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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Beschlag fur ein Fenster
oder eine Tiire mit mindestens zwei in Verlangerung zu-
einander montierbaren Treibstangen und einem zwi-
schen den Treibstangen angeordneten Getriebe, wel-
ches mittels zweier beweglicher Riegel mit den angren-
zenden Treibstangenenden kuppelbar ist, sowie mit je-
der der beidseits des Getriebes gelegenen Treibstan-
gen und dem Getriebe zugeordneten Stulpschienen.

Ein solcher Beschlag ist z.B. aus DE-A-2504420
bekannt.

Bei bekannten Beschlagen dieser Art werden die
zwischen den einander zugewandten Enden der
Treibstangen-Stulpschiene und der Getriebestulpschie-
ne gebildeten StoBstellen jeweils mittels eines Platt-
chens Uberdeckt, welches gleichzeitig zum Niederhal-
ten der Treibstangen-Stulpschiene dient, um ein Aus-
kuppeln der darunter liegenden Treibstange aus dem
Getrieberiegel zu verhindern. Die Getrieberiegel weisen
namlich Oblicherweise jeweils ein Zahnkastchen in
Form eines U-férmigen Abschnittes mit auf der Innen-
seite der Seitenschenkel vorhandenen Zahnen auf, in
welche eine AuB3enverzahnung an dem benachbarten
Ende der zugeordneten Treibstange zur Bewirkung ei-
ner axialen Kraftubertragung formschliissig eingreift.

Das Platichen wird entweder als loses Teil zusam-
men mit den dbrigen Beschlagelementen geliefert und
beim Montieren des Beschlages an der StoBstelle an-
gebracht oder das Platichen ist bereits herstellerseitig
vormontiert, das heiBt beispielsweise an einer Stulp-
schiene befestigt und wird beim Montieren in seine end-
glltige Lage gebracht.

Die Lieferung des Platichens als loses Teil hat den
Nachteil, daB dieses leicht verloren gehen und / oder
daf dessen Montage vergessen werden kann. Die Vor-
montage eines solchen Platichens hat andererseits den
Nachteil, daBB herstellerseitig ein zusatzlicher Arbeits-
gang notwendig ist. Auch eine notwendig werdende An-
passung von Stulpschiene und Treibstange durch Ab-
l&ngen ist durch ein vormontiertes Platichen nicht még-
lich.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ei-
nen Beschlag der eingangs genannten Art derart wei-
terzubilden, dafl diese Nachteile nicht auftreten. Insbe-
sondere soll eine Stof3stellenabdeckung mit gleichzeiti-
gem Niederhalten der Treibstangen-Stulpschiene und
kraft- und / oder formschllssiger Verbindung mit gerin-
gem Montage- und Teileaufwand erméglicht werden.

Diese Aufgabe wird erfindungsgeman dadurch ge-
I6st, da3 die beiden Enden der Getriebestulpschiene die
getriebeseitigen Enden der Treibstangen-Stulpschie-
nen Ubergreifen und als Aushebesicherung flr die
Kupplung zwischen den Treibstangen und den Getrie-
beriegeln wirken.

Durch die besondere Ausgestaltung der Getrie-
bestulpschiene, welche die getriebeseitigen Enden der
Treibstangen-Stulpschienen Ubergreift, werden einer-
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seits die sich anschlieBenden Stulpschienen niederge-
halten, so daB ein Auskuppeln der darunter liegenden
Treibstangen aus den zugeordneten Getrieberiegeln
verhindert wird, und andererseits weist der Beschlag
aufgrund der erfindungsgemé&Ben Ausgestaltung der
Getriebestulpschiene keine abzudeckende StoBstelle
zwischen benachbarten Stulpschienen auf.

Durch diese Ausgestaltung wird vorteilhafterweise
ein separates Teil fur die Abdeckung der StoBstellen
zwischen den Stulpschienen und fiir die Niederhaltung
der Treibstangen-Stulpschiene eingespart. Es entfallt
ein Arbeitsgang beim Hersteller des Beschlages bzw.
das Verlieren oder Vergessen eines Teiles bei der Mon-
tage des Beschlages wird verhindert.

Nach einer Ausgestaltung der Erfindung sind die
beiden Enden der Getriebestulpschiene in Richtung auf
die gegenuberliegenden Enden der Treibstangen-
Stulpschienen vorgespannt. Durch diese Ausgestaltung
wird die Niederhaltung der angrenzenden Treibstan-
gen-Stulpschienen verbessert. Durch die Vorspannung
der Getriebestulpschiene wird die die Zahnkupplung ab-
deckende Stulpschiene der Treibstange gegen die
Kupplung gehalten, so daB ein Auskuppeln vermieden
wird. Bevorzugt wird die Vorspannung dabei durch eine
Wélbung der Getriebestulpschiene oder durch gekrépf-
te Enden der Getriebestulpschiene bewirkt.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
ist die Getriebestulpschiene auf das Getriebe aufklipps-
bar. Hierdurch wird eine einfache I6sbare Verankerung
der Getriebestulpschiene auf dem Getriebe erméglicht,
welche bei der Montage des erfindungsgemaBen Be-
schlages vorgenommen werden kann. Hierdurch ent-
fallt herstellerseitig mindestens ein Arbeitsgang. Ein
Verlieren der Getriebestulpschiene ist wegen deren
GréBe nahezu ausgeschlossen, ebenso wie ein Verges-
sen bei der Montage, da das Abdecken des Getriebes
mit der Getriebestulpschiene wegen der Getriebebefe-
stigung im Fligelrahmen schon automatisch erfolgen
wird.

Nach einer anderen Ausgestaltung der Erfindung
ist die Getriebestulpschiene Uber einen Bajonettver-
schluB auf dem Getriebe verankerbar. Das Getriebe
weist dabei bevorzugt einen nach auBen weisenden
Stift mit zwei entgegengesetzt auskragenden Abschnit-
ten auf, mit welchen der Stift durch eine entsprechende
Durchtrittséffnung in der Getriebestulpschiene hin-
durchflihrbar ist, wenn die Getriebestulpschiene gegen-
Uber der Verbindungslinie der beiden Treibstangen um
eine zur Schienenflache senkrechte Achse ver-
schwenkt ist. Auch hierdurch wird eine einfache und si-
chere Verankerung der Getriebestulpschiene auf dem
Getriebe erméglicht, wobei in diesem Falle die Veran-
kerung durch Verdrehen der auf den Stift des Getriebes
aufgesetzten Getriebestulpschiene erfolgt.

Durch eine federnde Vorspannung der Getrie-
bestulpschiene wird diese vorteilhafterweise in ihrer
endgiiltigen Einbaustellung arretiert, in welcher sie sich
langs der Verbindungslinie der beiden Treibstangen er-



3 EP 0 671 530 B1 4

streckt und das Getriebe abdeckt. In dieser Stellung
drickt die Getriebestulpschiene mit ihren beiden Enden
auf die zugeordneten Enden der Stulpschienen der bei-
den Treibstangen und halt diese dadurch nieder. Als zu-
satzliche Arretierung kénnen Vorspriinge auf der Au-
Benseite des Getriebes dienen, die mit entsprechenden
Ausnehmungen auf der gegeniberliegenden Seite der
Getriebestulpschiene zusammenwirken.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
istdie Getriebestulpschiene Uber mindestens einen Niet
an dem Getriebegehause verankert. Bei dieser Ausge-
staltung wird die Getriebestulpschiene herstellerseitig
vormontiert, so daf ein Verlust der Getriebestulpschie-
ne vollstandig ausgeschlossen und die Endmontage
vereinfacht ist. Auch bei dieser Ausgestaltung ist die
Getriebestulpschiene bevorzugt um eine zur Schienen-
flache senkrechte Achse verschwenkbar. Durch Her-
ausschwenken der Getriebestulpschiene aus der Ver-
bindungslinie der beiden Treibstangen wird die Kup-
pelstelle zwischen Treibstange und Getrieberiegel frei-
gelegt, sodaB die Kupplung hergestellt bzw. geldst wer-
den kann. AnschlieBend wird die Getriebestulpschiene
in ihre endglltige Stellung verschwenkt, in welcher sie
sich in einer Linie mit den Treibstangen befindet und mit
ihren Enden die zugeordneten Enden der Stulpschie-
nen der Treibstangen Uberdeckt und niederhalt.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
weist die Getriebestulpschiene ein Langloch auf, durch
welches der Niet hindurchfiuhrbar ist, so daB die mon-
tierte Getriebestulpschiene zwischen zwei Endstellun-
gen langs der Verbindungslinie der beiden Treibstangen
relativ zum Getriebe verschiebbar ist. Beidieser Ausge-
staltung kénnen die Kupplungsstellen zwischen Treib-
stange und Getrieberiegel durch Verschieben der Ge-
triebestulpschiene langs der Verbindungslinie der
Treibstangen freigelegt werden, um die gewiinschten
Kupplungen herbeizuflihren.

Bei der Montage wird die Getriebestulpschiene zu-
nachst in die eine Endstellung verschoben, um die erste
Kupplung herzustellen, und anschlieBend in die andere
Endstellung, um die zweite Kupplung herzustellen.
SchlieBlich wird die Getriebestulpschiene in eine Mittel-
stellung gebracht, in welcher sie mit ihren Enden beide
benachbarten Enden der beiden Stulpschienen der
Treibstangen Uberdeckt und niederhalt. In dieser Stel-
lung ist die Getriebestulpschiene bevorzugt arretierbar.

Die Getriebestulpschiene kann bei dieser Ausge-
staltung auch gleichzeitig um eine zur Schienenflache
senkrechte Achse verschwenkbar sein. In diesem Falle
kann das Freilegen der Kuppelstellen wahlweise durch
Verschieben oder Verschwenken der Getriebestulp-
schiene erfolgen, je nachdem, welche Vorgehensweise
im Einzelfall beispielsweise aufgrund der Platzverhalt-
nisse besser geeignet oder Uberhaupt moglich ist.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
kann die Getriebestulpschiene an einem oder beiden
Enden mit Zahnen versehen sein, welche mit entspre-
chenden Ausnehmungen in den Stulpschienen der
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Treibstangen als Verankerung zusammenwirken. Durch
diese Ausgestaltung werden Getriebestulpschiene und
Stulpschienen der Treibstangen gegentuber einer Rela-
tivverschiebung zueinander arretiert.

Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der
Zeichnung dargestellt und werden nachfolgend be-
schrieben. Es zeigen

Figur 1 eine Seitenansicht eines erfindungsgema-
Ben Beschlages mit noch nicht vor- bzw.
montierter Getriebestulpschiene,

Figur 2 eine Draufsicht auf den Beschlag von Figur
1 mit montierter Getriebestulpschiene,

Figur 3 eine Seitenansicht einer Variante des erfin-
dungsgemanien Beschlages,

Figur 4 eine Draufsicht auf die Variante von Figur 3,

Figur 5 eine Seitenansicht einer weiteren Variante
des erfindungsgeméBen Beschlages und

Figur 6 eine Draufsicht auf den Beschlag von Figur

5.

Der in den Figuren 1 und 2 dargestellte Beschlag
weist zwei in Verlangerung zueinander montierte
Treibstangen 1, 2 auf, zwischen denen ein Getriebe 3
vorhanden ist. Das Getriebe 3 besteht aus einem Ge-
hause 4 mit einem Gehauseboden 5 und zwei vom Ge-
hause 4 in entgegengesetzter Richtung abstrebenden
Getrieberiegeln 6, 7 sowie einem im Gehause 4 unter-
gebrachten und Uber eine NuB 8 betatigbaren Ritzel,
Uber welches die Getrieberiegel 6, 7 bei Verdrehen der
NuB 8 in Richtung der Verbindungslinie 38 der Treibst-
angen 1, 2 bewegbar sind.

Jeder der Getrieberiegel 6, 7 weist an seinem freien
Ende ein Zahnkéastchen 9 bzw. 10 auf in Form eines U-
férmigen Endabschnittes, dessen Seitenschenkel innen
mit Z&hnen 11 bzw. 12 versehen sind. In die Zahnkast-
chen 9, 10 ist jeweils das zugeordnete Ende der Treib-
stange 1 bzw. 2 eingesetzt, welches eine AuBenverzah-
nung mit Zahnen 13 bzw. 14 aufweist, die mit den Zah-
nen 11 bzw. 12 des Zahnkéastchens 9 bzw. 10 zur Be-
wirkung einer axialen Kraftibertragung verzahnt sind.

Die Treibstangen 1 und 2 sind auf der Beschlagau-
Benseite jeweils mit einer Stulpschiene 15 bzw. 16 ab-
gedeckt, die sich parallel zur Treibstange 1 bzw. 2 er-
streckt. Auf dieser Seite des Beschlages ist in Figur 1
zudem eine erfindungsgemaBe Getriebestulpschiene
17 dargestellt, welche zur Montage in Richtung der Pfei-
le 18 auf das Getriebe 3 aufsetzbar ist. Zur Verankerung
der Getriebestulpschiene 17 auf dem Getriebe 3 ist die
Getriebestulpschiene mit Durchtrittséfinungen 19 bzw.
20 versehen, durch welche nicht dargestellte Schrau-
ben hindurchflihrbar sind, die andererseits in, in Figur 1
nur angedeutete, Bohrungen bzw. Durchtrittséfinungen
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21 bzw. 22 einschraubbar sind.

Auf seiner zur Getriebestulpschiene 17 weisenden
Seite ist der Getriebeboden 5 mit Vorspringen 23 und
24 versehen, welche mit korrespondierenden Ausneh-
mungen 25 und 26 in der Getriebestulpschiene 17 als
Justierhilfe  bzw.  Arretierung  zusammenwirken.
SchlieBlich weist die Getriebestulpschiene 17, hier an
ihren beiden Enden, zu den Stulpschienen 15 bzw. 16
der Treibstangen 1 bzw. 2 weisende Zahne 27 und 28
auf, die mit entsprechenden seitlichen Ausnehmungen
29 bzw. 30 in den Stulpschienen 15 und 16 der Treibst-
angen 1 und 2 als axiale Verankerung zusammenwir-
ken.

Die Getriebestulpschiene 17 ist in bezug auf das
Getriebe 3 leicht konkav gewdlbt, so daB bei dem in Fi-
gur 2 dargestellten montierten Zustand der Getrie-
bestulpschiene 17 ihre beiden Enden mit Vorspannung
gegen die zugeordneten Enden der Stulpschienen 15
und 16 drliicken und diese niederhalten. Ein Auskuppeln
der Treibstangen 1 und 2 aus den Zahnkastchen 9 und
10 wird dadurch verhindert. Die Treibstangen 1 und 2
sind also mit ihren getriebenahen Enden zwischen Ge-
trieberiegel 6 bzw. 7 und den niedergehaltenen Enden
der Stulpschienen 15 bzw. 16 eingeklemmit.

Bei der in Figur 3 dargestellien Variante weist das
Getriebe 103 einen von seinem Boden 105 abstreben-
den runden Stift 131 auf, welcher durch ein Langloch
132 in der Getriebestulpschiene 117 hindurchgeflhrt ist
und mit einem AuBenbund 133 einen rings um das
Langloch 132 umlaufenden Innenbund 134 hintergreift.
Die Getriebestulpschiene 117 ist bei dieser Variante um
den runden Stift 131 relativ zur Verbindungslinie 138 der
beiden Treibstangen 101 und 102 bzw. Stulpschienen
115 und 116 in Richtung des Doppelpfeils 135 ver-
schwenkbar und mittels der vom Boden 105 des Getrie-
bes 103 abstrebenden Vorspriinge 123, 124, welche mit
dem Langloch 132 zusammenwirken, in einer Schwenk-
Stellung arretierbar, in welcher sich die Getriebestulp-
schiene 117 langs der Verbindungslinie 138 erstreckt.
Durch Verschwenken der Getriebestulpschiene 117 aus
dieser Stellung heraus werden die durch die Zahnkast-
chen 109 und 110 sowie die getriebeseitigen Enden der
Treibstangen 101 und 102 gebildeten Kupplungsstellen
freigelegt.

Zusatzlich ist bei dieser Ausgestaltung die Getrie-
bestulpschiene 117 in Richtung der Pfeile 136 in Rich-
tung ihrer Langsachse 137 verschiebbar. Erstreckt sich
die Getriebestulpschiene 117 langs der Verbindungsli-
nie 138 der Treibstangen 101 und 102 bzw. Stulpschie-
nen 115 und 116, so kédnnen die Kupplungsstellen durch
Verschieben der Getriebestulpschiene 117 in Richtung
der Pfeile 136 nacheinander freigelegt werden, wie in
Figur 4 erkennbar ist.

Bei der in den Figuren 5 und 6 dargestellten Vari-
ante des erfindungsgemafBen Beschlages ist die Getrie-
bestulpschiene 217 mittels eines Bajonettverschlusses
auf dem Getriebe 203 verankert. Dieses weist hierzu ei-
nen von seinem Boden 205 abstrebenden Stift 239 mit
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zwei entgegengesetzt auskragenden Abschnitten 240
und 241 auf, um welchen die Getriebestulpschiene 217
in Richtung des Doppelpfeils 243 verschwenkbar ist.

Dieser Stift 239 ist durch eine entsprechende
Durchtrittséffnung 242 in der Getriebestulpschiene 217
hindurchfiihrbar, die so orientiert ist, daf3 ein Hindurch-
fihren des Stiftes bei verschwenkter Getriebestulp-
schiene 217 méglich ist, wahrend die auskragenden Ab-
schnitte 240, 241 die Getriebestulpschiene 217 hinter-
greifen, wenn sich diese in Richtung der Verbindunglinie
238 der Treibstangen 201 und 202 erstreckt. Auch bei
dieser Variante werden die Kupplungsstellen durch Ver-
schwenken der Getriebestulpschiene 217 um den Stift
239 aus dieser Richtung heraus freigelegt. Ebenso sind
auch hier vom Boden 205 des Getriebes 203 abstreben-
de Vorspringe 223, 224 vorhanden, welche zusammen
mit entsprechenden Ausnehmungen 225, 226 in der
Getriebestulpschiene 217 zur Arretierung der Getrie-
bestulpschiene 217 in der montierten Stellung zusam-
menwirken, in der sich diese in Richtung der Verbin-
dungslinie 238 der Treibstangen 201 und 202 erstreckt.

Zur Montage des erfindungsgeméaBen Beschlages
wird bei der Variante nach Figur 1 und Figur 2 zun&chst
das Getriebe 3 in eine entsprechende Beschlagnut des
Fligelrahmens eines Fensters oder einer Tlre einge-
setzt. AnschlieBend werden die bereits mit Stulpschie-
nen 15 und 16 vormontierten Treibstangen 1 und 2 in
entsprechender Lage in die Nut eingesetzt, wobei die
Zahne 13, 14 der AuBBenverzahnung mit den Zahnen 11,
12 der Zahnk&stchen 9 und 10 in Eingriff gebracht wer-
den.

AnschlieBend werden diese Beschlagaggregate
mittels nichtdargestellter Schrauben im Fligelrahmen
verankert. SchlieBlich wird dann die Getriebestulpschie-
ne 17 auf das Getriebe 3 aufgesetzt und auf diesem ver-
schraubt. Alternativ kann die Getriebestulpschiene 17
auf das Getriebe 3 auch aufklippsbar und gegebenen-
falls zuséatzlich verschraubbar sein.

In dieser Lage werden die getriebeseitigen Enden
der Stulpschienen 15 und 16 von den Enden der Getrie-
bestulpschiene 17 niedergehalten, so daB die Kupplung
zwischen den Treibstangen 1 und 2 sowie den zugeord-
neten Getrieberiegeln 6 und 7 gegen Lésen gesichert
ist. In umgekehrter Reihenfolge kann der erfindungsge-
mafie Beschlag wieder entfernt werden.

Bei der in den Figuren 3 und 4 dargestellten Vari-
ante des erfindungsgemafBen Beschlages wird zu-
nachst das Getriebe 103 zusammen mit der hersteller-
seitig bereits montierten Getriebestulpschiene 117 in
die entsprechende Beschlagnut eingesetzt. Durch Ver-
schwenken der Getriebestulpschiene 117 werden die
Kupplungsstellen zwischen Getrieberiegel 106 bzw.
107 und Treibstange 101 bzw. 102 freigelegt. Nun kén-
nen die bereits mit Stulpschienen 115 und 116 vormon-
tierten Treibstangen 101 und 102 in entsprechender re-
lativer Lage in die Beschlagnut eingesetzt und mittels
ihrer Z&hne 113 bzw. 114 mit den Zahnen 111 bzw. 112
der Getrieberiegel 106 bzw. 107 in Eingriff gebracht wer-
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den. Durch nicht dargestellte Schrauben werden diese
Beschlagaggregate mit dem Fliigelrahmen verbunden.

SchlieBlich wird die Getriebestulpschiene 117 wie-
der zuriickgeschwenkt, bis sich die Getriebestulpschie-
ne 117 1&ngs der Verbindungslinie 138 der Treibstangen
101 und 102 erstreckt. In dieser Lage wird sie durch die
Vorspringe 123 und 124 arretiert, welche mit dem Lang-
loch 32 in der Getriebestulpschiene 117 zusammenwir-
ken.

Ist ein Verschwenken der Getriebestulpschiene 117
in Richtung der Pfeile 135 nicht méglich, so kénnen die
Kupplungsstellen zwischen den Treibstangen 101 und
102 sowie den Getrieberiegeln 106 und 107 durch Ver-
schieben der Getriebestulpschiene 117 in Richtung der
Pfeile 136, aber auf der Verbindungslinie 138 nachein-
ander freigelegt werden. Nach Einkuppeln der Treibst-
angen 101 und 102 wird die Getriebestulpschiene 117
dann wieder in eine Mittelstellung gebracht, in welcher
sie die getriebeseitigen Enden der Treibstangen-Stulp-
schienen 115 und 116 mit ihren Enden Uberdeckt und
niederhélt, so daf ein Entkuppeln verhindert ist. Zur De-
montage sind auch bei dieser Variante die vorbeschrie-
benen Schritte in umgekehrter Reihenfolge auszufiih-
ren.

Bei der in den Figuren 5 und 6 dargestellten Vari-
ante des erfindungsgemafBen Beschlages wird als er-
stes wiederum das Getriebe 203 in die Beschlagnut ei-
nes Fllgelrahmens eingesetzt, wobei dies mit oder
ohne aufgesetzter Getriebestulpschiene 217 erfolgen
kann. Ist die Getriebestulpschiene 217 bereits aufge-
setzt, so wird diese vor dem Einkuppeln der Treibstan-
gen 201 und 202 um den Stift 239 verschwenkt. Nun
kénnen die Treibstangen 201 und 202 mit den Getrie-
beriegeln 205 und 206 gekuppelt und die Beschlagag-
gregate mit dem Fligelrahmen verschraubt werden. Ab-
schlieBend wird die Getriebestulpschiene 217 zurick-
geschwenkt, so daf3 sie sich in Richtung der Verbin-
dungslinie 238 der Treibstangen 201 und 202 erstreckt.

Bezugszeichenliste

1, 101, 201 Treibstange

2,102, 202 Treibstange

3, 103, 303 Getriebe

4,104, 204 Gehause

5, 105, 205 Getriebeboden.

6, 1086, 206 Getrieberiegel

7,107, 207 Getrieberiegel

8, 108, 208 NuB

9, 109, 209 Zahnkastchen

10, 110, 210 Zahnkastchen

11, 111, 211 Zahn

12, 112, 212 Zahn

13, 113, 213 Zahn

14, 114, 214 Zahn

15, 115, 215 Treibstangen-Stulpschiene
16, 116, 216 Treibstangen-Stulpschiene
17, 117, 217 Getriebestulpschiene
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8
18 Pieil
19 Durchtrittséffnung
20 Durchtrittséffnung
21 Bohrung bsw. Durchtrittséffnung
22 Bohrung bsw. Durchtrittséffnung
23,123, 223 Vorsprung
24,124, 224 Vorsprung
25, 225 Ausnehmung
26, 226 Ausnehmung
27,127, 227 Zahn
28, 128, 228 Zahn
29, 129, 229 Seitliche Ausnehmung
30, 130, 230 Seitliche Ausnehmung
131 Stift
132 Langloch
133 AuBenbund
134 Innenbund
135 Doppelpfeil
136 Pieil
137 Langsachse
38, 138, 238 Verbindungslinie
239 Stift
240 Abschnitt
241 Abschnitt
242 Durchtrittséffnung
243 Doppelpfeil
Patentanspriiche

1. Beschlagfir ein Fenster oder eine Tilre mit minde-
stens zwei in Verlangerung zueinander montierba-
ren Treibstangen (1, 101, 201; 2, 102, 202) und ei-
nem zwischen den Treibstangen angeordneten Ge-
triebe (3, 103, 203), welches mittels zweier beweg-
licher Riegel (6, 106, 206) mit den angrenzenden
Treibstangenenden kuppelbar ist, sowie mit jeder
der beidseits des Getriebes gelegenen Treibstan-
gen und dem Getriebe zugeordneten Stulpschie-
nen (15, 115, 215; 16, 116, 216; 17, 117, 217),
dadurch gekennzeichnet,
daB die beiden Enden der Getriebestulpschiene
(17, 117, 217) die getriebeseitigen Enden der den
Treibstangen (1, 101, 201; 2, 102, 202) zugeordne-
ten Stulpschienen (15, 115, 215; 16, 116, 216) lber-
greifen und als Aushebesicherung fur die Kupplung
zwischen den Treibstangen (1, 101, 201; 2, 102,
202) und den Getrieberiegeln (6, 106, 206; 7, 107,
207) wirken.

2. Beschlag nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daB die beiden Enden der Getriebestulpschiene
(17,117, 217) in Richtung auf die gegeniiberliegen-
den Enden der Treibstangen-Stulpschienen (15,
115, 215; 16, 116, 216) vorgespannt sind.

3. Beschlag nach Anspruch 2,
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dadurch gekennzeichnet,

daB die Getriebestulpschiene (17, 117, 217) zur Be-
wirkung der Vorspannung gewdlbt ist oder gekrépf-
te Enden aufweist.

Beschlag nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,

daf die Getriebestulpschiene (17) auf das Getriebe
(3) aufklippsbar ist.

Beschlag nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,

dafB die Getriebestulpschiene (217) Uber einen Ba-
jonettverschluf3 (239 bis 242) auf dem Getriebe
(203) verankerbar ist.

Beschlag nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

daB das Getriebe (203) einen nach auBen weisen-
den Sitift (239) mit zwei entgegengesetzt auskra-
genden Abschnitten (240, 241) aufweist, mit wel-
chen der Stift (239) durch eine entsprechende
Durchtrittséffnung (242) in der Getriebestulpschie-
ne (217) hindurchfiihrbar ist, wenn die Getrie-
bestulpschiene (217) gegenliber der Verbindungs-
linie (238) der beiden Treibstangen (201, 202) um
eine zur Schienenflache senkrechte Achse ver-
schwenkt ist.

Beschlag nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,

dafB die Getriebestulpschiene (117) Uber minde-
stens einen einen AuBBenbund (133) aufweisenden
vom Getriebeboden (105) abstrebenden Stift (131)
am Getriebe (102) verankert ist, welcher durch eine
Durchtrittséffnung in  der Getriebestulpschiene
(117) hindurchgefihrt ist und diese mit seinem Au-
Benbund (133) hintergreift.

Beschlag nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet,
daB die Getriebestulpschiene (117) um den Siift
(131) gegeniiber der Verbindungslinie (138) der
beiden Treibstangen (101, 102) verschwenkbar ist.

Beschlag nach Anspruch 7 oder 8,

dadurch gekennzeichnet,

dafB der Stift (131) durch ein Langloch (132) der Ge-
triebestulpschiene (117) hindurchgefiihrt ist und mit
seinem AuB3enbund (132) einen umlaufenden In-
nenbund (134) des Langlochs (132) hintergreift, so
daf die montierte Getriebestulpschiene (117) zwi-
schen zwei Endstellungen langs der Verbindungs-
linie (138) der beiden Treibstangen (101, 102) rela-
tiv zum Getriebe (103) verschiebbar ist.

Beschlag nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che,
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11.

dadurch gekennzeichnet,

dafB eine zwischen Getriebe (3, 103, 203) und Ge-
triebestulpschiene (17, 117, 217) wirkende
Schwenk-Arretierung (23, 123, 223; 24, 124, 224;
25, 125, 225; 26, 126, 226) vorhanden ist.

Beschlag nach einem der vorhergehenden Anspru-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dafB die Getriebestulpschiene (17, 117, 217) an bei-
den Enden Zahne (27, 127, 227, 28, 128, 228) auf-
weist, welche mit entsprechenden seitlichen Aus-
nehmungen (29, 129, 229; 30, 130, 230) in den
Stulpschienen (15, 115, 215; 16, 116, 216) der
Treibstangen (1, 101, 201; 2, 102, 202) als Veran-
kerung zusammenwirken.

Claims

Fitting for a window or a door having at least two
drive bars (1, 101, 201; 2, 102, 202) which can be
installed in an extended arrangement relative to one
another and a transmission (3, 103, 203) arranged
between the drive bars, which can be coupled by
means of two movable bolts (6, 106, 206) to the ad-
joining drive bar ends, and also with hat rails
(15,115, 215; 16, 116, 216; 17, 117, 217) associated
with each of the drive bars disposed on the two
sides of the transmission and with the transmission,
characterized in that the two ends of the transmis-
sion hat rail (17, 117, 217) engage over the trans-
mission side ends of the hat rails (15, 115, 215; 16,
116,216) associated with the drive bars (1, 101,
201; 2, 102, 202) and act as a security against lift-
out for the coupling between the drive bars (1, 101,
201; 2,102, 202) and the transmission bolts (6, 1086,
206; 7, 107, 207).

Fitting in accordance with claim 1, characterized in
that the two ends of the transmission hat rail (17,
117, 217) are prestressed in the direction towards
the oppositely disposed ends of the drive bar hat
rails (15, 115, 215; 16, 116,2186).

Fitting in accordance with claim 2, characterized in
that the transmission hat rail (17, 117, 217) is
arched or has cranked ends to bring about the pre-
stress.

Fitting in accordance with one of the claims 1 to 3,
characterized in that the transmission hat rail (17)
can be clipped onto the transmission (3).

Fitting in accordance with one of the claims 1 to 3,
characterized in that the transmission hat rail (217)
can be anchored on the transmission (203) via a
bayonet closure (239 to 242).



10.

11.

11 EP 0 671 530 B1 12

Fitting in accordance with claim 5, characterized in
that the transmission (203) has an outwardly point-
ing pin (239) with two oppositely disposed project-
ing collar sections (240, 241), with which the pin
(239) can be passed through a corresponding
opening (242) in the transmission hat rail (217)
when the transmission hat rail (217) is pivoted rel-
ative to the connection line (238) of the two trans-
mission bars (201, 202) about an axis perpendicular
to the rail surface.

Fitting in accordance with one of the claims 1 to 3,
characterized in that the transmission hat rail (117)
is anchored to the transmission (102) via at least
one pin (131) having an outer collar (133) and pro-
jecting from the base (105) of the transmission, with
the pin (131) being passed through an opening in
the transmission hat rail (117) and with its outer col-
lar (133) engaging behind the latter.

Fitting in accordance with claim 7, characterized in
that the transmission hat rail (117) is pivotable about
the pin (131) relative to the connection line (138) of
the two drive bars (101, 102).

Fitting in accordance with claim 7 or 8, character-
ized in that the pin (131) can be passed through an
elongate hole (132) of the transmission hat rail (117)
and its outer collar (132) can engage behind a pe-
ripherally extending inner collar (134) of the elon-
gate hole (132), so that the installed transmission
hat rail (117) can be shifted relative to the transmis-
sion (103) between two end positions along the con-
nection line (138) of the two drive bars (101,102).

Fitting in accordance with one of the preceding
claims, characterized in that a pivotal locking (23,
128, 223; 24, 124, 224; 25, 125, 225; 26, 126, 226)
is present, which acts between the transmission (3,
1083, 203) and the transmission hat rail (17, 117,
217).

Fitting in accordance with one of the preceding
claims, characterized in that the transmission hat
rail (17, 117, 217) has teeth (27, 127, 227, 28, 128,
228) at both ends, which cooperate as an anchor-
age with corresponding lateral cut-outs (29, 129,
229; 30, 130, 230) in the hat rails (15, 115, 215; 16,
116, 216) of the drive bars (1, 101, 201; 2, 102, 202).

Revendications

Ferrure pour une fenétre ou une porte comportant
au moins deux tiges d'actionnement (1, 101, 201 ;
2,102, 202) susceptibles d'étre montées en prolon-
gement l'une de l'autre et un engrenage (3, 103,
203) agencé entre les tiges d'actionnement, lequel
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est susceptible d'étre accouplé, au moyen de deux
verrous (6, 106, 206) mobiles, avec les extrémités
adjacentes de tiges d'actionnement, ainsi que des
rails de recouvrement (15, 115, 215 ; 16, 116, 216 ;
17, 117, 217) associés a chacune des tiges d'ac-
tionnement situées des deux cbtés de l'engrenage
et a I'engrenage, caractérisée en ce que les deux
extrémités des rails de recouvrement d'engrenage
(17, 117, 217) chevauchent les extrémités coté en-
grenage des rails de recouvrement (15, 115, 215;
16, 116, 216) associés aux tiges d'actionnement (1,
101, 201; 2, 102, 202) et agissent comme sécurité
anti-soulévement pour l'accouplement entre les ti-
ges d'actionnement (1, 101, 201 ; 2, 102, 202) et
les verrous d'engrenage (6, 106, 206 ; 7, 107, 207).

Ferrure selon la revendication 1, caractérisée en ce
que les deux extrémités du rail de recouvrement
d'engrenage (17, 117, 217) sont précontraintes en
direction des extrémités opposées des rails de re-
couvrement des tiges d'actionnement (15, 115,
215; 16, 116, 216).

Ferrure selon la revendication 2, caractérisée en ce
que pour réaliser la précontrainte le rail de recou-
vrement d'engrenage (17, 117, 217) est bombé ou
présente des exirémités coudées.

Ferrure selon l'une quelconque des revendications
14 3, caractérisée en ce que le rail de recouvrement
d'engrenage (17) est susceptible d'étre clipsé sur
I'engrenage (3).

Ferrure selon l'une quelconque des revendications
14 3, caractérisée en ce que le rail de recouvrement
d'engrenage (217) est susceptible d'étre ancré sur
I'engrenage (203) au moyen d'une fermeture a
baionnette (239 & 242).

Ferrure selon la revendication 5, caractérisée en ce
que l'engrenage (203) présente une goupille (239)
orientée vers |'extérieur avec deux trongons (240,
241) en porte-a-faux & l'opposé I'un de l'autre, avec
lesquels la goupille (239) est susceptible d'étre gui-
dée a travers une ouverture de passage (242) cor-
respondante dans le rail de recouvrement d'engre-
nage (217) lorsque le rail de recouvrement d'engre-
nage (217) est pivoté autour d'un axe perpendicu-
laire & la surface du rail par rapport a la ligne de
jonction (238) des deux tiges d'actionnement (201,
202).

Ferrure selon l'une quelconque des revendications
14 3, caractérisée en ce que le rail de recouvrement
d'engrenage (117) est ancré sur l'engrenage (102)
par l'intermédiaire d'au moins une goupille (131) fai-
sant saillie hors du fond (105) de I'engrenage et pré-
sentant une collerette extérieure (133), ladite gou-
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pille étant guidée & travers une ouverture de pas-
sage dans le rail de recouvrement d'engrenage
(117) et engageant celui-ci par l'arriére avec sa col-
lerette extérieure (133).

Ferrure selon la revendication 7, caractérisée en ce
que le rail de recouvrement d'engrenage (117) est
susceptible d'étre pivoté autour de la goupille (131)
par rapport a la ligne de jonction (138) des deux ti-
ges d'actionnement (101, 102).

Ferrure selon l'une ou l'autre des revendications 7
et 8, caractérisée en ce que la goupille (131) est
guidée a travers un trou oblong (132) du rail de re-
couvrement d'engrenage (117) et engage par l'ar-
riére avec sa collerette extérieure (132) une colle-
rette intérieure (134) périphérique du trou oblong
(132), de sorte que le rail de recouvrement d'engre-
nage (117) monté est déplagable par rapport a I'en-
grenage (103) entre deux positions finales le long
de la ligne de jonction (138) des deux tiges d'action-
nement (101, 102).

Ferrure selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisée en ce qu'il est prévu un
dispositif d'arrét de pivotement (23, 123, 223 ; 24,
124, 224 ; 25, 125, 225 ; 26, 126, 226) agissant en-
tre I'engrenage (3, 103, 203) et le rail de recouvre-
ment d'engrenage (17, 117,217).

Ferrure selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisée en ce que le rail de re-
couvrement d'engrenage (17, 117, 217) présente
aux deux exirémités des dents (27, 127, 227 ; 28,
128, 228) qui coopérent avec des évidements laté-
raux correspondants (29, 129, 229 ; 30, 130, 230)
ménagés dans les rails de recouvrement (15, 115,
215; 16, 116, 216) des tiges d'actionnement (1, 101,
201; 2, 102, 202) pour former un ancrage.
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