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Beschreibung

Die Erfindung betrifift einen Beschlag fiir einen in
Form eines Fensters, einer Tir oder dergleichen
ausgebildeten, parallelabstellbaren Schiebefliigel,
welcher getragen ist von zwei in rahmenseitigen
Langsschienen gefilhrien Wagen, von denen jeder
eine quer zur Schienenrichtung schwenkbare Aus-
stelleinrichtung besitzt, welche mittels eines Fliige!-
Bedienungshebels betatigbar ist unter Zwischen-
schaltung von Treibstangen, die unter Stulpschie-
nen in einer falzseitigen Nut des Schiebefligelrah-
mens laufen und von der Lagerstelle des Fliigel-Be-
dienungshebels bis zu einem mit der Ausstelleinrich-
tung gekuppelten Abzweiggetriebe reichen, das ei-
ne Abzweig-GetriebenuB als Antrieb fir eine An-
triebsachse der Ausstelleinrichtung hat.

Ein derartiger Beschlag ist bekannt aus dem DE-
U 7 414 266, wobei ein verzahnter Treibstangenab-
schnitt gegenilber der Abzweig-GetriebenuB8 verla-
gerbar ist. Der verzahnte Treibstangenabschnitt
ist innenseitig des einen Schenkels eines Winkel-
stiicks durch Nietung festgelegt, wahrend der an-
dere Schenkel des Winkelstiicks Langlécher ausbil-
det zum Durchtritt von Befestigungsschrauben, die
ihrerseits in eine abgekropfte Tragplatte eingrei-
fen. Letztere ist verbunden mit der Treibstange.
Das gegeniiber der Tragplatte langere Winkelstiick
ist endseitig abgewinkelt und tragt dort Justier-
schrauben, um nach L&sen der vorgenannten
Schrauben eine Verstellung des verzahnten
Treibstangenabschnittes in Bezug auf die Abzweig-
GetriebenuB vornehmen zu kénnen. Nach durchge-
fuhrter Justierung sind dann die Schrauben in die
Spannstellung zu bringen. Eine derartige Ausge-
staltung ist aufwendig in threm Aufbau und die Mon-
tage umsténdlich.

Des weiteren geht aus der DE-B 2 344 971 ein’

Treibstangenbeschlag hervor, welcher ein zweiteili-
ges, die Stulpschiene umfassendes Gehause be-
sitzt. Letzteres ist mit der Stulpschiene ausschlieB-
lich durch FormschluBeingriff verbunden. Die eine
Geh&usehélfte durchgreift mit angeformten Zapfen
Offnungen der anderen Gehausehalfte. In den Zap-
fen sind Gewindebohrungen vorgesehen, die an-
scheinend dazu dienen, das Gehé&use fest an einem
Flugel zu montieren.

Durch die DE-C 1 947 523 wird ein Treibstangen-
verschluB vorgeschlagen, dessen Abzweiggetrie-
be verschieblich auf der Treibstange und nicht an
der Stulpschiene lagert. Die Lage des Gehauses
des Abzweiggetriebes wird jedoch bestimmt durch
eine das Gehéuse aufnehmende Bohrung, die eine
eingefraste Nut tangiert, so daB in diese Bohrung
das Gehause {iber die Nut eingeschoben und da-
durch in seiner Lage zum Fliigel fixiert werden kann.
Da die Lage des Gehéuses durch die Bohrung defi-
niert ist, konnen MaBabweichungen von einer An-
triebsachse zu unerwiinschten Klemmkraften fuh-
ren, die eine Bedienung des Beschlages erschwe-
ren.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde,
einen Beschlag der in Rede stehenden Art in her-
stellungstechnisch einfacher Weise so auszuge-
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stalten, daB beim Einbau des Beschlages vorhande-
ne MaBtoleranzen ohne zuséatzliche EinstellmaBnah-
me ausgeglichen werden.

Geldst wird diese Aufgabe bei einem gattungsge-
méaBen Beschlag dadurch, daB das die Abzweig-Ge-
tricbenuB lagernde GehZuse auf der die Treibstan-
ge Uberfangenden Stulpschiene langsverschieblich
angeordnet und daB das eingebaute Abzweiggetrie-
be von der waagerechten, quer zur Schieberich-
tung verlaufenden stationdren, die Abzweig-Getrie-
benuB durchsetzenden Antriebsachse der Ausstell-
einrichtung fixiert ist.

Zufolge derartiger Ausgestaltung ist der Ge-
brauchswert eines gattungsgemaBen Beschlages
erhoht. AuBerhalb der Einbautoleranzen liegende
MaBabweichungen fithren zu keinem Hemmen in der
Antriebskette verbunden mit einer leichten Betati-
gung des Fliigel-Bedienungshebels. Verandert sich
die Lage der Antriebsachse, bedingt durch maBab-
weichenden Einbau, zur Lage der NuB des Abzweig-
getriebes, so vermag dieses sich auf der Treibstan-
gen-Stulpschiene zu verschieben in die maBgerech-
te Lage. Es findet also eine Selbsteinstellung statt,
ohne zuséfzliche Arbeitsschritte vornehmen zu
missen. In der paBgerechten Lage wird das Ab-
zweiggetriebe durch die Abtriebsachse gehalten.
Der zusatzliche Herstellungsaufwand 188t sich
niedrig halten. Es ist lediglich dafiir zu sorgen, daB
das Abzweiggetriebe ein austeichend groBes Ver-
schiebespiel zur Stulpschiene erhélt.

Eine vorteilhafte Weiterbildung ist darin zu se-
hen, daB die Ausstelleinrichiung ein Untersetzungs-
getriebe hat, dessen Antriebsachse aus dem Unter-
setzungs-Getriebegehéuse vorsteht, welches sei-
nerseits in Verschieberichtung der Treibstange
einstellbar zu einem Schiebeflligel-Tragschuh sitzt,
der im Querschnitt winkelférmig gestaltet ist und in
dessen Winkelraum die Schiebefligel-Rahmenecke
formpassend eingebettet ist. Somit bildet die Schie-
befliigel-Rahmenecke das BezugsmaB, indem es die
Lage des Schiebefiligel-Tragschuhs bestimmt. Sei-
nerseits trégt der Schiebefliigel-Tragschuh einstell-
bar das Untersetzungs-Getriebegehduse. Diese
Einstellbarkeit ist erforderiich, um Justierungen
vornehmen zu kénnen. Nach entsprechender Aus-
richtung kann dann die aus dem Untersetzungs-Ge-_
triebegehduse vorsiehende Abtriebsachse in die
NuB eingreifen, um bei Bedarf das Abzweiggetriebe
zu verschieben. Diese Verstellungen zueinander
erlauben es, die aufiretende Reibung gering zu hal-
ten verbunden mit der erleichterten Bedienungshe-
bel-Betatigung.

Weiterhin erweist es sich als glinstig, daB das
Abzweig-Getriebegehduse aus zwei untereinander
formgleich gestalteten, in der Langsmittelebene ge-
geneinanderiretenden und zueinander verbunde-
nen Geh&usehalbschalen besteht, welche zwischen
sich die NuB lagern und einen verschmélerten Ab-
schnitt der Stulpschiene schellenartig umgreifen,
welcher Abschniit l&nger ist als die Lange des Ab-
2zweig-Getriebegehauses. Einerseits [aBt sich das
Abzweig-Getriebegehause kostengiinstig erstellen
und einfach der Stulpschiene zuordnen. Nach Ver-
bindung der Gehausehalbteile ist der FormschiuB
zum verschmélerten Abschnitt der Stulpschiene ge-
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schaffen. Andererseits bestimmt die MaBdifferenz
zwischen diesem verschmalerten Abschnitt der
Stulpschiene und der Lange des Abzweiggetriebes
den Weg, um welchen das Abzweig-Getriebegeh&u-
se bzw. die NuB verlagerbar ist, um verklemmungs-
frei die Abzweig-Getriebeachse aufnehmen zu kén-
nen.

Nachstehend wird ein Ausflihrungsbeispiel der
Erfindung anhand der Fig. 1 bis 11 erlautert. Es zeigt

Fig. 1 eine Ansicht eines in Form einer Tire aus-
gebildeten Schiebefliigels in seiner VerschiuBstel-
lung mit ihm zugeordnetem feststehenden Tilirfliigel,

Fig. 2 eine Ansicht gegen den unteren Bereich
des Schiebefliigels in seiner VerschluBstellung bei
fortgelassener Abdeckschiene,

Fig. 3 eine Draufsicht auf den an der rechten Sei-
te des Schiebefliigels angeordneten Wagen in der
Parallel-Abstellage des Schiebefliigels bei im
Schnitt dargestelliem Zahnrad-Untersetzungs-Win-
kelgetriebe,

Fig. 4 den Schnitt nach der Linie V-1V in Fig. 3,

Fig. 5 in vergroBertem MaBstab eine Unteran-
sicht auf das auf der Stulpschiene gefiihrte Ab-
zweiggetriebe-Gehause,

Fig. 6 in vergroBertem MaBstab einen Langsmit-
telschnitt durch das Abzweiggetriebe,

Fig. 7 eine Draufsicht auf Fig. 6,

Fig. 8 den Schnitt nach der Linie VIII-VHI in Fig.
6,

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

Fig. 10 eine der Fig. 6 entsprechende Darstel-
lung, jedoch bei in die eine Endstellung verlagertem
Abzweiggetriebe und

Fig. 11 eine Unteransicht des in dieser Endstel-
lung befindlichen Abzweiggetriecbes auf der Stulp-
schiene.

In Fig. 1 ist mit der Ziffer 1 ein Festrahmen be--

zeichnet. Er setzt sich zusammen aus den beiden
vertikal stehenden Rahmenschenkeln 2, 3 und den
horizontalen Rahmenschenkeln 4, 5, die mittig durch
einen weiteren vertikalen Rahmenschenkel 6 unter-
einander verbunden sind. Auf diese Weise ist es
méglich, dem Festrahmen 1 linksseitig einen festste-
henden Tiirfligel 7 und rechtsseitig einen Schiebe-
fligel 8 zuzuordnen. Letzterer kann aus seiner
VerschluBlage parallel zu sich selbst abgestelit und
die den Turfliigel 7 {iberdeckende Lage geschoben
werden.

Der Schiebefliigel 8 tragt an seinem rechtsliegen-
den, vertikalen Rahmenschenkel 2 einen Bedie-
nungshebel 9. Nimmt dieser seine nach unten ge-
richtete, mit vollen Linien ausgezogene Lage ein, so
entspricht dieses der VerschluBstellung des Schie-
befliigels 8. Wird der Bedienungshebel 9 um 90° in
Uhrzeigerrichtung verschwenkt, so verbleibt der
untere horizontale Rahmenschenkel des Schiebeflii-
gels 8 in Anlagestellung, wahrend die am oberen
Rahmenschenkel 5 vorgesehenen Ausstellscheren
10 verschwenken und den Schiebefliigel 8 in die
Kippstellung filhren . Eine weitere Verlagerung des
Bedienungshebels 9 fihrt dann zur Parallelabstel-
lung des Schiebefliigels zu sich selbst. Dann [&8t
sich der Schiebefliigel mittels der an den horizonta-
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len Rahmenschenkeln 4, 5 befestigien Langsschie-
nen 11, 12 verlagern.

Auf der am unteren Rahmenschenke! 4 des Fest-
rahmens 1 befestigten Léngsschiene 12 sind zwei
dem Schiebeflligel 8 zugeordnete Wagen 13, 14 ge-
fohrt. Jeder Wagen 13, 14 setzt sich aus zwei Wa-
genteilen 15, 16 zusammen. Der kiirzere Wagenteil
15 trégt eine Fithrungsrolle 17, wahrend der andere,
langer gestaltete Wagenteil 16 zwei Fithrungsrollen
18 aufnimmt. Der kiirzere Wagenteil 15 wirkt zusam-
men mit einer endseitig der Langsschiene 12 befe-
stigten Stoppereinrichtung 21, welche es ermdglicht,
den Wagen 13 rastend zu halten.

Riickseitig geht von dem kirzeren Wagenteil 15
eine im Querschnitt schwalbenschwanzférmige
Schiene 23 aus, die formschliissig in eine Schwal-
benschwanzformige Nut 24 des anderen Wagen-
teils 16 eintriit. Der langere Wagenteil 16 lagert um

‘einen vertikal aus gerichteten Zapfen 25 einen

Tragarm 26. An einem im Mittelbereich des Tragar-
mes 26 vorgesehenen Gelenkzapfen 27 greiit ein
Lenker 28 an, der um einem Gelenkzapfen 29 des
kirzeren Wagenteils 15 schwenkbar ist. Es liegen
solche Hebelarme vor, daB bei einem Verschwen-
ken des Tragarmes 26 der am freien Ende dessel-
ben vorgesehene, nach oben ragende Tragzapfen
30 sich auf einer Geraden bewegt, die senkrecht
zur Ebene des Schiebefiligels liegt. Einhergehend
mit einem Verschwenken des Tragarmes 26 wird
auch der langere Wagenteil 16 in Richtung des kir-
zeren Wagenteils 15 bewegt, welche Bewegung da-
durch begrenzt ist, daB die einander zugekehrten
Stirnflachen der Wagenteile 15, 16 gegeneinander-
treten, vergl. Fig. 3.

Die Tragzapfen 30 beider Tragarme 26 der Wa-
gen 13, 14 greifen in Biichsen 31 von Tragschuhen
32, 33 ein, welche an den unteren Schiebefligel-
ecken befestigt sind. Insbesondere ist aus Fig. 3 zu
entnehmen, daB der Schiebefliigel-Tragschuh 32,
33 im Querschnitt winkelférmig gestaltet ist und die
Schiebefliigel-Rahmenecke formpassend aufnimmt,
Der kiirzere Winkelschenkel W stellt den Anschlag
fur den Aufschlagschenkel A des Schiebefligels 8
dar.

Um eine Justierung des Schiebefliigels 8 vorneh-
men zu kénnen, bilden die Biichsen 31 ein Aufienge-
winde aus, welches in ein Innengewinde der
Tragschuhe 32, 33 eingreift, zu welchem Zwecke
der Tragschuh auch in Ansicht winkelférmig gestal-
tet ist.

Jeder Tragschuh 32, 33 ist mit einem Unterset-
zungsgetriebe 34, 35 bestiickt. Diese sind spiegel-
bildlich zueinander angeordnet und unterscheiden
sich dadurch, daB das der linken Ecke des Schiebe-
fliigels 8 zugeordnete Untersetzungsgetricbe 35
zusétzlich ein Richtungsumkehr-Zahnrad 36 auf-
weist.

Jedes Untersetzungsgetricbe 34, 35 besitzt ein
am Tragschuh befestigies Getriebegehéuse 37, wel-
ches an dem horizontalen Schenkel 32, 33’ mittels
einer Schraube 74 befestigt ist, die einen L&ngs-
schlitz 75 des Geiriebegehduses 37 durchgreift.
Auf diese Weise ist es moglich, das Getriebegehéu-
se 37 zum Tragschuh 32, 33 zu verstellen. Uber
das Untersetzungs-Getricbegehéuse 37 steht eine
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in den Schiebefliigel reichende Abtriebsachse 39
vor, welche formpassend in eine NuB N eines mit
der Treibstange 40 k&mmenden Abzweiggetriebes
41 eingreift. Auf der Abtriebsachse 39 befindet
sich ein aus zwei Zahnkrénzen 44 und 45 bestehen-
des Abtriebsrad und ferner ein Steuernocken 46,
welcher mit einer Riegelstange 49 zusammenwirkt.
Dieselbe ist im Bereich des Steuernockens 46 mit
zwei Zapfen 50, 51 bestlickt. An seinem freien Ende
nimmt die Riegelstange 49 ein Gleitstiick 52 auf, die
unterseitig eine einseitig offene Tasche 53 ausbil-
det. Letziere Uberfangt in der VerschluBsteliung
des Schiebefliigels 8 einen vom letzten Unterset-
zungs-Geirieberad 54 ausgehenden Blockierungs-
zapfen 55. Eine gegen das Gleitstiick 52 tretende
Druckfeder 56 belastet die Riegelstange 49 in Rich-
tung ihres sperrenden Eingriffes.

Die beiden in Freigang zueinander stehenden
Zahnkranze 44, 45 kdmmen bei dem einen Unterset-
zungsgetriebe 35 mit dem Richtungsumkehr-Zahn-
rad 36. Dieses steht in Zahneingriff mit einem weite-
ren Untersetzungs-Zahnrad 57, welches mit dem
letzten Untersetzungs-Getrieberad 54 k&mmt. Beim
Untersetzungsgetriecbe 35 ist das Zahnrad 57
tiefergelegt. Dessen Achse liegt dann unterhalb
der Riegelstange 49. Demgegeniber ist bei dem an-
deren Untersetzungsgetriecbe 34 die Achse des
Zahnrades 57 hdher angeordnet und fluchtet etwa
mit der Mittellinie der Riegelstange 49.

Das letzte Untersetzungs-Getrieberad 54 ist
drehfest mit einem Kegelrad 58 verbunden, welches
mit einem Kegelrad 59 kammt. Dieses sitzt drehfest
auf der Achse 60 eines Steuerarms 61, welche Ach-
se die Unierseite des Getriebegehduses durch-
setzt, Uber dieses vorsteht und dort den Steuerarm
61 fragt. An seinem freien Ende nimmt der Steuer-
arm 61 einen nach unten hin vorstehenden Gelenk-
zapfen 62 auf, der dort einen federbelasteten Dop-

pelhebel 63 lagert. In diesem ist ein Gleitstiick 70 ge-

fohrt, welches mittels eines Querzapfens 72 am
langer gestalieten Wagenteil 16 angreift. Die Feder-
belastung des Doppelhebel 63 ist derart, daB der
Steuerarm in Richiung seiner Anstellage federbela-
stet ist. Dies ist insbesondere erforderlich beim
Herbeiftihren der Kippstellung, so daB dann ein An-
zugsmoment auf den Schiebefliigel in Richtung des
Festrahmens ausgelibt wird.

Die Getriebegehduse 34, 35 sind iberfangen
von einer aufgeklipsien Abdeckschiene 73.

Zur Aufnahme der Treibstange 40 bildet der
Schiebefliigelrahmen eine umlaufende, falzseitige
Nut 76 aus, welche von einer Stulpschiene 77 iber-
fangen ist. Im Bereich der Rahmenecken des Schie-
befliigels sind an sich bekannte, nich dargestelit
Eckumlenkungen vorgesehen, um eine Vertikalver-
schiebung der Treibstange in eine horizontale Bewe-
gung umzusetzen.

Der untere, horizontal verlaufende Abschnitt
der Treibstange 40 betétigt das Abzweiggetriebe
41, welches in den Schiebefligelrahmen an entspre-
chender Stelle eingelassen ist. Dessen Gehéause 78
ist auf der Stulpschiene 77 langsverschieblich an-
geordnet. Es setzt sich aus zwei in der L&ngsmit-
telebene gegeneinanderiretenden und untereinan-
der formgleich gestaltet sind. Von jedem Gehau-
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sehalbteil 79 geht zu diesem Zweck materialeinheit-
lich ein Verbindungszapfen 80 aus, der in eine Boh-
rung 81 des anderen Gehéusehalbteils eingreiit und
dort endseitig vernietet ist. Beide Gehausehalbteile
belassen zwischen sich einem im Querschnitt recht-
eckigen Raum zur formschliissigen Aufnahme der
Treibstange 40 und der diese liberfangenden Stulp-
schiene 77, die einen verschmélerten Abschniit 77
ausbildet. Deren Breite entspricht dann derjenigen
der Treibstange 40. Der verschmaélerte Abschnitt
77’ der Stulpschiene 77 ist langer als die Lange des
Abtriebgehduses 78. Die MaBdifferenz zwischen
dem verschmalerien Abschnitt 77° und der L&nge
des Gehauses bestimmt den moglichen Verschiebe-
weg des Gehduses 78 zur Stulpschiene 77. Durch
den verschmélerten Abschnitt 77’ sind an der Stulp-
schiene 77 Abstufungen 77" gebildet, die die Ver-
schiebebewegung des Gehauses 78 begrenzen.

Aus den Fig. 8 und 9 ist ersichtlich, daB der ver-
schmélerie Abschnitt 77’ der Stulpschiene vollstan-
dig von entsprechenden Stegen 79' der Gehau-
sehalbteile 79 UberfaBt ist. Um keinen zu weiten
Vorstand Uber die AuBenfliche der Stulpschiene
zu erreichen, ist der verschmélerte Abschniit 77
diinner ausgestaltet als der dbrige Bereich der
Stulpschiene, vergl. insbesondere Fig. 6 und 10.

Die Geh&usehalbteile 79 lagern in kreisformigen
Aussparungen 82 die beidseitig vorstehenden Kra-
gen 83 der NuB N. Diese bildet an einem Mittelkranz
84 Zahne 85 aus, welche mit Zahnliicken 86 der
Treibstange zusammenwirken. Eine Verschiebung
der Treibstange 40 fiihrt demgemaB zu einem Ver-
drehen der NuB-N, welche Drehbewegung ibertra-
gen wird Uber die endseitig mit einem Vierkantab-
schnitt 39’ versehene Abtriebsachse 39.

Die Mittelposition dieses Abzweiggetriebes ist in
Bezug auf den Tragschuh 32, 33 fesigelegt. Beim
Einbau sich ergebende Toleranzen kénnen dann da-
zu fihren, daB eine Verschiebung des Getriebege-
hauses 37 zum Tragschuh erforderlich wird, so daB
die Position der Abtriebsachse 39 von der Lage der
NuB N des Abzweiggetricbes 41 abweicht. Dann
fuhrt die in die NuB N eingreifende Abtriebsachse
zu einer Verschiebung des Abzweiggetreibe-Ge-
héuses 78 auf dem verschmalerten Abschnitt 77
der Stulpschiene 77, vergl. Fig. 10 und 11. Klemm-
krafte konnen demgemaB nicht aufireten, und die
leichte Bedienbarkeit des Beschlages ist dadurch
gewdhrleistet.

Es ergibt sich folgende Wirkungsweise: Soll le-
diglich eine Luftungsstellung des Schiebefliigels 8
herbeigefiihrt werden, so ist der Bedienungshebel 8
aus seiner Ausgangssteliung um 90° zu schwenken.
Dabei werden {iber die Treibstange 40 die Ausstell-
scheren 10 so verschwenkt, daB ein Abspreizen
des oberen Endes des Schiebefliigels zum dortigen
Festrahmenschenkel auitritt. Das untere Ende des
Schiebefligels verbleibt dabei in Anlage zum unte-
ren Festrahmenschenkel. Wahrend dieser 90°-Be-
wegung des Bedienungshebels 9 wurde auch von
der NuB N des Abzweiggetriebes 41 die Achse 39
um 90° gedreht, ohne dabei das Untersetzungsge-
triebe in Gang zu setzen.

Ist es erwiinscht, den Schiebefliige! 8 in die Par-
alielabstellage zu bringen, um diesen bspw. auch
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verschieben zu_kénnen, so ist der Bedienungshebel
9 weiter in Offnungsrichtung zu verschwenken.
Nach Zuriicklegen eines geringen Schwenkwinkels
wird Oiber den Zapfen 50 die Riegelstange 49 verla-
gert, die auBer Eingriff tritt zum Blockierungszap-
fen 55, vergl. Fig. 3. Nun wird bei weiterer Drehbe-
wegung der Achse durch Treibstangenverlagerung
tber die beiden das Antriebsrad darstellenden
Zahnkranze 44, 45 das Richtungsumkehr-Zahnrad
36 bei dem Untersetzungsgetriebe 35 mitgenommen,
wihrend beim anderen Untersetzungsgetriebe 34
der Eingriff unmittelbar in das Zahnrad 57 erfoigt.
Dieses Zahnrad 57 bewirkt eine Drehung des letz-
ten Untersetzungs-Getricberades 54, welches
iiber die Kegelrad-Ubersetzung die Achse 60 des
Steuerhebels 61 dreht und damit auch diesen, wel-
cher in eine Abspreizstellung tritt und dabei Gber
den Doppelhebel 63 zu einem Abspreizen des Schie-
befligels 8 flihrt verbunden mit einer Verlagerung
des Wagenteils 16 und Verschwenken des Trag-
arms 26. Begrenzt ist diese Bewegung, wenn die
Stirnflachen beider Wagenteile 15, 16 gegeneinan-
dertreten. Dann hat sich die Achse 39 etwa um 180°
gedreht, was auch dem gesamten Drehwinkel des
Bedienungshebels 9 entspricht. Nun kann der
Schiebefligel 8 in Offnungsrichtung verlagert wer-
den, wobei die Rastverbindung zwischen kiirzerem
V\{aé;enteil 15 und Stoppereinrichtung 21 aufgehoben
wird.

Zum SchlieBen des Schiebefligels 8 ist dieser
dann nach rechts zu schieben mittels des Bedie-
nungshebels 9. Die Stoppereinrichiung 21 tritt dann
wieder in Wirkung. Nun ist der Bedienungshebel in
entgegengesetzte Richtung zu verlagem, wobei
nach - Durchfiihren einer 90°-Drehung der Achse
39 wieder die Sperrung des Untersetzungsgetrie-
bes 34, 35 erreicht wird. Gleichzeitig ist damit tber
den Steuerarm 61 der Schiebefliigel 8 in die Anstell-

lage gezogen worden. Eine weitere Riickdrehung

des Bedienungshebels um 90° fiihrt danach auch zu
einem Anziehen des oberen Bereiches des Schiebe-
fligels in seine Anlagestellung.

Patentanspriiche

1. Beschlag fur einen in Form eines Fensters, ei-
ner Tur oder dergleichen ausgebildeten, parallelab-
stellbaren Schiebefligel (8), welcher getragen ist
von zwei in rahmenseitigen Léngsschienen (11, 12)
geflihrten Wagen (13, 14), von denen jeder eine
quer zur Schienenrichtung schwenkbare Ausstell-
einrichtung besitzt, welche mittels eines Fliigel-Be-
dienungshebels (9) bestatigbar ist unter Zwischen-
schaltung von Treibstangen (40), die unter Stulp-
schienen (77) in einer falzseitigen Nut des
Schiebefliigelrahmens laufen und von der Lager-
stelle des Fliigel-Bedienungshebels (9) bis zu einem
mit der Ausstelleinrichtung gekuppelten Abzweigge-
triebe (41) reichen, das eine Abzweig-GetriebenuB
(N) als Antrieb fir eine Antriebsachse (39) der
Ausstelleinrichtung hat, dadurch gekennzeichnet,
daB das die Abzweig-GetriebenuB (N) lagernde Ge-
hause (78) auf der die Treibstange Uberfangenden
Stulpschiene (77) langsverschieblich angeordnet
und daB das eingebaute Abzweiggetriebe in der
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waagerechten, quer zur Schieberichiung verlau-
fenden stationéren, die Abzweig-GetriebenuB (N)
durchsetzenden Antriebsachse (39) der Ausstell-
einrichtung fixiert ist.

2. Beschlag nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Ausstelleinrichtung ein Unterset-

—zungsgetriebe hat, dessen Antriebsachse (39) aus

dem Untersetzungs-Geiriebegehduse (37) vor-
steht, welches seinerseits in Verschieberichtung
der Treibstange (40) einstellbar zu einem Schiebe-
fliigel-Tragschuh (32, 33) sitzt, der im Querschnitt
winkelformig gestaltet ist und in dessen Winkelraum
die Schiebefliigel-Rahmenecke formpassend einge-
bettet ist.

3. Beschlag nach einem oder mehreren der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
daB das Abzweiggetriebe-Gehause (78) aus zwei
untereinander formgleich gestalteten, in der Langs-
mittelebene gegeneinandertretenden und zueinan-
der verbundenen Gehausehalbschalen (79) be-
steht, welche zwischen sich die NuB (N) lagern und
einen verschmalerten Abschnitt (77') der Stulp-
schiene (77) schellenartiy umgreifen, welcher Ab-
schnitt (77') langer ist als die Lange des Abzweigge-
triebe-Gehauses (78).

Claims

1. Mounting for a sliding leaf (8) in the form of a
window, a door or similar, which can be moved into a
paralle! position and which is supported by two car-
riages (13, 14), which are guided on longitudinal rails
(11, 12) on the same side as the frame and each of
which has a setting out device, which is pivotable
transversely to the direction of the rails and actuat-
able by means of a leaf operating lever (8) with con-
necting rods interpositioned (40), which run under
retaining rails (77) in a groove on the same side as
the rabbet of the sliding leaf frame and extend from
the bearing of the leaf operating lever (9) to an aux-
iliary gear (41), which is connected to the setting out
device and has an auxiliary gear sprocket (N) as
drive for a driving shaft (39) of the setting out de-
vice, characterized in that the housing (78) accom-
modating the auxiliary gear sprocket (N) is arranged
longitudinally movably on the retaining rail (77) cov-
ering the connecting rod and that the built-in auxili-
ary gear is fixed in the horizontal, stationary driving
shaft (39) of the setting out device, which shaft
runs transversely to the direction of sliding and
travels through the auxiliary gear sprocket (N).

2. Mounting according to Claim 1, characterized
in that the setting out device has a reducing gear,
the driving shaft (39) of which projects irom the re-
ducing gear housing (37), which is itself located ad-
justably, in the direction of movement of the con-
necting rod (40), relative to a sliding leaf support
shoe (32, 33), which in cross-section is angular and
in the angle space of which the sliding leaf frame
corner is inserted with a positive fit.

3. Mounting according to one or more of the pre-
ceding Claims, characterized in that the auxiliary
gear housing (78) comprises two housing halves-
(79), which are both formed with the same shape,
come into contact with one another along the longitu-
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dinal centre plane and are connected to one another

and which between them accommodate the sprocket

(N) and enclose in the manner of a clamp a narrowed
section (77') of the retaining rail (77), which section

(77" is longer than the length of the auxiliary gear 6
housing (78).

Revendications

1°) Armature pour battants a coulisse (8) que fon  10.
peut fermer paraliélement dans le cadre d’'une fené-
tre, d'une porte ou analogue, qui est porté par des
chariots (13, 14) guidés sur deux rails longitudinaux
(11 - 12) du cbté chéssis, & partir desquels chacun
posséde un dispositif de position d’arrét pouvant pi- 15
voter perpendiculairement & la direction des rails,
qui peut étre actionné au moyen d’'un levier () de
commande de battant, par intercalation de bielles
(40) qui passent dans une rainure cdté feuillure
sous un rail embouti (77) et parvient a partir de la 20
position d’arrét du levier de commande du battant
(9) jusqu'a un engrenage de raccordement (41) cou-
plé au dispositif de position d’arrét, qui posseéde une
noix d'engrenage de raccordement (N) comme en-
trainement pour un arbre d’entrainement (39) du dis- 25
positif de position d'arrét, caractérisée en ce que le
boitier (78), supportant la noix d’engrenage de rac-
cordement (N) sur les rails emboutis (77) saisissant
les bielles, est disposé de fagon a pouvoir se dépla-
cer longitudinalement, et en ce que I'engrenage de 30
raccordement est fixé sur l'arbre d'entrainement
(39) du dispositif de position d'arrét traversant la
noix d'engrenage de raccordement (N) stationnaire
s'étendant pour lessentiel transversalement au
sens du déplacement. 35
2°) Armature selon la revendication 1, caractéri-
sée en ce que le dispositif de position d’arrét possé-
de un entrainement démultiplié dont I'arbre d’entrai-
nement (39) fait saillie du boitier d’engrenages de-
démultiplication (37) qui de son coté se situe de fa- 40
gon réglable par rapport au sabot porteur de bat-
tants mobiles (32, 33) en direction du déplacement
de la bielle (40), sabot qui en coupe a une forme an-
gulaire et dans I'espace angulaire duquel 'encoignu-
re du chassis des battants est noyé de fagon adap- 45
tée au cadre.
3°) Armature selon une ou plusieurs des reven-
dications précédentes, caractérisée en ce que le
boitier d'engrenage de raccordement (78) se compo-
se de deux demi-coquilles de méme forme pénétrant 50
a 'opposé l'une de F'autre dans le plan médian longi-
tudinal et liées enire elles, qui s'étendent entre la
noix (N) et engagent a la fagon d’'une coquille une
section (77') des rails emboutis (77), ceite section
étant plus longue que la longueur du boitier d'engre- 55
nage de raccordement (78).
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