ausnehmung, Aussparung, Nut etc. an der Tir/dem Fen-
ster bzw. dem Falz, der Zarge, dem Rahmen, dem umgebenden Element vorgesehen.

[0037] Eine als scharnierartige Rasteinrichtung ausgebildete Aufnahmeeiririchtung umfasst vorzugsweise zumindest
ein Bolzenelement und eine Ausnehmung oder Aussparung, wobei das zumindest eine Bolzenelement konisch zulau-
fend geformt ist. Das Bolzenelement kann dadurch leichter in die Ausnehmung oder Aussparung eingefligt werden,
so dass ein Einrasten in der Endstellung der Tur/des Fensters erleichtert wird.

[0038] Bevorzugt ist zwischen den zumindest zwei Fiihrungswagen und der Schiebetiir oder dem Schiebefenster
eine Verbindungseinrichtung vorgesehen, insbesondere eine durch die Flhrungsschiene hindurchgehende Verbin-
dungseinrichtung. Eine solche Verbindungseinrichtung kann durch Stangen-, Buigel-, Laschen- oder andere eine Ver-
bindung zwischen Schiebetiir oder Schiebefenster und Fiihrungswagen ermdéglichende Elemente geschaffen werden.
Um ein besonders gutes und dichtendes Einpassen der Schiebetiir oder des Schiebefensters in einen Falz, eine Zarge,
einen Rahmen, ein umgebendes Element zu erméglichen, ist diese oder dieses vorzugsweise so an der Verbindungs-
einrichtung befestigt, dass sie oder es versetzt zu der Mittelachse des Fiihrungswagens angeordnet ist. Die Schiebetr/
das Schiebefenster kann dadurch bereits zu der Turéffnung/Fensterdffnung hin gerichtet sein, wodurch die Léange der
zweiten Fuhrungsnut(en)/Fihrungsspalts/-spalte vorteilhaft kurz gehalten werden kann, so dass auch die Fuhrungs-
schiene nicht besonders breit zu sein braucht, also auch nicht unnétig weit von der Flache der die Turéffnung/Fen-
ster6ffnung umgebenden Wand absteht.

[0039] Vorzugsweise ist eine form- oder kraftschliissige Verbindung zwischen der Schiebetiir oder dem Schiebefen-
ster und der Verbindungseinrichtung vorgesehen, insbesondere eine Klemmverbindung, eine Verbindung durch Kleben
oder durch in die Flache der Schiebetiir oder des Schiebefensters eingreifende oder durch diese hindurchgehende
Elemente. Durch Vorsehen einer solchen Verbindungseinrichtung in dieser Anordnung an einer Schiebetir/einem
Schiebefenster kann ein Bohren von groRen Ldchern, durch die Gerdusche, Staub und Geriiche hindurchtreten kén-
nen, erfolgreich vermieden werden. Gerade durch das Anklemmen der Verbindungseinrichtung an dem oberen Rand
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der Schiebetir/des Schiebefensters ist eine sichere Verbindung auch bei Glasscheiben mdglich. Auch ein Kleben, z.
B. mit einem UV-Kleber, erweist sich als vorteilhaft, insbesondere im Vitrinenbau. Anstelle eines Mikroformschlusses
z.B. mittels harte Korner, die in die Glasflache eindringen kdnnen, was beim Klemmen entsteht, kénnen auch Nuten
im Randbereich der Tiren/Fernster und entsprechende Klemmeinrichtungen vorgesehen werden, die in diese Nuten
formschlissig eingreifen. Grundsatzlich ist auch ein Vorsehen von vorzugsweise kleinen Lochern zum Durchstecken
von Schrauben zum Befestigen der Verbindungseinrichtung(en) an der Tir/dem Fenster mdéglich.

[0040] Durchden einfachen Aufbau des erfindungsgemafen Flihrungssystems ist dieses im Wesentlichen wartungs-
frei. AuBerdem ist das Flhrungssystem einfach zu montieren und kann vor allem leicht bei bestehenden Turen und
Fenstern zum Ersatz fiir Schwenk- bzw. Drehfenster eingebaut werden. Gerade auch bestehende Tiren kdnnen durch
Anbringen der erfindungsgemafRen Fihrungswagen an dem oberen Rand der Tur umgerUstet werden fir die Verwen-
dung als Schiebetur. Darlber hinaus ist es fiir unterschiedlich groRRe Tiir- und Fensteréffnung gleichermalen geeignet.
Mit dem erfindungsgemafRen Fiihrungssystem verwendbare Schiebetliren kdnnen aus einem beliebigen Material be-
stehen, beispielsweise aus Glas, Metall, Holz, Kunststoff oder einem oder mehreren beliebigen anderen Materialien.
Sie kénnen bevorzugt an ihrer Unterseite und/oder an ihrer Oberseite mit Einrichtungen zum Verbinden mit und/oder
Lagern in dem Fihrungssystem versehen sein. Vorzugsweise sind die an der Unterseite und/oder Oberseite der Schie-
betiir vorgesehenen Einrichtungen zum Verbinden und/oder Lagern zueinander fluchtend angeordnet. Hierdurch ist
eine besonders gute Stabilitat bei der Schiebebewegung der Tiir ermdglicht. Es kénnen weiterhin SchlieReinrichtungen,
Tur-/Fensterknaufe und -griffe an den Schiebetlren und -fenstern vorgesehen werden. Ein besonders vorteilhaft ver-
wendbarer Turgriff weist zumindest ein Hilsenelement mit exzentrischer Bohrung und eine sich durch diese hindurch
erstreckende Drehachse auf, wobei eine Schlosseinrichtung auf einer einer Rasteinrichtung an der Schiebetur gegen-
Uberliegenden Seite angeordnet ist und wobei die Drehachse in einem Mehrkantloch in dem Grundkérper des Turgriffs
als Verbindung zur Achse der Schlosseinrichtung senkrecht zu dieser gelagert ist. Mit einem solchen Trgriff ist ein
gutes Angreifen beim Verschieben der Tir und zugleich durch Schwenken des Tiirgriffs ohne weitere Zuhilfenahme
einer weiteren Hand ein Verriegeln bereits mit einer Hand und in einer Bewegung mdglich. AuRerdem ist ein solcher
Tdrgriff vorteilhaft platzsparend aufgrund seiner Anklappbarkeit. Besonders vorteilhaft kann das erfindungsgemaRe
Fuhrungssystem fiir Gebdudeinnen- und -au3enschiebetiiren und -fenster, Mébel-, Duschkabinen-, Vitrinen-, Maschi-
nen-, Land-, Wasser-, Luftfahrzeugschiebetlren und -fenster und feuerhemmende Tiren des bautechnischen Brand-
schutzes verwendet werden. Sogar fir Schiebetiiren und -fenster in Zigen kann das Flhrungssystem ebenso vorteil-
haft verwendet werden wie im Flugzeug oder Automobilbereich oder bei Toranlagen.

[0041] Zur ndheren Erlauterung der Erfindung werden Ausfiihrungsbeispiele anhand der Zeichnungen naher erlau-
tert. Diese zeigen in:

Figuren 1a, b, ¢ Draufsichten auf Detailausschnitte einer erfindungsgemaf ausgebildeten Flihrungsschiene eines
erfindungsgemafien Fiihrungssystems,

Figur 2 eine Querschnittsansicht des Details einer Flihrungsschiene mit Fiihrungswagen als Teile eines
erfindungsgemafen Fihrungssystems, mit angehangter Schiebetiir und einem Ausschnitt einer
Turzarge,

Figur 3 eine Draufsicht auf einen Detailausschnitt einer erfindungsgeman ausgebildeten Flihrungsschie-
ne eines erfindungsgemafen Fihrungssystems,

Figur 4a eine Ansicht von unten einer ersten Ausflihrungsform eines erfindungsgemaRen Fihrungswagens
mit zwei senkrecht zueinander angeordneten in einem Kafig eingeschlossenen Laufradpaaren,

Figur 4b eine Ansicht von unten einer zweiten Ausflihrungsform eines erfindungsgemafien Fihrungswa-
gens mit zwei senkrecht zueinander angeordneten an einem Achskreuz gefestigten Laufradpaa-
ren,

Figur 5 eine Draufsicht auf eine erfindungsgemaR ausgebildete Flihrungsschiene,

Figur 6 eine Ansicht von unten eines erfindungsgemaflen Fihrungswagens mit nur einem Laufradpaar
ohne eine Querverschiebungsmaoglichkeit,

Figur 7 eine Querschnittsansicht eines Detailausschnitts des Einflhrens einer vorderen Kante einer
Schiebetr in eine erfindungsgemafie Aufnahmeeinrichtung,

Figur 8 eine Querschnittsansicht des Einfuhrens einer vorderen Kante einer Schiebetulr in eine erfin-
dungsgemale Aufnahmeeinrichtung in einer zweiten Ausfiihrungsform,

Figur 9 eine Draufsicht auf den Einschwenkvorgang einer Schiebetir in eine Tirzarge,

Figur 10 eine Draufsicht auf eine alternative Ausfiihrungsform zu der in Figur 5 gezeigten erfindungsge-
maRen Fiihrungsschiene,

Figur 11 eine Draufsicht auf eine gebogene Fiihrungsschiene mit drei Fiihrungswagen eines erfindungs-
gemalen Fuhrungssystems,

Figur 12a, b, c eine weitere Ausfihrungsform eines erfindungsgemafen Flhrungssystems in Anbringung an
Schranktiren,
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Figur 13a, b, c,d  Detailansichten eines Endabschnitts einer erfindungsgemaflen Fihrungsschiene, einer zweiten
Flhrungsnut sowie von erfindungsgemafen ersten Flihrungsschienen,

Figur 14a, b Detailansichten eines erfindungsgemafien Fiihrungswagens mit einem Laufrad und einem Trans-
versier-Laufrad in der Seitenansicht und der Draufsicht,

Figur 15a, b eine Querschnittsansicht und eine Draufsicht auf eine erste Fiihrungsschiene mit einem erfin-
dungsgeman abgewinkelten Teilbereich,

Figur 16a, b eine Draufsicht auf eine erfindungsgeméafe untere Fuhrungseinrichtung und eine in einem Tirfalz
angeordnete scharnierartige Rasteinrichtung,

Figur 17 eine Seitenansicht eines erfindungsgemaflen Bolzenelements der scharnierartigen Rasteinrich-
tung geman Figur 16a.

Figur 18a, b eine Seitenansicht und eine Frontansicht eines erfindungsgemafen Trgriffs,

Figur 19a, b eine Draufsicht und eine Seitenansicht eines erfindungsgemafRen Verbindungsrahmens zum Ver-

binden zweier Fiihrungswagen,
Figur 20a, b eine Detailansicht einer weiteren Ausfiihrungsform eines erfindungsgemafen Fuhrungswagens in

der Seitenansicht und der Draufsicht,
Figur 21a bisd  Ansichten einer erfindungsgemaRen Langenausgleichseinrichtung fiir einen Tragarm eines Fih-

rungswagens,

Figur 22a, b eine seitliche Schnittansicht und eine um 90° gedrehte Seitenansicht einer erfindungsgeméafien Ver-
bindungseinrichtung zum Verbinden einer Schiebetir und einer oberen Fiihrungsschiene, und

Figur 23a, b eine seitliche Schnittansicht einer und eine Draufsicht auf eine weitere Ausfiihrungsform eines er-

findungsgemaRen Fluhrungswagens.

[0042] Die Figuren 1abis 1c zeigen Draufsichten auf Ausschnitte von Fiihrungsschienen 20, 21, 22 eines erfindungs-
gemalen Fihrungssystems 10. Die Fihrungsschienen weisen jeweils einen ersten Fiihrungsspalt 23 auf. Anstelle
des Fihrungsspalts 23 kann auch eine Fiihrungsnut vorgesehen sein. Der Fiihrungsspalt 23 erstreckt sich entlang
der Langserstreckung der Fiihrungsschienen 20, 21, 22. Alle drei Fiihrungsschienen sind in ihren Endabschnitten 11
mit jeweils einem anders ausgebildeten zweiten senkrecht zu dem Flhrungsspalt 23 angeordneten Fiihrungsspalt 24,
25, 26 versehen. Zusatzlich weist die Filhrungsschiene 22 gemaR Figur 1c noch eine Offnung 27 auf, die auf der
gedachten Linie der Langserstreckung des zweiten Flhrungsspalts 26 auf der anderen Seite des ersten Fiihrungs-
spalts 23 liegt. Die Kombination aus erstem Flhrungsspalt 23 und zweitem Fiihrungsspalt 24 fihrt gemaR der Aus-
fuhrungsform nach Figur 1a zu einem Kreuzspalt. Bei der Ausfiihrungsform nach Figur 1b flhrt die Kombination aus
Fuhrungsspalt 23 und Fiihrungsspalt 25 zu einem T-Spalt und bei der Ausfliihrungsform nach Figur 1¢ die Kombination
aus Fithrungsspalt 23 und Fithrungsspalt 26, zusammen mit der Offnung 27 zu einem T-Spalt mit gegeniiberliegender
punktférmiger Offnung. Die Offnung 27 ist rund dargestellt, kann jedoch auch eckig, oval oder anderweitig regelmaRig
oder unregelmaRig geformt sein.

[0043] Die zweiten Fihrungsspalte 24, 25, 26 dienen einer Querfihrung eines z.B. in Figur 2 gezeigten FUhrungs-
wagens 30. Der Fuhrungswagen 30, der detaillierter zu den Figuren 4a und 4b weiter unten beschrieben wird, ist in
der geschlitzten Hohlprofil-Fihrungsschiene 20 angeordnet. Anstelle einer im Querschnitt rechteckigen oder quadra-
tischen geschlitzten Hohlprofil-Flihrungsschiene kann auch eine andere Hohlprofilstange verwendet werden. Der Fiih-
rungsspalt 23 oder Flihrungsschlitz ist unten in der Flihrungsschiene vorgesehen. Durch den Fiihrungsspalt 23 hin-
durch erstreckt sich eine Verbindungseinrichtung 40. Diese ist in Figur 2 nur durch eine gestrichelte Linie angedeutet.
Sie kann beispielsweise als Stangenelement, Bligelelement, Laschenelement etc. ausgebildet sein. Mit ihrem einen
Ende 41 ist die Verbindungseinrichtung 40 an dem Fiihrungswagen 30 befestigt und mit ihrem gegenlberliegenden
Ende 42 Uber eine Befestigungseinrichtung 43 an einer Schiebetir 1. Die Befestigungseinrichtung 43 ist ebenfalls nur
durch eine gestrichelte Linie angedeutet. Sie kann in der Form einer Schraubverbindung, Klemmverbindung, Klebe-
verbindung oder einer anderen Art einer Verbindung vorgesehen werden.

[0044] Die Schiebetir ist nicht fluchtend unter dem Flihrungswagen in Verldngerung der Verbindungseinrichtung 40
vorgesehen, sondern versetzt zu dieser. Hierdurch liegt sie in der gedffneten Position, die in Figur 2 gezeigt ist, bereits
naher an einer Turéffnung 2 in einer Wand 3, die ebenfalls in Figur 2 gezeigt sind. Die Wand 3 weist einen auskragenden
Bereich 4 auf, der einerseits einen Turfalz 5 zum Einfuigen der Schiebetiir und andererseits eine Auflagerflache 6 zum
Auflagern und Befestigen der Flihrungsschiene 20 ausbildet. Zum SchlieRen wird die Schiebetir tiber die Verbindungs-
einrichtung 40 und den Fihrungswagen 30 entlang dem zweiten Flhrungsspalt 24 zu der Wand 3 hin verschoben.
Nach dem Einschwenken der Schiebetiir in den Tirfalz, gegen dort ggf. vorgesehene Dichtungen 7, liegt diese gut
dichtend, die Tir6ffnung abschlieRend aulen vor dieser, wie aus Figur 2 bereits entnommen werden kann.

[0045] Figur 3 zeigt eine Detailansicht eines anderen Ausschnitts einer erfindungsgemafRen Fihrungsschiene 28.
Diese ist mit einem ersten Fihrungsspalt 23 versehen, der einen Endabschnitt 29 aufweist, der von der Erstreckung
entlang der Langserstreckung der Fuhrungsschiene abweicht und dabei winklig abknickt. Dieser abgeknickte Endab-
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schnitt 29 ist zu dem Turfalz hin gerichtet, um die Schiebetir bei der Schiebebewegung entlang dem Flhrungsspalt
23 zu der Turéffnung hinzulenken und sie mit ihrer in Bewegungsrichtung beim SchlieBvorgang vorderen Kante bis
zum Endpunkt des Fihrungsspalts in deren Schlielstellung zu fihren.

[0046] Die Figuren 4a und 4b zeigen zwei Ausfihrungsformen von Fiihrungswagen 30 in der Ansicht von unten. In
beiden Ausfiihrungsformen sind zwei Laufradpaare mit Laufradern 31, 32, 33, 34 vorgesehen. Diese Laufradpaare 31,
32 und 33, 34 weisen jeweils eine durchgehende Achse 36 sowie eine geteilte Achse mit zwei Achsabschnitten 35a,
35b auf, auf der sie drehbar sind. Die beiden durch die Achsen 36 sowie 35a, 35b gehenden Achsmittellinien schneiden
sich in einem rechten Winkel. Die Laufrader sind in einem Kafig 37 angeordnet, um sie als eine kompakte und robuste
Einheit verwenden zu kénnen. An dem Kafig ist auch die Verbindungseinrichtung 40 befestigt, wobei in Figur 4a nur
deren Befestigungsstelle angedeutet ist.

[0047] Der in Figur 4b dargestellte Fiihrungswagen 30 weist ebenfalls zwei zueinander in einem rechten Winkel
bezuglich ihrer Achsen 35, 36 angeordnete Laufradpaare auf. Jedoch sind die Achsen auskragend in einer Aufnahme
eines Achskreuzes 38 aufgenommen, an der auch die Verbindungseinrichtung 40 zum Aufhangen der Tir 1 befestigt
ist (nur deren Befestigungsstelle ist in Figur 4b dargestellt). Durch das Achskreuz kann das Aufrechterhalten der recht-
winkligen Positionierung der Achsen zueinander sichergestellt werden.

[0048] Die Laufradpaare kénnen unterschiedliche oder gleiche Durchmesser aufweisen, vorzugsweise in Abhangig-
keit von der Dimensionierung der FUihrungsspalte.

[0049] Solche Laufrader kénnen auch fur den Fihrungswagen 50 vorgesehen werden. Dessen Laufradpaar mit
Laufradern 51, 52 weist nur eine Achse 53 auf, um die es sich dreht. Der Fuhrungswagen 30 wird als in Bewegungs-
richtung der Schiebetir beim SchlieBvorgang hinterer Fihrungswagen verwendet, wohingegen der Flihrungswagen
50 als in SchlieBbewegungsrichtung vorderer verwendet wird. Der vordere Flihrungswagen 50 Iasst nur eine Bewegung
in Langsrichtung des ersten Fiihrungsspalts zu, wohingegen die Flihrungswagen 30 eine Bewegung in Langs- und in
Querrichtung zulassen, aufgrund des zweiten Laufradpaares. Auch am Gehause oder Kafig dieses Fiihrungswagens
ist die Befestigungsstelle der Verbindungseinrichtung 40 zum Anhangen einer Tlr angedeutet.

[0050] Figur 5 zeigt eine Kombination aus einem ersten Flhrungsspalt 23, einem zweiten Fihrungsspalt 24 im Be-
reich des einen Endabschnitts und einem winklig abgeknickten Endabschnitt 29 am anderen Ende der Fiihrungsschie-
ne 28. Zum SchlieBen der Schiebetir 1 wird diese zunachst entlang der Erstreckung des ersten Fiihrungsspalts 23
bewegt. Dabei befindet sich das Laufradpaar 31, 32, das in Bewegungsrichtung liegt, iber dem Fuhrungsspalt 23. Die
Laufradpaare 33, 34 und 51, 52, deren Achsen quer zur Bewegungsrichtung liegen, tragen die Schiebetir und laufen
auf der Oberflache bzw. Laufflache 280 der Fiihrungsschiene 28 parallel zu dem Fiihrungsspalt 23. Die quer dazu
liegenden Laufrader 31, 32 berihren nicht die Lauffliche 280 der Fiihrungsschiene 28. Aufgrund der durch den
Fuhrungsspalt23 hindurchragenden Verbindungseinrichtung 40 folgt der in Bewegungsrichtung vordere Flihrungswa-
gen 50 dem abgeknickten Endabschnitt 29. Bei Erreichen des zweiten Flhrungsspalts 24 durch den hinteren Fih-
rungswagen 30 lauft das Laufradpaar 33, 34 in diesen zweiten Fihrungsspalt 24 hinein und rastet dort ein. Die ord-
nungsgemafe Positionierung der Schiebetiir zum Einfahren in die SchlieRstellung ist dadurch erreicht. Beide Lauf-
radpaare kommen an den Kanten der Nuten zur Anlage. Die Last wird auf beide Laufradpaare umgelagert. Durch
Auslben einer Kraft (siehe Pfeil 60 in Figur 2) senkrecht zu der Flache der Schiebetiir wird diese in ihre SchlieRstellung
geschoben, nach Uberwinden der Rastung der Laufradpaare in den Spalten. Nun tragen die Laufrader 31, 32, deren
Achse parallel zum Flhrungsspalt 24 liegt, die Schiebetur und die anderen Laufrader 33, 34 befinden sich tber diesem
Spalt 24 und sind entlastet.

[0051] Grundsatzlich reicht ein T-Spalt oder eine T-Nut bereits fiir die Zwecke der Rastung und Anderung der Be-
wegungsrichtung aus. Durch zusétzliches Vorsehen der Offnung 27 kann das Laufrad 33 jedoch in dieser einrasten
und damit eine gleichmaRige symmetrische Rastung erreicht werden. Beim Bewegen des Fiihrungswagens wird dieser
leicht angehoben.

[0052] Der Bewegungsablauf des Einschiebens der Schiebetir in ihre Schlielstellung ist auch Figur 9 noch einmal
zu entnehmen. Darin ist das vordere Ende der Tur bereits in die Schlie3position eingeschwenkt und das hintere Ende
wird gerade in die SchlieRposition eingeschwenkt. Zum Verbessern des Einlaufens der vorderen Kante 100 der Schie-
betiir 1 in die SchlieRposition weist der Tirfalz eine oder mehrere u-formige Aufnahmeeinrichtungen 70 auf, die als
ein Gelenk mit einem Freiheitsgrad beim Einschwenken der Tir in Verbindung mit deren Kante 100 wirken (siehe auch
Figur 7). Anstelle eines solchen u-férmigen Elements kann auch eine andere Aufnahmeeinrichtung vorgesehen wer-
den, wie beispielsweise in Figur 8 zu sehen. Dortistin den Turfalz 5 ein auskragender Stift 71 eingefligt, der in Richtung
zu der Kante 100 der Tur ragt. Die vordere Kante 100 der Tur weist eine entsprechende Ausnehmung 101 auf, in die
der Stift eingreift. Auch hierdurch wird eine ein Gelenk mit einem Freiheitsgrad bildende Aufnahmeeinrichtung gebildet.
Anstelle des Stiftes kann ein Bolzen, eine Leiste oder dergleichen vorgesehen werden. Das Gelenk mit einem Frei-
heitsgrad lasst eine Querbewegung des hinteren oberen Fihrungswagens in dem zweiten Fihrungsspalt bis zum
Erreichen der Schlielstellung zu. Es ermdglicht gleichzeitig jedoch auch, dass eine im hinteren unteren Kantenbereich
der Schiebetur ggf. vorgesehene Fihrungseinrichtung verlassen werden kann, ohne die Gefahr eines Verkippens der
Schiebetur, also ohne einen Stabilitdtsverlust der Gesamtfihrung der Tur.
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[0053] Wie Figur 10 enthommen werden kann, kénnen Kreuzflihrungen in beiden Endbereichen der Schiebetir vor-
gesehen sein. Es kann dabei unten in der Turdéffnung bzw. davor eine entsprechend ausgebildete Fiihrungsschiene
vorgesehen sein, wobei die Tir vorzugsweise so geflihrt wird, dass sie diese zumindest an einem Punkt der Tirun-
terseite bis zum Erreichen der Endstellung nicht verlassen kann.

[0054] Figur 11 zeigt eine weitere Ausfiihrungsform eines erfindungsgemalen Fiihrungssystems 10, bei dem eine
gebogene oder gekrimmte Fihrungsschiene 80 in Kombination mit drei Filhrungswagen vorgesehen ist, wobei der
aullere und der mittlere Filhrungswagen 30 vier Laufrédder aufweisen, wohingegen der andere Flihrungswagen 50 nur
zwei Laufrader, also ein Laufradpaar aufweist. Es ist entlang der Erstreckung der gebogenen Fiihrungsschiene 80
eine erste Fuhrungsnut 81 vorgesehen mit einer zweiten davon etwa rechtwinklig sich erstreckenden zweiten Fiih-
rungsnut 82 im mittleren Bereich der Léange der ersten Fiihrungsnut 81 und einer dritten FUihrungsnut 83 im Tiiroff-
nungsbereich der ersten Fiihrungsnut 81. In die zweiten Fihrungsnuten 82, 83 greift und rastet das jeweilige Laufrad-
paar 33, 34 (siehe Figur 4a, 4b) ein, um nachfolgend die Bewegungsrichtung der Tir zu &ndern und ein Schlief3en
herbeizufiuihren. Bei dieser Ausfiihrungsform kann eine untere Fihrungseinrichtung entfallen, da bereits durch das
Vorsehen dreier Fihrungswagen eine gewlinschte Dreipunktlagerung zum sicheren Fiihren und Bewegen der Schie-
betlr vorhanden ist.

[0055] Mitallenvorstehend beschriebenen Ausfiihrungsvarianten ist ein flachenbiindiger Abschluss einer Schiebetulr
oder eines Schiebefensters mit einer Turflillung bzw. Wand, die sie oder es umgibt problemlos mdglich. Mehrere ne-
beneinander vorgesehene Schiebtiren oder -fenster kdnnen ebenfalls flachenbiindig zueinander angeordnet werden,
weswegen keine Staubleisten oder Staubbursten zum Verhindern eines Eindringens von Staub und Schmutz z.B. in
Vitrinen und Schréanke mehr erforderlich sind. AuRerdem ist durch eine entsprechende Auswahl der Materialien der
aufeinander laufenden Flachen eine besonders geringe Gerauschentwicklung méglich. Anstelle der beschriebenen
Laufrader kdnnen auch kufendhnliche Elemente, Gleitschuhe, Magnete etc. verwendet werden. Hierdurch kénnen die
Laufgerausche noch weiter vermindert werden, vor allem bei entsprechender Paarung der Gleitflachen.

[0056] In Figur 12a bis c ist eine weitere Ausfiihrungsform eines erfindungsgemafien Fiihrungssystems 10 in der
beispielhaften Anwendung fiir Schrankschiebetiiren 1 gezeigt. Die Schrankschiebetiiren liegen im geschlossenen Zu-
stand in einer Ebene, wie der Draufsicht in Figur 12c entnommen werden kann, wobei in dieser Draufsicht in der linken
Halfte die beiden Turen voreinander geschoben sind und die rechte Seite offen ware. Hier ist allerdings zur Veran-
schaulichung des Anordnens der Tiren in einer Ebene in dem geschlossenen Zustand die zweite Tlr gestrichelt zu-
satzlich gezeigt.

[0057] Beide Schiebetiiren 1 sind in einer oberen Flihrungsschiene 328 gefiihrt iber im Endbereich vorgesehene
Fuhrungswagen sowie in einer unteren Fihrungseinrichtung. Dies kann den Figuren 13a bis d und 14a, b entnommen
werden. Die obere Fuhrungsschiene 328 weist einen ersten Fiihrungsspalt 323 und zwei (Figur 13c) bzw. vier (Figur
13d) zweite Fihrungsspalte 324 auf. Es kénnen also zwei zweite Flihrungsspalte oder -nuten bei zwei Tlren oder bei
mehr als zwei Turen jeweils zwei zweite Fuhrungsspalte oder -nuten je Tur vorgesehen sein. Die Endabschnitte 329
der ersten Fuhrungsschienen knicken jeweils in einem vorbestimmbaren Winkel o ab und weisen eine geeignete Lange
auf. Uber den Winkel und die Lange des Fiihrungsspalts/der Fiihrungsnut kann eine Anpassung an einen gewiinschten
Tiarmittenabstand der beiden Schiebetliren erzielt werden. Beispielsweise betragt der Winkel 0=30°, wobei ein Tir-
mittenabstand my von 25 mm eingestellt werden soll. Die Lédnge des Endabschnitts ist daraus entsprechend berechen-
bar. Der Turmittenabstand my kann Figur 22a entnommen werden, wobei hier der Turmittenabstand m+ fiir eine ein-
flugelige Tur, wie sie z.B. in Figur 12a bis c gezeigt ist, angedeutet ist. Der Turmittenabstand my wird jeweils senkrecht
zu der Ebene der Tiiren in deren Endlagen bestimmt. Bei einer einflligeligen Tir wird der Mittenabstand als Abstand
der Tirebenen in deren Endlagen gemessen, bei einer mehrfliigeligen Tiir wird er als Abstand zwischen der geschlos-
senen und der gedffneten Tlr gemessen.

[0058] Die Enden der zweiten Fiihrungsspalte 324 sind jeweils gerundet ausgebildet, so dass eine Rastung in diesen
ohne Gefahr einer Beschadigung eines dort eingreifenden Fihrungsrades des Fiihrungswagens moglich ist.

[0059] Eine untere Fiihrungsschiene kann ebenfalls wie in Figur 13a bis 13d gezeigt ausgebildet werden. Ebenso
wie die obere Flhrungsschiene kann die untere aus einem Hohlprofil, einem mit einem Fllstoff gefiillten Hohlprofil,
einem beliebigen Halbzeug etc. hergestellt sein. Sie kann beispielsweise Abmessungen von 60 x 40 x 2 mm aufweisen.
[0060] Die verwendbaren Fliihrungswagen weisen beispielsweise die in den Figuren 14a und 14b gezeigte Ausflh-
rung auf. Hierbei umfassen die Fiihrungswagen 330 endseitig angeordnete Rahmenelemente 337, an denen zwei sich
rechtwinklig kreuzende Drehachsen 335, 336 eines Laufrades 333 und eines Transversier-Laufrades 331 angeordnet
sind. Das Laufrad 333 weist einen groReren Durchmesser als das Transversier-Laufrad 331 auf und ist diesem ge-
genilber so angeordnet, dass es bei der Bewegung entlang dem ersten Fiihrungsspalt 323 auf der Oberflache 327
der oberen Fihrungsschiene 328 abrollt, wohingegen das Transversier-Laufrad 331 mit Abstand a Uber dieser Ober-
flache schwebt. Das Laufrad 333 ist also aufRerhalb der Mittelachse des Rahmenelements 337 im Wesentlichen senk-
recht zu dieser angeordnet und in diesem drehbar gelagert. Die Drehachse des Transversier-Laufrades istim Wesent-
lichen parallel zu der Mittelachse des Rahmenelements 337 ausgerichtet. Das Transversier-Laufrad schwebt so lange
Uber der Oberflache 327 der oberen Fuhrungsschiene, bis eine Abzweigung zu dem zweiten Flihrungsspalt 324 erreicht
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wird. Bei Erreichen der Abzweigung zum zweiten Fihrungsspalt kann das Laufrad 333 in diesen eingreifen und ein
Querverschieben der Tir zulassen, wobei das Transversier-Laufrad, 331, da es dann auf der Oberflache 327 der
oberen Flhrungsschiene 328 aufliegt, zur Fiihrung verwendet wird. Die Fihrungswagen sind iber ein Verbindungsteil
338 starr miteinander verbunden.

[0061] Ein solcher Fliihrungswagen 330 weist je Schiebetlir zwei solcher im Bereich des linken und rechten Endes
der Turen vorgesehene Rahmenelemente auf. Der Abstand a der Laufflache des Transversier-Laufrades von der Ober-
flache 327 der oberen Fiihrungsschiene 328 kann beispielsweise 0,5 bis 1 mm betragen. Auch andere Abstande sind
moglich. Allerdings sollte bei der Wahl des Abstandes darauf geachtet werden, dass das Transversier-Laufrad bei oder
nach Erreichen der Abzweigung von der ersten zu der zweiten Flihrungsnut 324 auf der Oberflache der Fiihrungs-
schiene aufsetzen und zur Flihrung beim Querverschieben der Tir zu deren Schliefien verwendet werden kann.
[0062] Zum Befestigen der Tliren an dem Fiihrungswagen bzw. den Rahmenelementen und den Laufradern ist an
dem jeweiligen Laufrad jeweils eine Verbindungseinrichtung 340 in Form eines Stangenelements 341 und eines Lagers
342 vorgesehen. Das Stangenelement 341 ist senkrecht zu beiden Drehachsen 335, 336 angeordnet, in der Draufsicht
auf das Rahmenelement etwa in dem gedachten Schnittpunkt der beiden Drehachsen. Es ist an dem Rahmenelement
befestigt. Das Lager erstreckt sich durch den Flihrungsspalt 323 hindurch, stiitzt das Stangenelement in diesem Be-
reich gegen den Fiihrungsspalt ab und dient dabei der Fiihrung entlang der Flihrungsschiene.

[0063] Die Schiebetiiren 1 kénnen an ihren Unterseiten ebenfalls mit derartigen Verbindungseinrichtungen, insbe-
sondere Lagern, versehen sein, wobei diese vorzugsweise mit den Verbindungseinrichtungen, insbesondere Lagern,
der Oberseite fluchten.

[0064] Eine erfindungsgemal ausgeriistete Schiebetlr kann auch mit einem in den Figuren 15a bis 22b oder 15a
bis 23b gezeigten Fiihrungssystem und Turgriff versehen sein. Hierbei sind eine obere Fihrungsschiene 428, eine
untere Fihrungseinrichtung 490 mit zwei Rollenfihrungen 491, 492, eine scharnierartige Rasteinrichtung 470 zum
Einrasten der Tur beim Endanschlag, ein Tirgriff 400 sowie Fihrungswagen 430, 450 vorgesehen. Wie in Figur 15a
zu sehen, ist die obere Flihrungsschiene 428 als Hohlprofil mit z.B. Abmessungen von zumindest 100 x 60 x 4 mm,
insbesondere 100 x 100 x 4 mm, ausgebildet. Es ist lediglich eine zweite Fiilhrungsnut oder ein zweiter Fiihrungsspalt
424 entlang der ersten Fihrungsnut oder dem ersten Fihrungsspalt 423 zum Erzeugen einer Rastposition der Tur
vorgesehen.

[0065] Der erste FUhrungsspalt/die erste Fiihrungsnut knickt in einem Winkel o in einem Teilbereich 429 ab, der
relativ lang gewahlt sein kann. Befindet sich die Tir in dem in Figur 15b angedeuteten Abschnitt 1-1, ist die gedffnet.
Befindet sie sich in dem Abschnitt 2-2, ist sie dicht geschlossen. Um ein dichtes SchlieRen und Verriegeln einer Tur
zu gewahrleisten, entspricht der Abstand 3-3 des zweiten Flhrungsspalts/der zweiten Flhrungsnut von der Abzwei-
gung 425 von dem ersten Fluhrungsspalt/der ersten Fuhrungsnut etwa dem Breitenabstand 4-4 im Endpunkt 427 des
abknickenden Teilbereichs 429 von der gedachten Linie durch die Abzweigung 425. Der Knickwinkel o. und die Lange
des Teilbereichs 429 werden vorteilhaft so gewahlt, dass diese beiden Abstédnde 3-3 und 4-4 im Wesentlichen lber-
einstimmen, damit die Tur dicht in die Turéffnung eingefligt werden kann. Der Knickpunkt K, in dem der Teilbereich
429 von dem sich ansonsten geradlinig erstreckenden lbrigen Bereich 426 der Flihrungsschiene 428 abknickt, kann
dabei grundsatzlich beliebig gewahlt werden, beeinflusst allerdings Knickwinkel und Lange des Teilbereichs 429.
[0066] Es kann entweder eine untere Flihrungsschiene, die entsprechend der oberen Flihrungsschiene ausgebildet
ist, vorgesehen werden oder eine untere Fuhrungseinrichtung 490, wie sie in den Figuren 16a und 16b gezeigt ist. Die
untere Fihrungseinrichtung weist die beiden Rollenfiihrungen 491 und 492 auf. Jede der Rollenfiihrungen umfasst
ein jeweiliges Rollenpaar 493, 494. Die Rollen 495, 496 der Rollenpaare sind so angeordnet, dass zwischen ihnen die
Tar hindurchgefiihrt werden kann, wobei sie diese dabei zunachst zum Eintritt zwischen die Rollen lenken und an-
schlieRend seitlich fiihren. Wie Figur 16b zu entnehmen ist, stof3t dabei die Kante 8 der Schiebetir 1 zunachst gegen
die eine Rolle 495 und wird beim Weiterbewegen der Tir durch Drehen der Rolle 495 zwischen die Rollen gelenkt. In
der vollstandig gedffneten Position erstreckt sich die Tur zwischen den beiden Rollenpaaren 493, 494. Beim Schlielen
der Tir wird diese zwischen den Rollenpaaren hindurch und aus beiden heraus geschoben, wobei die eine Rolle 495
so angeordnet ist, dass ein vollstidndiges Herausschieben der Tur aus dem Rollenpaar zum Querverschieben von
dieser in die Turéffnung hinein ermdglicht wird, wie in Figur 16a angedeutet. Die beiden Rollenpaare sind vorteilhaft
am Boden eines Raumes befestigt. An der Unterseite der Tir kann, was in Figur 16a und 16b nicht dargestellt ist, ein
Fuhrungselement vorgesehen sein, das sich vorteilhaft iber die gesamte Tirbreite erstreckt. Beispielsweise kann das
Fihrungselement eine Breite von 10 mm und eine Hohe von ebenfalls 10 mm aufweisen. Auch andere Abmessungen
sind moglich. Das Fiihrungselement kann an der Tir als separates Element befestigt und/oder mit der Tir einteilig sein.
[0067] Zum Verriegeln der Tir sind an der den Rollenfiihrungen gegenliberliegenden Kante 9 der Tir 1 die schar-
nierartige Rasteinrichtung 470 vorgesehen, die ein oder mehrere Bolzenelemente 471 umfasst. Die Bolzenelemente
471 kénnen in eine Ausnehmung 472 eingreifen, die als im Querschnitt u-formige Aufnahmeeinrichtung ausgebildet
ist, ahnlich den Aufnahmeeinrichtungen nach Figur 7 und 8. Es kénnen auch mehrere untereinander angeordnete
Ausnehmungen vorgesehen sein. Zum Erleichtern des Eingriffs der Bolzenelemente in die Ausnehmung(en) sind diese
konisch zulaufend ausgebildet, wie Figur 17 entnommen werden kann. Zum Befestigen an der vorderen Kante 9 der
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Tar weisen die Bolzenelemente zudem einen zylindrischen mit einem AulRengewinde versehenen Teil 473 und die
vordere Kante 9 entsprechende Offnung mit einem Innengewinde auf. Beim Einfiigen der Tiir in die Verriegelungsstel-
lung dient die gegeniiberliegende Seite der Turdéffnung, in Figur 16a die teilweise ausgeklinkte Zarge 474, zur Fiihrung
und als Endanschlag fiir die Tur, die dabei in der Rasteinrichtung einrastet.

[0068] Zum VerschlieRen einer Schiebetlr, die insbesondere mit einem erfindungsgemaflen Flhrungssystem ver-
sehen ist, ist ein besonders ausgestalteter Turgriff 400 vorgesehen, der den Figuren 18a und 18b zu entnehmen ist.
Der Turgriff weist einen im Wesentlichen rechteckigen Aufbau auf, mit einem Hulsenelement 401 in Langsrichtung,
zwei zu diesem im Wesentlichen senkrechten Verbindungsstegen 402, 403 und einem zu diesen etwa senkrecht und
zu dem Hulsenelement im Wesentlichen parallel angeordneten Quersteg 404. Durch das Hilsenelement 401 erstreckt
sich eine drehbar gelagerte Drehachse 405 hindurch. Die Drehachse ist in einer exzentrischen Bohrung 406 in dem
Hilsenelement angeordnet. Eine solche exzentrische Bohrung erweist sich als platzsparender als eine zentrische, da
der Turgriff ndher an dem Tirblatt angeordnet werden kann. Hierdurch ist es auBerdem moglich, den TlUrmittenabstand
mt zu minimieren, da Fuhrungsschienen mit geringeren Abmessungen verwendet werden kénnen, da der Turgriff
aufgrund seiner Klappbarkeit einen geringeren Platzbedarf aufweist als herkdmmliche Turgriffe. Wie ein herkémmlicher
Targriff wird auch der hier gezeigte mittels eines Vierkantabschnitts 407 in einem Vierkantloch innerhalb des Grund-
korpers 408 der Tur gelagert. Sie ist auRerdem innerhalb des Grundkdrpers 408 der Tir mit einer Achse des nicht
dargestellten Schlossmechanismus der Tur verbunden. Turgriff und SchlieBmechanismus sind bevorzugt auf der der
Rasteinrichtung gegeniliberliegenden Seite der Tir angeordnet, da dann nicht nur eine bessere Handhabung der Tir-
griffs, sondern auch das Verriegeln der Tur durch den Schlossmechanismus erleichtert ist, da dort keine Ausnehmung
vorgesehen ist.

[0069] Anstelle des in Figur 18a, b dargestellten Aufbaus des Turgriffs in Verbindung mit einem separaten Monta-
gekastchens 409, das an der Tir angebracht wird, kann auch ein anderer Aufbau vorgesehen werden, bei dem der
Targriff ebenfalls einklappbar gestaltet ist, z.B. liber ein einfaches Scharnier unter Verwendung eines Haltesplints oder
dergleichen.

[0070] In den Figuren 20a, 20b ist eine weitere Ausfiihrungsform eines erfindungsgeméafien Filhrungswagens 430
gezeigt. Der Fihrungswagen 430 weist ein Rahmenelement 431 und ein in diesem angeordnetes Laufradpaar 432
sowie zwei Fuhrungsrader 433, 434 auf. Anstelle von zwei kdnnen auch mehr als zwei Fihrungsrader vorgesehen
werden. Die Laufrader des Laufradpaars 432 weisen einen groReren Durchmesser auf als die Fihrungsrader. Die
Drehachsen des Laufradpaares und der Fiihrungsrader sind im Wesentlichen senkrecht zueinander angeordnet. Die
Fihrungsrader ragen seitlich Giber die seitliche Erstreckung der Laufrader hinaus und kénnen dadurch zur seitlichen
Fuhrung auf einer seitlichen Fiihrungsflache abrollen. Die Fihrungsrader sind etwa in Hohe der Mittelachse des Rah-
menelements angeordnet.

[0071] An der den Fihrungsradern gegeniiberliegenden Seite des Rahmenelements ist ein Drehgelenk 435 vorge-
sehen, an dem ein Tragarm 436 schwenkbar gelagert ist. Der Tragarm ist an der Schiebetlr Gber eine Verbindungs-
einrichtung 437 befestigt. Die Verbindungseinrichtung ist, wie Figur 22a und 22b zu entnehmen ist, (iber eine Lage-
reinrichtung 438 mit der oberen Fiihrungsschiene 428 verbunden, um eine gute, gerade, kippfreie Fiihrung in dem
Fihrungsspalt zu erzielen. Wie in diesen Figuren weiter zu sehen, stiitzt sich die Tir gegenliber der Tiréffnung Gber
eine Dichtung 410 sowie einen oberen Teil 411 der Tiréffnung selbst ab.

[0072] Zwischen zwei an den beiden oberen Enden einer Tir vorgesehenen Fiihrungswagen ist der in Figur 19a
und 19b gezeigte Verbindungsrahmen 440 angeordnet. Der Verbindungsrahmen weist endseitig einerseits Ausspa-
rungen 441, 442 und andererseits Offnungen 443 auf, wobei {iber beide Einrichtungen eine Verbindung mit dem Rah-
menelement 431 bzw. den Achsen des Laufradpaares und/oder der Fihrungsrader oder des Drehgelenks des Trag-
arms erzielt werden kann.

[0073] Der Tragarm der Fihrungswagen kann mit einer der in den Figuren 21a bis 21d gezeigten Langenausgleich-
einrichtung 460 versehen sein. Die Langenausgleicheinrichtung weist zu diesem Zweck in Langsrichtung eine Bohrung
461, quer zu dieser ein Langloch 462 und parallel zu dieser am Ende der Langenausgleicheinrichtung eine Durch-
gangsbohrung 463 auf. Dies ist der in Figur 21a gezeigten Querschnittsansicht besonders gut zu entnehmen. Der die
Bohrung 461 aufweisende Abschnitt 464 der Langenausgleicheinrichtung weist in einer Richtung einen groReren
Durchmesser als der die Durchgangsbohrung 463 aufweisende Abschnitt 465 auf; in der anderen Richtung weist die
Langenausgleicheinrichtung eine gleichméafige zylindrische Form auf. Der ohne Langenausgleicheinrichtung ausge-
bildete Tragarm kann wie in Figur 21d gezeigt ausgebildet sein. An der mit einem Pfeil markierten Stelle S kann eine
Schraube durch den Tragarm zu dessen Befestigung hindurchgefihrt werden.

[0074] Die Bohrung 461 dient als Geradfiihrung, das Langloch 462 dem Langenausgleich beim Bewegen der Tir
entlang der Fihrungsschiene, um ein Verklemmen hierbei sicher vermeiden zu kénnen.

[0075] Eine andere Variante eines Fihrungswagens 450 ist in den Figuren 23a und 23b gezeigt. Hierbei werden
zwei getrennte Fihrungswagen vorgesehen, die also im Unterschied zu der vorstehenden Ausfiihrungsform nicht tber
einen Verbindungsrahmen miteinander verbunden sind. Anstelle der beiden Fiihrungsrader sind bei der Ausfiihrungs-
form nach Figur 23a und 23b vier Laufrader bzw. zwei Laufradpaare 451, 452 an einem Rahmenelement 453 vorge-
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sehen. An letztem ist wiederum ein Tragarm 436 befestigt. Die Befestigung erfolgt Gber ein gelagertes Drehgelenk
454 in der Nahe des einen Laufradpaares, im Unterschied zu der Ausflihrungsform des Fiihrungswagens nach Figur
20a, 20b jedoch zwischen den beiden Laufradpaaren. In Richtung des Pfeils in Figur 23a ist die Verbindungseinrichtung
437 an dem von dem Drehgelenk wegweisenden Ende des Tragarms so befestigt, dass ein Schwenken von diesem
behinderungsfrei in dem durch die Anbringung innerhalb des Rahmenelements 453 begrenzten Winkelbereich méglich
ist. Dies ist in Figur 23b angedeutet.

[0076] Diein den Figuren 23a und 23b dargestellte Ausfiuihrungsform eines Fiihrungswagens lasst ein Bewegen der
Tur entlang der Flihrungsschiene auch ohne Vorsehen einer Langenausgleicheinrichtung und ohne seitlich hervorra-
gende Flhrungsrader zu.

[0077] Neben denim Vorstehenden beschriebenen und in den Figuren gezeigten Ausfiihrungsformen von Fiihrungs-
systemen sind noch zahlreiche weitere mdglich, - wobei auch eine Kombination der in den Figuren dargestellten Aus-
fihrungsformen vorgesehen werden kann - bei denen jeweils nur eine einzige obere Flihrungsschiene vorgesehen
ist, wobei zumindest eine oder ein quer zu der ersten Fihrungsnut oder dem ersten Flhrungsspalt angeordnete(r)
zweite Fihrungsnut oder zweiter Flihrungsspalt vorgesehen ist. Die Lage der zweiten Nut oder des zweiten Spaltes
entlang der Erstreckung der ersten Nut oder des ersten Spalts kann dabei im Endbereich und/oder im mittleren Bereich
der ersten Nut bzw. des ersten Spalts gewahlt werden oder auch an einer anderen Stelle zwischen den Enden der
ersten FUhrungsnut bzw. des ersten Flhrungsspalts.

Bezugszeichenliste
[0078]

Schiebetur
Taréffnung

Wand

auskragender Bereich
Tarfalz

Auflagerflache
Dichtungen

Kante

9 den Rollenfilhrungen gegenuberliegende Kante
10 Fuhrungssystem

11 Endabschnitt

20 Flhrungsschiene

21 Flhrungsschiene

22 Fuhrungsschiene

23 erster Flhrungsspalt
24 zweiter Fuhrungsspalt
25 zweiter Flhrungsspalt
26 zweiter Flhrungsspalt
27 Offnung

28 Fihrungsschiene

29 abgeknickter Endabschnitt
30 Fuhrungswagen

O~NO O WN -

31 Laufrad
32 Laufrad
33 Laufrad
34 Laufrad

35 durchgehende Achse
35a  Achsabschnitt

35b  Achsabschnitt

36 durchgehende Achse
37 Kéafig

38 Achskreuz

40 Verbindungseinrichtung
41 Ende

42 Ende

43 Befestigungseinrichtung
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50

51

52

53

60

70

71

80

81

82

83

100
101
280
323
324
327
328
329
330
331
333
335
336
337
338
340
341
342
400
401
402
403
404
405
406
407
408
409
410
411
423
424
425
426
427
428
429
430
431
432
433
434
435
436
437
438
440
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Fuhrungswagen
Laufrad

Laufrad

Achse

Pfeil

u-férmige Aufnahmeeinrichtung
auskragender Stift
Fuhrungsschiene

erste Flihrungsnut
zweite Flhrungsnut
zweite FUihrungsnut
vordere Kante
Ausnehmung
Laufflache

erster Fiihrungsspalt
zweiter Flhrungsspalt
Oberflache

obere Fihrungsschiene
Endabschnitt der ersten Flhrungsschiene
Flhrungswagen
Transversier-Laufrad
Laufrad

Drehachse

Drehachse
Rahmenelement
Verbindungsteil
Verbindungseinrichtung
Stangenelement

Lager

Targriff

Hulsenelement
Verbindungssteg
Verbindungssteg
Quersteg

drehbar gelagerte Drehachse
exzentrische Bohrung
Vierkantloch
Grundkorper
Montagekastchen
Dichtung

oberer Teil der Turdéffnung
erster Flihrungsspalt
zweiter Fuhrungsspalt
Abzweigung

sich geradlinig erstreckender Bereich der Fiihrungsschiene 428

Endpunkt des abknickenden Teilbereichs 429
obere Fiihrungsschiene
Teilbereich
Fuhrungswagen
Rahmenelement
Laufradpaar
Flhrungsrader
Flhrungsrader
Drehgelenk

Tragarm
Verbindungseinrichtung
Lagereinrichtung
Verbindungsrahmen
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441  Aussparung

442  Aussparung

443  Offnung

450  Fldhrungswagen

451  Laufradpaare

452  Laufradpaare

453 Rahmenelement

454  gelagertes Drehgelenk

460 Langenausgleicheinrichtung

461  Bohrung

462 Langloch

463  Durchgangsbohrung

464  Bohrung aufweisender Abschnitt
465 Durchgangsbohrung aufweisender Abschnitt
470 scharnierartige Rasteinrichtung
471  Bolzenelemente

472  Ausnehmung

473  zylindrischer mit einem AuRengewinde versehener Teil
474  ausgeklinkte Zarge

490 untere Fuhrungseinrichtung

491  Rollenfihrung

492  Rollenfihrung

493 Rollenpaar

494  Rollenpaar

495 Rolle

496 Rolle

1-1 Abschnitt

2-2  Abschnitt

3-3  Abstand

4-4 Breitenabstand

K Knickpunkt

S Stelle

o Winkel des Endabschnitts

my  Tdrmittenabstand
Patentanspriiche

1. Fuhrungssystem (10) zum Fihren von Schiebetiren (1) oder Schiebefenstern mit einer oberen Fliihrungsschiene

(20,21,22,28,80,328) mit einer in Richtung der Erstreckung der Fiihrungsschiene verlaufenden ersten Fihrungsnut
(81) oder einem ersten Flhrungsspalt (23,323,423) und zumindest zwei entlang der ersten Flihrungsnut oder dem
-spalt laufenden Fiihrungswagen (30,50,330,430,450),

dadurch gekennzeichnet, dass

nur eine einzige obere Fuhrungsschiene (20,21,22,28,80,328) vorgesehen ist, wobei zumindest eine oder ein quer
zu der ersten Flhrungsnut (81) oder dem ersten Fihrungsspalt (23,323,423) angeordnete(r) zweite Flihrungsnut
(82,83) oder zweiter FUhrungsspalt (24,25,26,324,424) vorgesehen ist.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei Vorsehen zweier Schiebetiiren oder Schiebefenster zwei quer zu der ersten Fiihrungsnut (81) oder dem ersten
Fuhrungsspalt (23,323) angeordnete zweite Fiihrungsnuten oder Fiihrungsspalte (324) vorgesehen sind und/oder
bei Vorsehen von mehr als zwei Schiebetiren oder Schiebefenstern zwei quer zu der ersten Fihrungsnut (81)
oder dem ersten Flihrungsspalt (23,323) angeordnete zweite Flihrungsnuten oder Fiihrungsspalte (324) je Schie-
betiir oder Schiebefenster vorgesehen sind.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass
die zumindest eine zweite Fiihrungsnut (82) oder der zweite Flihrungsspalt (24,25,26,324,424) als Kreuznut oder
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Kreuzspalt oder T-Nut oder T-Spalt ausgebildet ist.

Fuhrungssystem (10) nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest eine Offnung (27) oder Ausnehmung in Richtung der Langserstreckung der zweiten Fiihrungsnut oder
des zweiten Fuhrungsspalts (26) auf der gegenuberliegenden Seite der ersten Fiihrungsnut oder des ersten Flh-
rungsspalts (23) vorgesehen ist, insbesondere die Offnung (27) oder Ausnehmung in Verbindung mit der zumindest
einen T-Nut oder dem zumindest einen T-Spalt (26) vorgesehen ist.

Fihrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die erste FUhrungsnut oder der erste Fiihrungsspalt (23) in zumindest einem Endabschnitt (29) oder in zumindest
einem Teilbereich (429) winklig abknickend oder bogenférmig ausgebildet ist.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Knickwinkel (o)) und/oder die Lédnge des oder der Endabschnitte (29) oder des Teilbereichs (429) in Abhan-
gigkeit von dem gewiinschten Mittenabstand (my) senkrecht zur Ebene der Schiebetliren oder Schiebefenster in
deren Endlagen wahlbar oder gewahilt ist.

Fihrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 6 oder 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

in einem oder beiden Endabschnitten der ersten Fiihrungsnut oder des ersten Flihrungsspalts (23) quer zu dieser
oder diesem angeordnete zweite Flihrungsnuten oder Fiihrungsspalte (24) vorgesehen sind.

Fuhrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

die zumindest eine zweite Fiihrungsnut (82,83) oder der zumindest eine zweite Flihrungsspalt im mittleren Bereich
der Erstreckung der ersten Flihrungsnut (81) oder des ersten Flihrungsspalts vorgesehen ist.

Fuhrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine untere Flhrungseinrichtung nahe der Endstellung der Schiebetir (1) oder des Schiebefensters bezliglich der
oberen Fihrungsschiene (28) und/oder eine untere Flihrungseinrichtung zumindest im Bereich einer zweiten Fiih-
rungsnut oder eines zweiten Fiihrungsspalts (24,25,26) der ersten Fiihrungsnut oder des ersten Fiihrungsspalts
(23) der oberen Fiihrungsschiene (20,21,22,28) vorgesehen ist, insbesondere eine untere Flihrungsschiene ent-
sprechend der oberen Fiihrungsschiene mit einer in Richtung der Fiihrungsschiene verlaufenden ersten Flihrungs-
nut oder einem ersten Fihrungsspalt und zumindest einer zweiten Fiihrungsnut oder einem zweiten Fiihrungs-
spalts ausgebildet ist.

Fuhrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

obere und/oder untere Flihrungsschiene aus einem Hohlprofil, einem mit einem Fllstoff geflllten Hohlprofil oder
einem anderen mit Fihrungsnuten und/oder Fihrungsspalt versehenen Element ausgebildet ist.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 9 oder 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

ein mit einer unteren Fiuhrungseinrichtung zusammenwirkendes Fuhrungsteil an der Tur oder dem Fenster vor-
gesehen ist oder die untere Fuhrungseinrichtung unmittelbar mit der Unterseite einer Tur oder des Fensters zu-
sammenwirkt.

Fihrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 9, 10 oder 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine untere Fuhrungseinrichtung (490) mit zumindest einer Rollenfiihrung (491,492) mit zumindest einem Rollen-
paar (493,494) sowie einem an einer Schiebetiir (1) oder einem Schiebefenster befestigbaren oder befestigten
oder mit dieser einteiligen, mit der Rollenfiihrung zusammenwirkenden, insbesondere in diese eingreifenden, Fih-
rungsteil vorgesehen ist.
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Fuhrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest ein Fihrungswagen (30) mit zumindest zwei in einem dem Kreuzungswinkel zwischen erster und zwei-
ter Flhrungsnut bzw. Fihrungsspalt entsprechenden Winkel zueinander angeordneten Laufradpaaren
(31,32,33,34) zum Laufen entlang den Nuten oder Spalten versehen ist oder zum Laufen oder Gleiten entlang
den Nuten oder Spalten mit zumindest einem Schleifschuhelement oder einem anderen Fiihrungselement, insbe-
sondere einem Fuhrungsrad (342,438) versehen ist.

Fihrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest ein Fihrungswagen (430) zumindest ein Laufradpaar (432) und zumindest zwei Fihrungsrader
(433,434) aufweist, deren Drehachsen im Wesentlichen senkrecht zueinander angeordnet sind oder zumindest
ein Fihrungswagen (450) mit vier Laufraddern (451,452) versehen ist, wobei ein schwenkbar gelagerter Tragarm
(436) innerhalb eines zwischen den Achsen der Laufrader gebildeten Raums angeordnet ist.

Fuhrungssystem (10) nach Anspruch 13 oder 14,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Fihrungswagen (430,450) zumindest ein Rahmenelement (431,453) mit zumindest einem an diesem schwenk-
bar gelagerten Tragarm (436) aufweist oder zwischen den Fiihrungswagen (430) zumindest ein Verbindungsrah-
men (440) vorgesehen ist, wobei ein schwenkbar gelagerter Tragarm (436) auf3erhalb eines zwischen den Achsen
von Laufradern gebildeten Raums angeordnet ist.

Fuhrungssystem (10) nach Anspruch 15,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Tragarm (436) bei einer starren Verbindung von Fiihrungswagen untereinander mit zumindest einer Léangen-
ausgleichseinrichtung (460) versehen ist, insbesondere einem Langloch (462) oder einer anderen Geradflihrung.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 15 oder 16,

dadurch gekennzeichnet, dass

zwischen dem Tragarm (436) und der Schiebettiir (1) eine Verbindungseinrichtung (437) mit einer Lagereinrichtung
(438) zum Fuhren der Verbindungseinrichtung entlang der Fiihrungsschiene (428) vorgesehen ist.

Fihrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 13 bis 17,

dadurch gekennzeichnet, dass

das zumindest eine Schleifschuhelement zumindest eine Laufflache aus PTFE oder einem anderen Lagerwerkstoff
aufweist, insbesondere das Schleifschuhelement aus PTFE oder aus einem Werkstoff mit einer PTFE-Beschich-
tung oder einem anderen Lagerwerkstoff besteht.

Fuhrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest ein Fuhrungswagen und die Fuhrungsschiene mit gegenpolig magnetisierten einander gegenuberlie-
genden Magneten versehen sind, insbesondere Permanentmagneten.

Fuhrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 12,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest zwei mit Abstand zueinander angeordnete Fiihrungswagen (330) mit Rahmenelementen (337) vorge-
sehen sind, wobei die Fiihrungswagen (330) oder Rahmenelemente (337) mit zumindest einem Laufrad (333) und
zumindest einem quer zu dessen Rotationsachse (335) angeordneten Transversier-Laufrad (331) zum Laufen
oder Gleiten entlang den Nuten und/oder Spalten der Fiihrungsschiene (328) versehen sind, wobei die Hohen der
Rotationsachsen (336) des Transversier-Laufrads (331) und des Laufrades (333) so gewahlt sind, dass die Un-
terkante des Transversier-Laufrads (331) und die Unterkante des Laufrades (333) in unterschiedlichen Ebenen
liegen.

Fuhrungssystem (10) nach Anspruch 20,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Fihrungswagen mittels eines Verbindungsteils (338) starr miteinander verbunden sind.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 20 oder 21,
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dadurch gekennzeichnet, dass

das zumindest eine Laufrad (333) auRerhalb der Laéngsachse des Rahmenelements (337) sowie der Langsachse
des Verbindungsteils (338) mit seiner Rotationsachse im Wesentlichen senkrecht zu der Langsachse angeordnet
und in dem Rahmenelement gelagert und/oder befestigt ist.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 20, 21 oder 22,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest eine Verbindungseinrichtung (40,340), insbesondere eine durch die Fihrungsschiene (20,21,22,28)
hindurchgehende Verbindungseinrichtung, zum Verbinden des Flihrungswagens (330) oder des Rahmenelements
(337) und der Schiebetir (1) oder des Schiebefensters vorgesehen ist, insbesondere die Verbindungseinrichtung
(340) mit dem zumindest einen Laufrad (333) verbindbar oder verbunden und mit einer Flihrungseinrichtung (342)
zum zusétzlichen Fihren des Fihrungswagens in Fuhrungsnut und/oder Fiihrungsspalt versehen ist.

Fuhrungssystem (10) nach Anspruch 23,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Schiebetir (1) oder das Schiebefenster so an der Verbindungseinrichtung (40) befestigt ist, dass sie oder es
versetzt zu der Mittelachse des Flihrungswagens (30,50) angeordnet ist.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 23 oder 24,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Verbindung zwischen der Schiebetlr (1) oder dem Schiebefenster und der Verbindungseinrichtung (40) form-,
insbesondere mikroform-oder kraftschllssig ist, insbesondere eine Klemmverbindung, eine Verbindung durch Kle-
ben oder durch in die Flache der Schiebetlr oder des Schiebefensters eingreifende oder durch diese hindurch-
gehende Elemente vorgesehen ist.

Fuhrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine Turzarge, ein Turfalz, ein die Schiebetiir/das Schiebefenster aufnehmender Rahmen oder ein anderes diese
oder dieses umgebendes Element mit einer Aufnahmeeinrichtung (70,71,472) zum Aufnehmen und Sichern einer
SchlieBstellung der Schiebetiir (1) oder des Schiebefensters versehen ist.

Fuhrungssystem (10) nach Anspruch 26,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Aufnahmeeinrichtung als eine als Gelenk mit einem Freiheitsgrad wirkende Anordnung ausgebildet ist.

Fihrungssystem (10) nach Anspruch 26 oder 27,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Aufnahmeeinrichtung zumindest ein im Querschnitt u-férmiges, eine vordere Kante (9,100) der Schiebetur (1)
oder des Schiebefensters aufnehmendes Element (70,472) ist oder zumindest ein an der vorderen Kante (9,100)
der Schiebetur (1) oder des Schiebefensters vorgesehenes und ein an dem Tirfalz (5)/der Turzarge/dem Rahmen/
dem umgebenden Element vorgesehenes Element umfasst, die zusammenwirkend als Gelenk mit einem Frei-
heitsgrad wirken, insbesondere an der Schiebetiir/dem Schiebefenster eine Ausnehmung (101) oder Aussparung
und an dem Turfalz (5)/der Turzarge/dem Rahmen/dem umgebenden Element ein auskragendes Element (71)
oder umgekehrt zum Ausbilden einer formschlissigen oder Nut-Feder-Verbindung vorgesehen ist.

Fihrungssystem (10) nach einem der Anspriche 28,

dadurch gekennzeichnet, dass

die als scharnierartige Rasteinrichtung (470) ausgebildete Aufnahmeeinrichtung zumindest ein Bolzenelement
(471) und eine Ausnehmung (472) oder Aussparung umfasst, wobei das zumindest eine Bolzenelement (471)
konisch zulaufend geformt ist.

Fihrungssystem (10) nach einem der vorstehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei Vorsehen einer gerundeten oberen Fiihrungsschiene (80) drei Flihrungswagen (30,50) und eine oder ein im
mittleren Bereich der Erstreckung der ersten Fiihrungsnut (81) oder des ersten Flihrungsspalts vorgesehene zwei-
te Fihrungsnut (82,83) oder zweiter Fiihrungsspalt vorgesehen sind.

Verwendung des Fihrungssystems (10) nach einem der vorstehenden Anspruche fir Geb&dudeinnen- und -au-
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Renschiebetiren und -fenster, Mébel-, Duschkabinen-, Vitrinen-, Maschinen-, Land-, Wasser-, Luftfahrzeugschie-
betliren und -fenster und feuerhemmende Tlren des bautechnischen Brandschutzes.

Fuhrungswagen (30) zur Verwendung mit einem Fiihrungssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 30,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Fiihrungswagen zwei Laufradpaare (31,32,33,34) aufweist, deren Achsmittellinien sich kreuzen, insbesondere
in einem rechten Winkel.

Fihrungswagen (30) nach Anspruch 32,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Laufradpaare (31,32,33,34) in einem Kafig (37) oder an einem Achskreuz (38) angeordnet sind und/oder die
Laufrader (31,32,33,34,51,52) paarweise gleiche oder unterschiedliche Durchmesser aufweisen.

Fahrungswagen (30) nach Anspruch 32 oder 33,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Laufrader (31,32,33,34,51,52) aus einem stabilen Werkstoff, insbesondere aus einem homogenen Werkstoff,
insbesondere einem verstarkten Werkstoff, insbesondere einem Polymer mit oder ohne Faserverstarkung beste-
hen.

Schiebetir zur Verwendung mit einem Fihrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 30,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Schiebetir an ihrer Unterseite und/oder an ihrer Oberseite mit Einrichtungen zum Verbinden mit und/oder
Lagern in dem Fihrungssystem (10) versehen ist, insbesondere die an der Unterseite und/oder Oberseite der
Schiebetir vorgesehenen Einrichtungen zum Verbinden und/oder Lagern zueinander fluchtend angeordnet sind.

Targriff (400) fir eine Schiebetir zur Verwendung mit einem Fihrungssystem (10) nach einem der Anspriiche 1
bis 30,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Turgriff (400) zumindest ein Hilsenelement (401) mit exzentrischer Bohrung (406) und eine sich durch diese
hindurch erstreckende Drehachse (405) aufweist, wobei eine Schlosseinrichtung auf einer einer Rasteinrichtung
an der Schiebetiir gegeniiberliegenden Seite angeordnet ist und wobei die Drehachse (405) in einem Mehrkantloch
(407) in dem Grundkérper der Tur als Verbindung zur Achse der Schlosseinrichtung senkrecht zu dieser gelagert
ist.

20



EP 1 605 125 A2

1
2 | Fig.2
A+ 60

21



EP 1 605 125 A2

) [
30 =
350 1AL 3} H- — b
34 1} -g—— L‘IJ 32
(7
3% 40
Fig.4a
33 36 38
50 ’\»-h . ’lﬁé/ 35
34 "—\_J+| [:?-_j{ 32
3 40 Fig.4b
23 24 29

28'\_‘_L11 f ' x |

22



EP 1 605 125 A2

5% 54

50

o e

o ]

IR
40 52

Fig.6

100 0 5 3

| 4
| ) ]
ANNNNNNNN

Fig.7

. oA 400 T 3

' )\
PRI

Fig.8



EP 1 605 125 A2

A00 TO S

24



EP 1 605 125 A2

25



EP 1 605 125 A2

o

Fig.13b
™
é | -3
/323
Fig.13c 3246 32 329
Nl sl i J e
;[329/323 t/324 r/324 ‘/324 /324 j329

Fig.13d

26



EP 1 605 125 A2

Fig.14a 330
334 333 338

a
5

_L_J_.__J‘“

a TS J'_.'.]i.‘{_ =2=

L~ ] N = —-—- ! 7

T ‘ A i , wl. _— . N
336 l

Fig.14p  —34

%i L L L L L7 7 7T 7T 7 77 A

\zss 1 K
|
\ /
— 3
He—
o _11\_41. | A{
333 7 . l ) /
JIE— 4T == -—‘-i /
| o s Z
s

Wz 7 7 /’Ej L L X7 7 7 7 7 7 7 7 ;)
33¢ _ 335

27



EP 1 605 125 A2

qs1°81y

M o9
| mww 12h | STh
e L) e
lllllll N 1
. - *N 1

. m .

8ch

veI S

28



EP 1 605 125 A2

29



EP 1 605 125 A2

60%

- verSLy
0%
—
—~Y . _ p
N .
./ ¢0% T~ 20%

7. !
).

P

\ 1 = mlM - - .\\ _v
|l—| { )
. '.ll 4 l\“\‘lﬂ” l, -
m&,Vf ) ) J
| L04 SO VOh J

00

30



EP 1 605 125 A2

31



EP 1 605 125 A2

: 434
430
L By | I
'—-]—1—L B _\I_ _}_l |
___7{4 1@ \ [ l
L}E B _H'll I
{ ~ | 7 é
Fig.20a | |
32 433
430 l P

~

| -
-

—
FAR
\\J
=

| |
p3e Nl | i
‘ \
_:¥E§$§ -
/%4_\ l +-
435 + —
1N
/.C)gr\_,hﬁll-
| \ / T,

32



EP 1 605 125 A2

1Sy

'{\

B~ —]

>
7
(N a—= QNN.ME
& 1
) ) o0 %
Soh Yot o
. P71

29t $¢p 94 Ie .nN.
H\\_..Nn . \\\\#N p.

4| \“m &M\\\\\ 7777,

S 5#\ }

0%y

33



\\\\\\\\

+— NIB = 428
m

//////////////

IS IY

W T [
G ]

L L L LA

i I\ K
440 - : II I
‘ [l

Fig.22b




EP 1 605 125 A2

\f r :_ﬁ €T3t
_ X | |
4 @ |
— T
— = |
asuid [
1 |
rLM r h\w L\ - __ m ‘ - 0¥
260 hen 864 954 Vs
* vEC S
hSh
77 TN SRS
N ) 1/ 4
\\ % ¢ f _ N 4\ 4
\\/@% B2
NP2
{ _ 0G4
SSH S+

35



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

