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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf eine Turverrie-
gelung in einem Fahrzeug zur Personenbeftrde-
rung mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Pa-
tentanspruchs 1. Eine Turverriegelung mit diesen
Merkmalen ist bekannt (DE 27 43 598 A1). Das
Eindringen Unbefugter wird dadurch verhindert,
daB die Tur von auBen mit einem Ublichen Sicher-
heitsschloB nicht ndher beschriebener Bauart, das
keinen EinfluB auf den Tirantrieb hat, abgeschlos-
sen wird.

An Omnibussen ist normalerweise zum &ffnen
und schlieBen der durch pneumatische Hubkolben-
antriebe verschwenkbaren Schwing- oder Schwenk-
tliren von auBen ein Taster unter einer abschliefba-
ren Klappe der AuBenhaut des Fahrzeugs vorgese-
hen, der funktional parallel zum am Fahrerplatz
angeordneten Fahrertaster geschaltet ist. Dessen
Handhabung ist allerdings wegen der separaten
KlappenschlieBung abseits der Tir relativ umstidnd-
lich.

Die Erfindung hat die Aufgabe, eine gattungs-
gemiBe Turverriegelung komfortabel bedienbar zu
machen.

Diese Aufgabe wird mit den kennzeichnenden
Merkmalen des Patentanspruchs 1 erfindungsge-
miB geldst.

Der Fahrer des Fahrzeugs kann nun zwei MaB-
nahmen, Tirentriegelung und -6ffnen, mit einem
Handgriff erledigen. Denn der mit dem SchlieBzy-
linder wirkverbundene Schalter kann dazu benutzt
werden, analog zu dem Ublichen Fahrertaster, der
zum TuUrdffnen durch den Fahrer von innen vorge-
sehen ist, bzw. funktional parallel zu diesem gleich-
zeitig mit oder geringfligig verz8gert gegenliber
der entriegelnden Schllsselbetdtigung des SchlieB-
zylinders den durch Fremdkraft (mit Luftdruck oder
elektrisch) unterstiitzten Offnungsvorgang der zu-
geordneten Tir einzuleiten.

An sich ist es bekannt, einem SchlieBzylinder
einen oder mehrere elekirische Schalter zuzuord-
nen (DE 31 20 222 A1, DE 40 08 834 C1), um bei
Schliisselbetdtigung des SchlieBzylinders Schaltsi-
gnale z. B. zur Steuerung einer Zentralverriege-
lungs- und/oder Diebstahlsicherungsanlage zu er-
zeugen.

Aus diesen Anordnungen ist aber kein Hinweis auf
die hier beschriebene komfortable Steuerung eines
Tdrantriebs in einem Nutzfahrzeug entnehmbar.

Die kennzeichnenden Merkmale der Unteran-
spriiche geben vorteilhafte Weiterbildungen der er-
findungsgemiBen Tirverriegelung an.

Der elekirische Schalter wird nur in einer Dreh-
richtung des Schliezylinders betitigt, ndmlich in
der Entriegelungs-Drehrichtung, wahrend die ent-
gegengesetzte Drehrichtung der mechanischen
Verriegelung des Tlrschlosses bei geschlossener
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Tur dient.

Bei wiederholter Erzeugung des Schaltsignals des
Schalters, der vorzugsweise als einpoliger Mikro-
schalter ausgefiihrt ist, wird jeweils die Arbeitsrich-
tung des gesteuerten Tirantriebs gegenliber dem
zuletzt abgelaufenen oder noch laufenden Betriebs-
zyklus umgekehrt, d. h. nach dem Schaltsignal zum
Offnen wird das néchste Schaltsignal zum Schlie-
Ben der Tur fihren und umgekehrt. Zwischen der
Erzeugung des Schaltsignals, bei der der Schilissel
notwendigerweise im SchlieBzylinder steckt, und
der Aktivierung des Turantriebs kann bei Bedarf
eine gewisse Verz8gerungszeitspanne eingehalten
werden, die z. B. das Abziehen des Schllssels vor
dem Einsetzen der Tlrbewegung ermdglicht.

In an sich bekannter Weise kann das Schaltsi-
gnal des elekirischen Schalters auch einer Zentral-
verriegelungsanlage zu deren Aktivierung im En-
friegelungssinn zugeflinrt werden; auf diese hat
eine Signalwiederholung bei gedffneter Tlr - was
zu deren SchlieBen notwendig ist - keinen EinfluB,
weil regelmaBig bei gebffneter TUr bereits der en-
triegelte Zustand vorliegt. Flr die zentrale Verrie-
gelung wird dem SchlieBzylinder dann zweckmaBig
ein zweiter Steuerschalter zugeordnet, der bei Dre-
hen im Verriegelungssinn geschaltet wird und dann
der Zentralverriegelungsanlage ein Schaltsignal zu
deren Aktivierung im Verriegelungssinn zuflhrt.

Weitere Einzelheiten und Vorteile gehen aus
der Zeichnung eines Ausflihrungsbeispiels und de-
ren sich hier anschlieBender eingehender Beschrei-
bung hervor.

Es zeigen

Figur 1 einen Langsschnitt durch einen
SchlieBzylinder mit einem an dessen
rickwirtigem Ende vorgesehenen

Schaltnocken,

Figur 2 eine Schnittansicht in der durch die
Schnittlinie II-Il in Figur 1 bezeichne-
ten Ebene,

Figur 3 eine schematische Schaltskizze der

Steuereinrichtung als ganzes.

Ein SchlieBzylinder 1 ist in Figur 1 mit einem
in einer neutralen Schlisselabzugstellung einge-
steckten Schliissel 2 gezeigt. Mit einer Drehstange
3 am riickwirtigen Ende des SchlieBzylinders 1 ist
eine drehbar in einem Tirblech gelagerte NuB 4
gekuppelt, Uber die in bekannter Weise Uber hier
nicht sichtbare Hebel ein TirschloB mechanisch
verriegelt werden kann. Vorzugsweise kann z. B.
ein TUrziehgriff von dem SchloB bzw. von der Aus-
hebemechanik flir eine SchioBfallen-Sperrklinke
entkuppelt werden, wenn die NuB 4 in die Verriege-
lungsstellung gedreht wurde. Fir das Zurlickdre-
hen des Schlissels 2 in die Schlisselabzugstel-
lung ist Ublicherweise ein Freilauf zwischen NuB 4
und SchlieBzylinder 1 vorgesehen ("Schlisselrlick-
drehspiel"). Der SchlieBzylinder 1 kann mit einer
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Drehfeder in die Schllisselabzugstellung federnd
rickgefihrt werden.

Die NuB 4 tragt an ihrem &duBeren oberen Umfang
einen Nocken 5.

Wie aus Figur 2 ersichtlich ist, stellt der Nok-
ken 5 eine Wirkverbindung zwischen dem SchlieB-
zylinder 1 und einem elekirischen (Mikro-)Schalter
6 mit Zuleitung 6L dar, dessen Schaltwippe 7
durch den Nocken 5 bei Drehung des SchlieBzylin-
ders im Uhrzeigersinn (ausgehend von der Schliis-
selabzugstellung) heruntergedriickt wird und einen
SchaltstéBel 8 betitigt, der im Schalter 6 einen
Schaltkontakt schlieBt. Ferner ist hier noch ein He-
bel 9 an der NuB 4 angedeutet, an den das er-
wihnte Verriegelungsgestdnge angelenkt werden
kann. Der Hebel 9 liegt in einer anderen Ebene als
die Schaltwippe 7 und kann nicht auf diese einwir-
ken.

Gem3B dem schematischen Schaltbeispiel
nach Figur 3 ist der Schalter 6 einpolig und fest-
kontaktseitig mit Masse verbunden. Sein Schaltkon-
takt ist Uber ein Zeitglied 10 an eine Schalteinrich-
tung 11 angeschlossen, die - stark vereinfacht dar-
gestellt - zur Steuerung eines Ublichen Tlrantriebs-
elements 12 dient, das z. B. als Hubkolben-Wand-
ermutter-Antrieb ausgefiihrt sein kann. Die Ubli-
cherweise in diesen Anlagen verwendeten Ventile,
Druckerzeuger etc. sind hier der Ubersichtlichkeit
halber nicht dargestellt.

Abweichend von der figlrlichen Darstellung kann
natlirlich auch ein umkehrbarer hydraulischer oder
elektrischer TUrantrieb verwendet werden.

Hingegen sind weitere Steuereingdnge der
Schalteinrichtung 11 wenigstens angedeutet, an die
z. B. ein am Fahrerplatz angeordneter Fahrertaster
angeschlossen werden kann. Ferner kann die
Schalteinrichtung 11 einen Eingang fiir ein Rick-
meldesignal des Tlrzustands (offen / geschlossen)
und einen Eingang flir ein Einklemmsicherungssi-
gnal (Antriebsreversierung) haben.

Das Zeitglied 10 hat eine signalverzbgernde

Wirkung, d. h. die Schalteinrichtung 11 kann den
Tdrantrieb nur mit zeitlichem Verzug gegeniber
der tatsichlichen Erzeugung eines Schaltsignals
am Schalter 5 aktivieren. Es versteht sich, daB das
Zeitglied an sich auch in die Schalteinrichtung 11
integriert werden kann.
Diese Anordnung hat den Vorteil, da die mechani-
sche Tirentriegelung bereits vor der Druckbeauf-
schlagung des Tirantriebs vollzogen ist, so daB
weder ein durch dessen Offnungsdruck verursach-
tes Verklemmen der SchloBmechanik noch ein
pl6tzliches Aufprallen des Tirblatts nach mechani-
scher Freigabe vorkommen kann. Sollte der (pneu-
matische) Turantrieb ohnehin relativ trdge anspre-
chen, so kann das Zeitglied aber auch weggelas-
sen werden.
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Die NuB 4 liegt hier in einer Flucht mit dem
deshalb nicht sichtbaren SchlieBzylinder 1, der nur
durch Andeutung seines Schliissellochs 1L, gestri-
chelt in der Schlisselabzugstellung und strichpunk-
tiert in um 90° verdrehter Stellung gezeichnet,
représentiert ist.

Gegenliber dem Nocken 5 tragt die NuB nun in
einer vorteilhaften Weiterentwicklung auf ihrem un-
teren Umfang noch einen weiteren Nocken 13, der
aber in einer axial gegeniiber der Ebene des Nok-
ken 5 versetzien Ebene liegt und eine Wirkverbin-
dung des SchlieBzylinders 1 mit einem weiteren
elektrischen Schalter 14 bildet. Letzterer kann da-
her nur durch Schllsseldrehung des SchlieBzylin-
ders im Verriegelungssinn geschaltet werden, wel-
che Drehung, wie erwdhnt, mit einer mechanischen
Verriegelung des Tirschlosses einhergeht.

Der Schaltkontakt des ebenso wie der Schalter
6 einseitig an Masse liegenden einpoligen Schal-
ters 14 ist mit einer Zentralverriegelungsanlage 15
verbunden, préziser mit deren Steuergerdt 15S,
welchem wiederum in bekannter Weise Stellele-
mente 15E zur gleichzeitigen Ent- bzw. Verriege-
lung mehrerer Schldsser zugeordnet sind, so daB
bei Verriegelung des dem Schliefzylinder 1 zuge-
ordneten Schlosses - das in der Regel auf der
Passagiereinstiegsseite vorn angeordnet ist - die
weiteren Schlsser Uber die Stellelemente 15E in
gleicher Weise gesichert werden k&nnen. Eine wei-
tere Bedienstelle flr die Zentralverriegelung kann
sich auf der Fahrerseite in einem der Fahrertlr
zugeordneten SchlieBzylinder befinden.

An einen anderen Eingang des Steuergerits

158 ist nun auch der Schaltkontakt des Schalters 6
angeschlossen.
Ergdnzend zu der dargestellten vereinfachten An-
ordnung sei angemerkt, daB mit den beiden Steu-
erschaltern 6 und 14 elekirische Magnetventile ge-
steuert werden k&nnen, Uber welche die reversier-
baren Stellelemente an Luftdruck anschlieBbar sind.
Zusétzlich k&nnen diese Schalter natlirlich auch in
an sich bekannter Weise zur Steuerung einer
Alarmanlage oder sonstiger Einbruchsicherungssy-
steme verwendet werden.

Die gezeigte Anordnung funktioniert wie folgt:
Wenn der SchlieBzylinder 1 bei geschlossener und
verriegelter Tlr mit dem Schlissel 2 im Entriege-
lungssinn gedreht wird, so wird

a) das zugeordnete TlrschloB mechanisch en-
triegelt,

b) der Tirantrieb 12, ggf. mit einer gewissen
zeitlichen Verzdgerung durch das Zeitglied 10,
im Offnungssinn durch die Schalteinrichtung 11
aktiviert,

c) die Zentralverriegelungsanlage 15 Uber das
Steuergerdt 15S im Entriegelungssinn zur En-
friegelung aller angeschlossenen Verschlisse
mittels der Stellelemente 15E betrieben.
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Wird der SchlieBzylinder 1 bei geschlossener,
entriegelter TUr mit dem Schllssel 2 im Verriege-
lungssinn gedreht, so wird

a) das zugeordnete TlrschloB mechanisch ver-
riegelt und

b) die Zentralverriegelungsanlage 15 Uber das
Steuergerdt 15S im Verriegelungssinn zur Ver-
riegelung aller angeschlossenen Verschlisse
mittels der Stellelemente 15E betrieben.

Bei Schlusselbetétigung des SchlieBzylinders 1
im Entriegelungssinn bei gedffneter Tur (hierbei ist
entriegelter Zustand des Tirschlosses die Regel)
wird nur der Tlrantrieb 12 Uber die Schalteinrich-
tung 11 im TlrschlieBsinne aktiviert, ggf. wiederum
mit einer bestimmten zeitlichen Verzégerung.

Es kann wahlweise vorgesehen werden, daB
bei Drehung des SchlieBzylinders bei gebffneter
Tdr im Verriegelungssinn eine zentrale Verriege-
lung der weiteren Tirschldsser durchgeflihrt wird
oder unterbleibt. Soll eine mechanische Verriege-
lung des zugeordneten Tirschlosses bei offener
Tur verhindert werden, so wére eine an sich be-
kannte Vorverriegelungssperre - Sperre gegen Ver-
riegelung der noch offenstehenden Tir - vorzuse-
hen.

Wie beim Fahrertasterbetrieb kann bei Bedarf
auch mittels der Schaltsignale des Schalters 6 ein
laufender Offnungs- oder SchlieBvorgang des Tiir-
antriebs umgekehrt werden.

Patentanspriiche

1. Tirverriegelung in einem Fahrzeug zur Perso-
nenbefbrderung, insbesondere flir  eine
Schwing- oder Schwenk-Tlr in einem Omni-
bus, mit einem mittels Schliissels (2) ver- und
entriegelbaren SicherheitsschloB, mit welchem
die durch einen umsteuerbaren Antrieb (12) zu
6ffnende und zu schlieBende Tir gegen unbe-
fugtes Offnen von auBen abgeschlossen wer-
den kann,
dadurch gekennzeichnet,
daB das SicherheitsschloB einen mit einem
Schalter (6), insbesondere einem elekirischen
Schalter, wirkverbundenen SchlieBzylinder (1)
umfaBt, welcher Schalter (6) funktional einem
durch den Fahrzeugfiihrer bedienbaren Innen-
taster zum Offnen und SchlieBen der Tiir durch
den Antrieb (12) parallelgeschaltet ist und nur
bei Schllsselbetdtigung des SchlieBzylinders
(1) im Entriegelungssinn zur Erzeugung eines
Schaltsignals betétigt wird.

2. Tiurverriegelung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daB der SchlieBzylinder (1) zur mechanischen
Ent- bzw. Verriegelung der Tlr ausgehend von
einer neutralen Schllisselabzugstellung in ent-
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gegengesetzte Richtungen, ndmlich im Entrie-
gelungs- und im Verriegelungssinn, drehbar ist
und

daB der Schalter (6) durch einen nur beim
Drehen des Schliefzylinders (1) im Entriege-
lungssinn auf ihn einwirkenden Nocken (5)
schaltbar ist.

3. Tiurverriegelung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
daB die Schaltsignale des Schalters (6) einer
Schalteinrichtung (11) zur Aktivierung wenig-
stens eines auf das Tiirblatt zu dessen Offnen
und SchlieBen einwirkenden, umsteuerbaren
Tlrantriebs (12) zufiihrbar sind,
wobei das Schaltsignal bei geschlossener oder
sich schlieBender Tir eine Ansteuerung des
Tlrantriebs (12) im @ffnungssinn und bei offe-
ner oder sich &ffnender Tir eine Ansteuerung
des Tirantriebs (12) im SchlieBsinn bewirkt.

4. Turverriegelung nach Anspruch 1 oder 3,
dadurch gekennzeichnet,
daB ein Zeitglied (10) vorgesehen ist, welches
die Aktivierung des Tlrantriebs (12) durch die
Schalteinrichtung (12) gegeniiber der Erzeu-
gung des Schaltsignals des Schalters (6) um
eine vorbestimmte Zeitspanne verzdgert.

5. Tiurverriegelung nach Anspruch 1 oder 3,
dadurch gekennzeichnet,
daB durch das Schaltsignal des Schalters (6)
ferner eine Zentralverriegelungsanlage (15) mit
weiteren Schlfsser zugeordneten Stellelemen-
ten (15E) im Entriegelungssinne aktivierbar ist,
und
daB ein weiterer Schalter (14), insbesondere
elektrischer Schalter, durch einen nur beim
Drehen des SchlieBzylinders (1) im Verriege-
lungssinn auf ihn einwirkenden Nocken (13)
schaltbar ist, dessen Schaltsignal die Zentral-
verriegelungsanlage (15) im Verriegelungssinn
aktiviert.

6. Tirverriegelung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet,
daB die Schaltsignale der beiden Schalter (6
und 14) zur Steuerung einer Alarmanlage oder
sonstiger Einbruchsicherungssysteme ausge-
wertet werden.

Claims

1. A door locking mechanism in a passenger
transport vehicle, in particular for a swinging or
pivoting door in a bus, with a safety lock which
can be locked and unlocked by means of a
key (2), with which the door to be opened and
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closed can be secured against unauthorised
opening from outside by means of a reversible
mechanism (12),

characterised in that

the safety lock comprises a lock cylinder (1)
which interacts with a switch (6), in particular
an electric switch, which is functionally con-
nected in parallel to an internal push button
which can be operated by the vehicle driver to
open and close the door by means of the
mechanism (12) and is actuated only by turn-
ing the key in the lock cylinder (1) in the
unlocking direction to generate a switching sig-
nal.

A door locking mechanism in accordance with
Claim 1,

characterised in that

the lock cylinder (1) can be turned from a
neutral key removal position in two opposite
directions, i.e. in the locking and unlocking
directions to mechanically lock and unlock the
door and

that the switch (6) can be activated by means
of a cam (5) which acts upon it only when the
lock cylinder (1) is turned in the unlocking
direction.

A door locking mechanism in accordance with
Claim 1 or 2,

characterised in that

the switching signals from the switch (6) can
be sent to a switchgear (11) to activate at least
one reversible door mechanism (12) on the
door skin designed to open and close the door,
whereby the switching signal actuates the door
mechanism (12) in the opening direction when
the door is closed or closing and actuates the
door mechanism (12) in the closing direction
when the door is open or opening.

A door locking mechanism in accordance with
Claim 1 or 3,

characterised in that

a time function element (10) is fitted which
delays the activation of the door mechanism
(12) in relation to the generation of the switch-
ing signal by the switch (6) by a pre-deter-
mined length of time by means of the switch-
gear (11).

A door locking mechanism in accordance with
Claim 1 or 3,

characterised in that

a central locking system (15) with actuators
(15E) connected to further locks can also be
activated in the unlocking direction by the
switching signal from the switch (6), and
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that another switch (14), in particular an elec-
tric switch, can be activated by a cam (13)
which acts upon it only when the lock cylinder
(1) is turned in the locking direction, the
switching signal from which activates the cen-
fral locking system (15) in the locking direction.

A door locking mechanism in accordance with
Claim 5,

characterised in that

the switching signals from the two switches (6
and 14) are used to control an alarm system or
other anti-theft system.

Revendications

Dispositif de verrouillage de portiere dans un
véhicule pour le transport de personnes, no-
tamment pour une portiére va-et-vient ou une
portiere pivotante dans un autobus, comportant
un verrou de sécurité pouvant étre verrouillé et
déverrouillé A I'aide d'une clé (2) et au moyen
duquel la porte, qui doit étre ouverte ou fer-
mée par un dispositif d'entrainement commu-
table (12), peut étre fermée de l'extérieur vis-
a-vis d'une ouverture intempestive, caractérisé
en ce que le verrou de sécurité comprend un
cylindre de fermeture (1), qui est relié selon
une liaison active & un interrupteur (6), notam-
ment un interrupteur électrique, qui, du point
de vue fonctionnel, est monté en paralléle avec
un bouton intérieur, pouvant étre commandé
par le conducteur du véhicule, pour I'ouverture
et la fermeture de la porte au moyen du dispo-
sitif d'entrainement (12), et n'est actionné que
lors de l'actionnement du cylindre de fermetu-
re (1) au moyen de la clé, dans le sens d'un
déverrouillage, pour la production d'un signal
de commutation.

Dispositif de verrouillage de portiere selon la
revendication 1, caractérisé en ce que, pour le
déverrouillage ou le verrouillage mécanique de
la portiére, le cylindre de fermeture (1) peut
étre entrainé en rotation dans des sens oppo-
sés, & savoir dans le sens du déverrouillage et
dans le sens du verrouillage, & partir d'une
position neutre dans laquelle la clé est retirée,
et que l'interrupteur (6) peut étre commuté par
une came (5), qui agit sur lui dans le sens du
déverrouillage uniquement lors de la rotation
du cylindre de fermeture (1).

Dispositif de verrouillage de portiere suivant la
revendication 1 ou 2, caractérisé par le fait que
les signaux de commutation de l'interrupteur
(6) peuvent &ire envoyés a un dispositif de
commutation (11) pour activer au moins un
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dispositif commutable (12) d'entrainement de
la portiere, qui agit sur le vantail de la portiere
pour son ouverture et sa fermeture, le signal
de commutation réalisant une commande du
dispositif (12) d'entrainement de la portiére
dans le sens de I'ouverture lorsque la portiére
est fermée ou se ferme, et réalisant une com-
mande du dispositif (12) d'entralnement de la
portiere dans le sens de la fermeture, lorsque
la porte est ouverte ou qu'on l'ouvre.

Dispositif de verrouillage de portiere suivant la
revendication 1 ou 3, caraciérisé par le fait
qu'il est prévu un circuit de temporisation (10),
qui retarde, d'un intervalle de temps prédéter-
miné, l'activation du dispositif (12) d'eniraine-
ment de la portiere par le dispositif de commu-
tation (11) par rapport 2 la production du signal
de commutation de l'interrupteur (6).

Dispositif de verrouillage de portiere suivant la
revendication 1 ou 3, caractérisé par le fait
qu'en outre une installation de verrouillage
central (15) comportant des éléments de régla-
ge (15E) associés a d'autres serrures peut étre
activée dans le sens d'un déverrouillage, par le
signal de commutation de l'interrupteur (6), et
qu'un autre interrupteur (14), notamment un
interrupteur électrique, peut &ire commuté par
une came (13), qui agit sur lui uniquement lors
de la rotation du cylindre de fermeture (1)
dans le sens de verrouillage, et dont le signal
de commutation active l'installation de verrouil-
lage central (15) dans le sens du verrouillage.

Dispositif de verrouillage de portiere suivant la
revendication 5, caractérisé par le fait que les
signaux de commutation des deux interrup-
teurs (6 et 14) sont évalués pour la commande
d'une installation d'alarme ou d'autres systé-
mes de protection contre une intrusion.
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