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(57)  Die Erfindung bezieht sich auf ein SchlieRsy-
stem 10, fiir Tlren und Klappen aller Art, insbesondere
fur Land- und Nutzfahrzeuge wie z.B. Traktoren oder
Kehrmaschinen oder fiir GebaudeschlieRsysteme, mit
wenigstens einem Schlosselement 11 wie z.B. Drehfal-
lenschloss, Federriegel od. dgl., und einem jeweils damit
zusammenwirkenden Gegenelement 12 wie z.B. Rast-
bolzen, Sperrblech od. dgl., die tlr-/klappenseitig bzw.
rahmenseitig befestigt sind, mit wenigstens einem Beta-
tigungselement 15 zum Antrieb des Schlosselementes
11 und einer mit dem Betatigungselement 15 verbunde-
nen Betatigungseinrichtung 16, die mit wenigstens ei-
nem Innen-und/oder AufRendffnungshebel 17,18 in Wirk-
verbindung steht. Es ist dabei erfindungsgemaf vorge-
sehen, dass der Innen- und/oder AuRendffnungshebel
17,18 jeweils wenigstens eine vorzugsweise Uber ein
Funksignal auslésende, integrierte, mit einer elektri-
schen Offner- Einheit zusammenwirkende Sendeeinheit
19 umfassen, die mit einer in der als Steuereinheit 20
ausgebildeten Betatigungseinrichtung 16 angeordneten
Empfangereinheit 21 in Wirkverbindung steht, wobei die
Steuereinheit 20 mit dem vorzugsweise als Stellmotor
25 ausgebildeten Betatigungselement 15 verbunden ist.

SchlieBsystem fiir Tiiren und Klappen aller Art

6. A
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein SchlieRsy-
stem flr Tlren und Klappen aller Art, insbesondere fir
Land- und Nutzfahrzeuge wie z.B. Traktoren oder Kehr-
maschinen oder fir GebdudeschlieRsysteme, mit wenig-
stens einem Schlosselement wie z.B. Drehfallenschloss,
Federriegel od. dgl., und einem jeweils damit zusammen-
wirkenden Gegenelement wie z.B. Rastbolzen, Sperr-
blech od. dgl., die tir-/klappenseitig bzw. rahmenseitig
befestigt sind, mit wenigstens einem Betatigungsele-
ment zum Antrieb des Schlosselementes und einer mit
dem Betéatigungselement verbundenen Betatigungsein-
richtung, die mit wenigstens einem Innen- und/oder Au-
Rendffnungshebel in Wirkverbindung steht.

[0002] Die Erfindung ist insbesondere im Bereich der
SchlieRsysteme fir Land- und Nutzfahrzeuge (bspw.
Traktoren oder Kehrmaschinen) angesiedelt. Beim heu-
tigen Stand der Technik wird dieser Bereich zumeist iber
ein TraversenschlieRsystem geregelt. Diese sind haufig
sicht behindernd, in der Positionierung eingeschrankt
und kdnnen zumeist nur eine Einpunktverriegelung ge-
wahrleisten. Grundséatzlich sind Schliesystemein Land-
und Nutzfahrzeugen im Gegensatz zu bspw. KFZ beim
aktuellen Stand der Technik mit relativ einfachen, nicht
elektrisch ansteuerbaren SchlieRsystemen ausgestattet.
Ein Grund hierfir ist, dass solche Fahrzeuge mitdiinnen,
durchsichtigen Glasturen bestuickt sind. Die Durchsich-
tigkeit ist zwingend, da es sich um Arbeitsmaschinen
handelt und sich der Arbeitsbereich ublicherweise auf
dem Boden befindet. Bspw. muss ein Landwirt, der auf
seinem Feld aussat, sicherstellen, dass sich sein Traktor
durchgehend hundertprozentig in der richtigen Spur be-
wegt und benétigt dafiir eine weitgehend freie Sicht auf
Boden und Reifen. Diese Art durchsichtige Tir bedingt,
dass eine Verkabelung, wie sie bspw. fiir eine Zentral-
verriegelung nach heutigem Stand der Technik benétigt
wird, nicht geschutzt innerhalb der Tur verlegt werden
kdnnte, wie dies bei KFZ der Fall ist. Auch wirde eine
Verlegung in einem an die Tlr angebrachten Kabelkanal
zu einer erheblichen unerwinschten Sichtbehinderung
fuhren. Zeitgleich wird aus Komfort-Griinden verlangt,
dass an der Tur Griffe bzw. Schalter sind, die eine Aus-
I6sung des Schlielsystems ermdglichen, die bei (bli-
chen Systemen verkabelt werden mussten. Dieser Wi-
derspruch hat bis heute dafiir gesorgt dass die meisten
Landmaschinen ausschlieBlich mit mechanischen
SchlieBsystemen angeboten werden. Diese Systeme
lassen sich in zwei Klassen unterteilen:

a. Drehfallenschidsser mit integriertem Innenoff-
nungshebel

b. TraversenschlieRsysteme
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a. Drehfallenschlésser mit integriertem Innen6ff-
nungshebel

[0003] Drehfallenschliésser mit direkt in das Schloss
integriertem Innendffnungshebel stellen die einfachste
Variante solcher mechanischen SchlieRsysteme dar und
machen ca. 20% des aktuellen Marktes aus. Sie beste-
hen aus drei Komponenten. Erstens, der eigentlichen
Drehfallenschlosseinheit. Diese wird Ublicherweise in-
nen an der Tir in direkter Nahe zur A- oder B-Saule (je
nachdem an welcher Saule die Tir angeschlagen ist)
angebracht. Die Héhenpositionierung ist hierbei mittig,
um sicherzustellen, dass die geschlossene Tir oben wie
auch unten den maximalen Anpressdruck hat. Dieser An-
pressdruck ist wiederum fiir die Dichtheit der Kabine ver-
antwortlich. Zweitens, der Schlosshalter/Rastbolzen
(das direkte Gegenstlick zum Schloss), der an der ent-
sprechenden A- oder B-Saule auf gleicher Hohe wie das
Schloss angebracht wird. Dieser Schlosshalter besteht
im einfachsten Fall aus einem Rastbolzen, der fest mit
derKarosserie verschraubtist. Wird die Tlr geschlossen,
so rastet der Rastbolzen in das Schloss ein und stellt
sicher, dass die TUur stabil verschlossen ist. Drittens, der
AuRendffnungshebel, der exakt auf der gleichen Position
liegen muss wie das Drehfallenschloss, nur auf der Au-
Renseite der Tur. Der AuRendéffnungshebel muss me-
chanisch mitdem Drehfallenschloss verbunden sein, um
zu gewahrleisten, dass das Schloss von auf3en entweder
per Schliissel oder Druckknopf zu &ffnen ist. Offnen las-
sen sich solche Schlésser entweder wie beschrieben
durch den AuRenéffnungshebel oder von innen durch
den Innendffnungshebel, der direkt in das Schloss inte-
griert ist. Die Lage beider Offnungshebel ist fest durch
die Position des Schlosses vorgegeben. Solche einfa-
chen Schlosssysteme gehen mit folgenden Eigenschaf-
ten einher:

Vorteile:
[0004]

1. Einfache Drehfallenschlosssysteme mit integrier-
tem Innenéffnungshebel sind sehr glinstig in Her-
stellung und Beschaffung. Dies liegt insbesondere
in zwei Tatsachen begrindet:

a. Die Offnungsmechanik ist im Vergleich zu
Traversensystemen relativ einfach und somit
gunstiger in der Herstellung.

b. Die Einzelteile missen nur wenig bis gar nicht
auf bestimmte Fahrzeugmodelle angepasst
werden und kénnen daher in gro3en Stlickzah-
len produziert werden.

2. Auf Grund der einfachen Anordnung (alle Teile
des SchlieBsystems an einer Stelle in der Tur) ist
der Montageaufwand gering.
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3. Da Schlielsystem und innenliegende Haltegriffe/
Einstiegshilfen unabhéngig voneinander sind, sind
diese Einstiegshilfen frei positionierbar und kénnen
somit an fir Ergonomie wie auch Sicht vorteilhaften
Punkten platziert werden.

Nachteile:
[0005]

1. Bei diesen einfachen Drehfallenschlosssystemen
ist sowohl die Lage des Innen- wie auch des Auf3en-
6ffnungshebels fest vorgegeben (an A- oder B-Saule
mittig in der Hohe). Dies bedingt folgende Nachteile:

a. Offnet die Tir an der A-Saule, so ist der Ab-
stand von Fahrersitz zum Innendffnungshebel
relativ weit und somit unkomfortabel zu 6ffnen.
Dies gilt insbesondere bei groRen Fahrerkabi-
nen und Tiren.

b. Offnet die Tiir an der B-Séule, so liegt der
Innendffnungshebel haufig hinter dem Fahrer-
sitzundistnurunter Verrenkungen zu erreichen.

c. Der AuBlendffnungshebel kann haufig nicht
an einer ergonomisch optimal von aufen er-
reichbaren Stelle angebracht werden, da die
Mitte der Tur in den meisten Fallen héher liegt,
als es ergonomisch vorteilhaft ware. Dies gilt
ebenfalls insbesondere bei groRen Fahrzeu-
gen, grolRen Fahrerkabinen und hohen Tiiren.

2. Die unter Punkt 1 genannten Nachteile bedingen,
dass insbesondere bei groRen Fahrzeugen/Fahrer-
kabinen und Turen der Einsatz solcher Systeme
stark nachteilig ist und somit auch aktuell in diesem
Segment keine nennenswerte Rolle spielt.

3. Fur ein einfaches Handling soll die Tir mit nur
einem Handgriff zu 6ffnen sein. Unter dieser Vorga-
be, ist mit einem solchen Schlosssystem lediglich
eine Einpunktverriegelung mdglich. Diese fiihrt zu
folgenden Nachteilen:

a.Beihohen Tiren st sie nachteilig fur die Dicht-
heitder Tlr, da der Abstand zwischen der Ober-
und Unterkante der Tur relativ weit ist und somit
der Anpressdruck der Tir an diesen Stellen ver-
haltnismaRig gering ist. Die haufige, starke Vi-
bration wahrend der Fahrt (bspw. iber ein un-
ebenes Feld) verstarkt diese Problematik.

b. Bei Fahrt Uber ein unebenes Gelande fihrt
der niedrigere Anpressdruck dazu, dass es ver-

starkt zu einem Klappern der Tar kommt.

4. Solche Systeme bieten keine elektrischen Kom-
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fortfunktionen wie bspw. elektrisches Offnen, Zu-
ziehhilfe oder ein ferngesteuertes Offnen durch ei-
nen Schllssel mit Sender.

5. Auf Grund des mechanischen SchlieBmechanis-
mus muss beim ZuschlieRen mit einem Schlissel
gewabhrleistet werden, dass die mechanische Ver-
bindung zwischen Druckknopf und Schloss blockiert
wird (Blockfunktion). Diese Blockfunktion erfordert
eine aufwendige, stabile und somit teure Bauweise
des Blockmechanismus, um ein sicheres Verschlie-
en und einen ausreichenden Einbruchschutz si-
cherzustellen. Alternativkann ein Freilauf eingebaut
werden, der eine aufwandigere Bauweise des Grif-
fes bedingt. Als weitere Alternative kann die Blok-
kier- bzw. Freilauffunktion in das Schloss einge-
bracht werden. Auch hier ist ein gréRerer Aufwand,
der mehr Bauteile und Bauraum beansprucht, erfor-
derlich.

6. Da der AuBRengriff an der Tur zeitgleich das
Schloss entriegeln soll, sowie auch zum Aufziehen
der TUr nutzbar sein soll, muss die im Vergleich zum
Rastbolzen grofRe Schlosseinheitin die Tur integriert
sein. Dies fiihrt zu einer deutlichen Sichtbehinde-
rung durch die klobige Schlosseinheit.

7. Auf Grund von Verschleily (bspw. Abnutzung des
Schmiermittels) steigen die Auslosekrafte, die zum
Offnen oder SchlieBen des Schlosses benétigt wer-
den.

b. TraversenschlieBsysteme

[0006] Die am Marktam weitesten verbreitete Variante
von SchlieRsystemen fiir Nutz- und Landfahrzeuge sind
die TraversenschlieBsysteme. lhr Marktanteil liegt bei ca.
80%. Das Grundprinzip ist hierbei weitgehend analog zu
dem der Drehfallenschldsser mit integriertem Innen6ff-
nungshebel. Auch hier befindet sich das Schloss selbst
Ublicherweise an der Tir direkt neben A- oder B-Séule,
mittig in der Hohe der Tir. Insofern ist die Lage des
SchlieBmechanismus analog zu Punkt a. weiterhin fest
vorgegeben. Der entscheidende Unterschied ist nun,
dass die Offnungshebel zum Offnen des Schlosses nicht
mehr direkt am Schloss angebracht werden miissen. Der
Offnungsmechanismus wird bei diesen Systemen inner-
halb einer Traverse, die auch gleichzeitig als Einstiegs-
hilfe dient, integriert. Hierbei liegt innerhalb des Traver-
senrohrs ein Mechanismus, der den Offnungshebel mit
dem SchlieBmechanismus verbindet und dafiir sorgt,
dass eine gewisse rdumliche Trennung zwischen den
Offnungshebeln und dem eigentlichen Schloss vorliegt.
Bezlglich dieser Traversenschlie3systeme sei beispiel-
haft auf die EP 1 096 086 B1 verwiesen. Die mechanisch
einfachste und glinstigste Variante eines solchen Sy-
stems ist die Integration in ein gerades Rohr, das zum
einen an der SchlieReinheit und zum anderen an einem
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der Turscharniere befestigt wird. Der Innendffnungshe-
bel kann hierbei frei entlang der Traverse platziert wer-
den. Dies bietet dementsprechend die Mdglichkeit, den
Hebel an einer gut vom Fahrersitz erreichbaren Position
zu platzieren. Um die Sichtbeschrankung moglichst mi-
nimal zu halten, dient die Traverse zeitgleich auch als
Einstiegshilfe. Durch die zwingende mechanische Ver-
bindung von Schloss und Innenéffnungshebel ist Plat-
zierung der Traverse allerdings stark eingeschrankt. Bei
der technisch einfachsten Variante - einer geraden Tra-
verse - bedeutet dies wiederum, dass die Einstiegshilfe
in der Mitte der Tur angebracht werden muss und somit
haufig hoher als dies ergonomisch vorteilhaft ware. Sel-
biges gilt fur den AuRendffnungshebel. Um die Ergono-
mie zu verbessern, werden daher haufig technisch auf-
wandigere geschwungene Traversen verwendet. Um
hier die mechanische Verbindung zum Schloss zu ge-
wahrleisten, werden allerdings Bowdenziige bendtigt,
die sich flexibel an die Traversenform anpassen kdnnen.
Zwar sind solche geschwungenen Traversensysteme
auf Grund der komplexeren Mechanik teurer als gerade
Traversen, allerdings bieten sie auch einen deutlich gré-
Reren Spielraum in der Positionierung von Innen- wie
AuRenhebel sowie der Gestaltung der Einstiegshilfe. Es
besteht beispielsweise ein System, bei dem eine ge-
schwungene Traverse zum einen eine tiefer gelegene
und somit leichter vom Boden aus erreichbare Einstiegs-
hilfe sowie einen an der Traverse angebrachten nach
unten versetzten AuRengriff ermdglicht. Theoretisch wa-
re bei solchen Systemen auch eine durch einen einzel-
nen Hebel schlieRbare Zweipunktverriegelung maoglich,
allerdings musste hierfiir eine hochkomplexe, exakt auf-
einander abgestimmte Mechanik in die Traverse einge-
baut werden. Aus Kostengriinden wird heute auf solche
Systeme verzichtet und somit ist auch bei Traversensy-
stemen praktisch nur eine Einpunktverriegelung méglich.
TraversenschlieRsysteme zeichnen sich durch folgende
Eigenschaften aus:

Vorteile:
[0007]

1. Innen- wie auch AuRend&ffnungshebel kénnen
raumlich vom Schloss getrennt positioniert werden.
Somit wird es mdglich, diese an ergonomisch vor-
teilhafteren Stellen, mehr oder weniger frei auf der
Tur entlang der Traverse zu positionieren.

2. Auf Grund der besseren Positionierbarkeit der Off-
nungshebel sind Traversensysteme sehr gut geeig-
net fur groRe Fahrerkabinen und Tiren. Insbeson-
dere gilt dies fur die h6herwertigen geschwungenen
Traversen, die zeitgleich auch die Mdglichkeit gut
positionierter Einstiegshilfen und AuRendéffnungshe-
bel bieten.
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Nachteile:
[0008]

1. Traversensysteme sind aus folgenden Grinden
sichtbehindernd:

a. Da der AuRengriff an der TUr einerseits das
Schloss entriegeln soll und andererseits zum
Aufziehen der Tir nutzbar sein soll, muss die
im Vergleich zum Rastbolzen grof3e Schlossein-
heit in die Tur integriert sein. Dies flihrt zu einer
deutlichen Sichtbehinderung durch die klobige
Schlosseinheit.

b. Da die Traverse zeitgleich als Offnungshebel
dient, muss sie mit dem Schloss verbunden
sein, dassi.d.R. mittig in der TUr sitzen. Dartber
hinaus dient sie als Einstiegshilfe und sollte hier-
fir an einer ergonomisch vorteilhaften Stelle
platziert sein (die haufig eher tiefer und naher
am Fahrersitz liegt, als dies beim Schloss der
Fall ist). Hieraus folgt, dass die Traverse haufig
sehr lang ist und quer Gber die Tur verlauft und
somit die Sicht behindert.

2. Traversensysteme sind aus folgenden Griinden
im Vergleich zu Systemen ohne Traverse deutlich
teurer in der Herstellung:

a. TraversenschlieRsysteme missen auf Grund
der doppelten Funktion der Traverse (als Griff
und mechanische Verlangerung des
SchlieBmechanismus) sowie der zwingenden
direkten mechanischen Verbindung zum
Schloss an jede Fahrzeugreihe angepasst wer-
den. D.h., es kénnen von einzelnen Systemen
immer nur kleine, wenig kosteneffiziente Stlick-
zahlen produziert werden.

b. Die Verlangerung des SchlieBmechanismus
geht mit einer deutlich komplexeren und somit
teureren Mechanik einher. Dies giltinsbesonde-
re fUr die funktional vorteilhaften geschwungen
Traversen.

3. Die guinstigeren geraden Traversen haben zwar
im Vergleich zu den Drehfallenschléssern mit inte-
griertem Innendffnungshebel Vorteile in der Positio-
nierung der Innendffnungshebel, allerdings sind sie
in ihrer Funktion als Einstiegshilfe auf Grund der be-
nétigten direkten Verbindung zum Schloss, stark
eingeschrankt: Sowohl Traverse als auch Auf3enoff-
nungshebel sind speziell bei hohen Fahrzeugen
haufig zu hoch und vom Boden aus nur schlecht zu
erreichen.

4. Einfache Traversensysteme haben den Nachteil,
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dass der AuBendffnungshebel zumeist direkt auf H6-
he des Schlosses sitzt, um erhdhte Kosten durch
eine teure und aufwandiger zu montierende zweite
Verlangerung des SchlieBmechanismus zu vermei-
den. Aus funktionalen Griinden (Anpressdruck,
Dichtheit, Vermeiden von Klappergerduschen)
muss das Schloss jedoch mittig an der Tur sitzen
und ist somit haufig zu hoch, um gut erreichbar zu
sein.

5. Mit heutigen Systemen kann lediglich eine Ein-
punktverriegelung erreicht werden, diese ist haufig
nachteilig...

a....fur die Dichtheit der Fahrerkabine, speziell
bei grolRen Kabinen und Tiren.

b....in Bezug auf Fahrgerdusche. Der niedrigere
Anpressdruck der TUr fUhrt bei Fahrten tGber un-
wegsames Gelande zu einem Klappern der TUr.

6. Traversensysteme sind rein mechanische Syste-
me und bieten somit keine elektrischen Komfortfunk-
tionen wie bspw. elektrisches Offnen, Zuziehhilfe
oder ein ferngesteuertes Offnen durch einen Schliis-
sel mit Sender. Dies liegt darin begriindet, dass der
AuBengriff an der Tur zeitgleich das Schloss entrie-
geln sowie auch zum Aufziehen der TUr nutzbar sein
soll. Somit muss die Schlosseinheit in die Tir inte-
griert sein, da eine mechanische Verbindung zwi-
schen AuRRenhebel und Schloss bestehen muss. Die
elektrischen Komfortsysteme setzen an dieser
Schlosseinheit an, d.h., um diese zu nutzen misste
das Schloss und somit die Tur verkabelt werden.
Dies ware zum einen technisch aufwandig und wir-
de zum anderen zu Sichtbehinderungen durch die
Glastur fihren.

7. Auf Grund des mechanischen SchlieBmechanis-
mus muss beim ZuschlieBen mit einem Schliissel
gewahrleistet werden, dass die mechanische Ver-
bindung zwischen Druckknopf und Schloss gesperrt
wird (Blockfunktion). Diese Blockfunktion erfordert
eine aufwandige, stabile und somit teure Bauweise
des Blockmechanismus, um ein sicheres Verschlie-
Ren und einen ausreichenden Einbruchschutz si-
cherzu stellen. Alternativ kann ein Freilauf eingebaut
werden, der eine aufwandigere Bauweise des Grif-
fes bedingt. Als weitere Alternative kann die Blok-
kier- bzw. Freilauffunktion in das Schloss einge-
bracht werden. Auch hier ist ein gréfierer Aufwand,
der mehr Bauteile und Bauraum beansprucht, erfor-
derlich.

8. Auf Grund von Verschleify (bspw. Abnutzung des
Schmiermittels) steigen die Ausldsekrafte, die zum
Offnen oder SchlieRen des Schlosses benétigt wer-
den.
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[0009] Beim heutigen Stand der Technik werden in der
Regel mechanische Lésungen fir SchlieRsysteme ver-
wendet. Bei diesen muss auf Grund der gewlinschten
Funktionalitat (Schloss 6ffnen und Tir aufziehen mit ei-
nem Handgriff) das Schloss immer in der Tir Sitzen, da
der Offnungsmechanismus eine direkte mechanische
Verbindung zum Schloss benétigt. Dies bedingt wieder-
um insbesondere zwei Nachteile:

[0010] Erstens sind keine elektrischen Komfortfunktio-
nen wie Zuziehhilfe, elektrisches Aufschlieen mittels ei-
nes Stellmotors oder Offnen per Fernbedienung méglich.
Solche Systeme setzen immer am Schloss an und somit
ware eine Verkabelung der Tir notwendig, die technisch
zu aufwandig und teuer ware sowie dariiber hinaus eine
Einschrankung der benétigten Durchsichtigkeit der Tar
bedeuten wiirde. Zweitens, stellt das eher grofe, klobige
Schloss im Vergleich zum Rastbolzen eine deutliche
Sichtbehinderung da, die bei Traversensystemen noch
dadurch verstarkt wird, dass die Traverse Ublicherweise
quer Uber die gesamte Tir verlauft. Dies ist durch die
Doppelfunktion der Traverse als Verlangerung des
SchlieBmechanismus (zwingende Verbindung mit dem
mittig gelegenen Schloss) und Einstiegshilfe (Griff der
gut von Boden und Sitz aus erreichbar ist) bedingt.
[0011] Der dritte gro3e Nachteil der heutigen Systeme
ist, dass unter wirtschaftlichen sowie Komfortaspekten
ausschlieBlich Einpunktverriegelungen realisiert werden
kénnen. Diese sind bei groRen Tiren haufig nachteilig
in Bezug auf Dichtheit der Tur sowie der Vermeidung von
Klappergerduschen der Tir.

[0012] Woinschenswert ist es hier, ein SchlieRsystem
zu entwickeln, bei dem die Schlosseinheit von den Off-
nungshebeln raumlich entkoppelt ist, ohne dabei eine
Verkabelung der Tur notwendig zu machen.

[0013] Ausgehend von diesen bekannten Schliel3sy-
stemen fur Turen und Klappen aller Art, liegt der Erfin-
dung die Aufgabe zu Grunde, die bekannten Anordnun-
gen unter Beibehaltung der bisherigen Vorteile in der
Weise zu verbessern bzw. weiter zu entwickeln, dass die
Nachteile der bekannten Ausfiihrungsformen vermieden
werden, wobei insbesondere ein SchlieRsystem entwik-
kelt werden soll, das es ermoglicht, die (")ffnungshebel
vom Schloss raumlich zu entkoppeln ohne dabei den Off-
nungshebeln eine externe Stromversorgung zufiihren zu
mussen.

[0014] Die Aufgabe wird erfindungsgemafl dadurch
geldst, dass der Innen- und/oder AufRendffnungshebel
jeweils wenigstens eine vorzugsweise Uber ein Funksi-
gnal auslésende, integrierte, mit einer elektrischen Off-
ner- Einheit zusammenwirkende Sendeeinheit umfas-
sen, die mit einer in der als Steuereinheit ausgebildeten
Betatigungseinrichtung angeordneten Empfangerein-
heit in Wirkverbindung steht, wobei die Steuereinheit mit
dem vorzugsweise als Stellmotor ausgebildeten Betati-
gungselement verbunden ist. Auf diese Weise wird erst-
malig mit einfachen Mitteln ein Schlie3system fur Turen
und Klappen aller Art geschaffen, bei dem der Offnungs-
mechanismus erstmals nicht mehr mechanisch, sondern
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elektrisch vorzugsweise durch die Ubertragung eines
Funksignals ausgel6st wird. In dem Innen- und/oder in
dem AuRendffnungshebel wird dazu die Sendeeinheitin-
tegriert. Diese Sendeeinheit ist in bevorzugter Ausge-
staltung energieautark ausgebildet und umfasst vorzugs-
weise einen Induktionsmechanismus. Dadurch ist diese
Sendeeinheit in der Lage, sich selbst mit Strom zu ver-
sorgen, d.h. bei dem Druck auf einen Knopfwird ein Kern
aktiviert, der sich in einer Spule bewegt und so Strom
induziert. Dieser Strom reicht aus, um ein kodiertes Si-
gnal zu senden, das an die Empfangereinheit in der Steu-
ereinheit Ubertragen werden kann. Selbstversténdlich
kann die Sendeeinheit aber auch andere Energiequellen
wie Batterien oder Stromverbindung aufweisen. Weiter-
hin kann dabei vorgesehen sein, dass die Sendeeinheit
des Innen- und/oder Aufiendffnungshebels eine schlos-
sauslésende Betatigung umfasst, ohne direkte mecha-
nische oder elektrische Verbindungselemente. Besagte
Steuereinheit wird dabei im Inneren der Kabine verbaut
und ist elektrisch mit dem Stellmotor verbunden, der den
SchlieBmechanismus am Schloss entriegeln kann. So-
mit wird es erstmals méglich, das Schloss ohne Komfort-
verlust (ein Aufziehen und Entriegeln der Tur ist weiterhin
mit einem Handgriff méglich) an bspw. der A-Saule zu
befestigen. In bevorzugter Ausgestaltung ist dabei das
wenigstens eine Schlosselement rahmenseitig und das
wenigstens eine Gegenelement tlr-/klappenseitig befe-
stigt. Da das Schloss nun im Tlrrahmen und nicht mehr
an der Tur selbst befestigt ist, kann es einfach verkabelt
und auf Wunsch mit sdmtlichen elektrischen Komfort-
funktionen ausgestattet werden. Das deutlich kleinere
Gegenstiick - z.B. der Rastbolzen - wird nun an der Tur
befestigt und sorgt so dafiir, dass die Sichtbehinderung
deutlich verringert wird. Dariiber hinaus kann die Sen-
deeinheit nun frei in jede Einstiegshilfe oder jeden Griff
integriert werden, ohne dass eine direkte mechanische
Verbindung zum SchlieBmechanismus bestehen muss.
D.h. samtliche Griffe und Einstiegshilfen kénnen an fir
die Ergonomie und Sicht optimalen Stellen angebracht
werden. Weiterhin kann vorgesehen sein, dass das
SchlieRsystem zwei oder mehrere Schlosselemente um-
fasst, d.h. es ist mit einer einzelnen Sendeeinheit auch
einfach moglich, direkt zwei oder mehr Schiésser anzu-
steuern und somit mit nur geringem Mehraufwand z.B.
eine Zweipunktverriegelung zu ermdéglichen.

[0015] Nach einem letzten Merkmal der vorliegenden
Erfindung ist aulerdem vorgesehen, dass die in der
Steuereinheit angeordnete Empfangereinheit mehrka-
nalig ausgebildet ist. Dadurch kann ein gleichzeitiges
Aufspringen z.B. mehrerer Tlren verhindert werden.
[0016] Die vorliegende Erfindung wiirde insgesamt mit
folgenden Vorteilen einhergehen:

1. Bei der vorliegenden Erfindung sind alle Griffe,
Offnungshebel und Einstiegshilfen frei an der Tir
positionierbar. Somit kénnen Sie jeweils an der er-
gonomisch vorteilhaftesten und funktional besten
Position angebracht werden.
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2. Durch die Anbringung der Schlosseinheit im Rah-
men wird das System einfach elektrisch ansteuer-
bar, da in diesem Bereich eine Verkabelung mit nur
geringem Mehraufwand und ohne Sichtbehinderung
moglich ist. Dies ermdglicht die Integration vieler zu-
satzlicher Komfortfunktionen wie bspw.:

a. Eine Zuziehhilfe, die, sobald die Tir ins
Schloss fallt, dafiir sorgt, dass sie die Tir mit
dem optimalen Anpressdruck geschlossen wird
und den bendtigten Kraftaufwand zum Schlie-
3en der Tir vermindert.

b. Das E-Offnen sorgt dafiir, dass das Schloss
mit nur minimalem Kraftaufwand (betétigen des
Druckknopfes der Sendeeinheit) zu entriegeln
ist. Vorher musste hierfir mit Kérperkraft ein me-
chanischer Widerstand Giberwunden werden.

c. Das Sichern und Entsichern mittels einer
Fernbedienung wird nach einem weiteren Merk-
mal der vorliegende Erfindung durch einen
Handsender einer Zentralverriegelung ermég-
licht.

3. Die vorliegende Erfindung wird zu deutlich weni-
ger Sichtbehinderung flihren, da...

a. ...statt der eher groRen und klobigen Schlos-
seinheit der deutlich kleinere Rastbolzen an der
Tur befestigt wird.

b. ...alle Griffe und Einstiegshilfen mit integrier-
ter Offnungsfunktion nun véllig frei und ohne
Verbindung zum Schloss auf der Tir und somit
sichtoptimiert positioniert werden kénnen.

4. Durch die Sendeeinheit kdnnen mit einem Hand-
griff auch direkt zwei oder mehrere Schlésser ange-
steuert werden, ohne hierflir neben dem zuséatzli-
chen Schloss Mehrkosten fiir eine komplex aufein-
ander abgestimmte doppelte SchlieBmechanik zu
erzeugen. Dies ermdglicht die Integration einer
Zweipunktverriegelung zu einem relativ geringen
Aufpreis. Diese bringt direkt folgende Vorteile mit
sich:

a. Die Dichtheit der Tur bspw. gegen Wasser
oder Staub wird verbessert, da der An-
pressdruck der Tir erhdht wird.

b. Durch den héheren Anpressdruck wird auch
die Entstehung von unerwiinschten Fahrgerau-
schen wie das Klappern einer TUr reduziert.

c. Oben genannte Punkte sorgen dafiir, dass
die vorliegende Erfindung insbesondere fiir gro-
e Fahrzeuge, mit groRen Kabinen und hohen
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Tiren groRRe Vorteile mit sich bringt.

5. Da Schloss, Griffe und Einstiegshilfen raumlich
nicht mehr voneinander abhangig sind, sind wenige
bis gar keine Anpassungen an verschiedene Fahr-
zeugmodelle notwendig. D.h. fir jedes Modul
(Schloss, AuRendffnungshebel, Innendffnungshe-
bel,...) wird es eine geringe Anzahlan verschiedenen
Varianten geben, die anschlieRend frei miteinander
kombinierbar sind und in den verschiedenen Fahr-
zeugmodellen anwendbar sind. Diese Modularitat
bringt folgende Vorteile mit sich:

a. Auf Grund der geringen Anzahl zu fertigender
Varianten, kdnnen die einzelnen Teile in hohen
Stlickzahlen sehr kosteneffizient produziert
werden. Somit wird die vorliegende Erfindung
trotz der hochwertigen Technik verhaltnismaRig
glnstig in der Herstellung sein.

b. Fir die Kunden - die Landmaschinenherstel-
ler - bedeutet dies deutliche Vereinfachungenin
der Lagerlogistik, da nun eine geringere Anzahl
an unterschiedlichen Teilen fiir die einzelnen
Fahrzeuge vorgehalten werden muss.

6. Durch die elektrische Betatigung des Schlosses
bleiben fir den Benutzer die Schlossauslésekrafte
Uber den gesamten Produktlebenszyklus konstant.

7. Die Blockfunktion entfallt, da zum Verschliel3en
lediglich der Strom zur Steuereinheit oder zum Stell-
motor unterbrochen werden muss. Somit kann auf
ein aufwandiges Bauteil verzichtet werden und zeit-
gleich ein adaquater Schutz geboten werden.

8. Insbesondere fiir grolle Landmaschinen im Pre-
miumsegment wird die vorliegende Erfindung geeig-
net sein, da...

a....es eine Vielzahl an neuen Komfortfunktio-
nen bietet.

b....es durch die mdgliche Zweipunktverriege-
lung fir deutlich bessere Verschlusseigen-
schaften bei grofen Turen flhrt (bessere Ab-
dichtung, weniger Turklappern).

c...es fir vollkommen frei positionierbare
Schidsser, Griffe und Offnungshebel sorgt. So-
mit kann das System auch in grof3en Kabinen
optimal ergonomisch ausgerichtet werden.

[0017] DieErfindungistindereinzigen FigurderZeich-
nung in einem Ausflihrungsbeispiel dargestellt. Es zeigt:

Fig. 1 eine schematische Darstellung des erfin-
dungsgemaflen SchlieRsystems an einer teilweise
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weggebrochen dargestellten Glastire eines Trak-
tors.

[0018] Die erfindungsgemafe Anordnung bezieht sich
auf ein SchlieRsystem fur Tiren und Klappen aller Art,
insbesondere fir Land- und Nutzfahrzeuge wie z.B. Trak-
toren oder Kehrmaschinen oder fir Gebaudeschliel3sy-
steme, und ist generell mit 10 bezeichnet. Das erfin-
dungsgemalfie Schliesystem 10 umfasst, siehe die Fig.
1 der Zeichnung, wenigstens ein Schlosselement 11 wie
z.B. Drehfallenschloss, Federriegel od. dgl., und ein je-
weils damit zusammenwirkendes Gegenelement 12 wie
z.B. Rastbolzen, Sperrblech od. dgl., die tir-/klappensei-
tig bzw. rahmenseitig befestigt sind, und wenigstens ein
Betatigungselement 15 zum Antrieb des Schlosselemen-
tes 11 und eine mit dem Betétigungselement 15 verbun-
dene Betéatigungseinrichtung 16, die mit wenigstens ei-
nem Innen-und/oder Aufenéffnungshebel 17,18 in Wirk-
verbindung steht. Es ist dazu in der Fig. 1 der Zeichnung
das erfindungsgemalRe SchlieRsystem 10 an einer teil-
weise weggebrochen dargestellten Tlre 13, hier einer
Glastire eines Traktors, dargestellt. Der dazugehdrige
Tarrahmen ist mit 14 bezeichnet.

[0019] Es ist dabei erfindungsgemal vorgesehen,
dass der Innen- und/oder Aufenéffnungshebel 17,18 je-
weils wenigstens eine in diesem Falle eine elektrische
Ubertragung eines Funksignales auslésende, integrier-
te, mit einer elektrischen Offner- Einheit zusammenwir-
kende Sendeeinheit 19 umfassen, die mit einer in der als
Steuereinheit 20 ausgebildeten Betatigungseinrichtung
16 angeordneten Empfangereinheit 21 in Wirkverbin-
dung steht, wobei die Steuereinheit 20 mit dem hier als
Stellmotor 25 (alternativ Magnet oder Druckluftzylinder
od. dgl.) ausgebildeten Betatigungselement 15 verbun-
den ist. Auf diese Weise wird erstmalig mit einfachen
Mitteln ein SchlieBsystem 10 fir Tiren und Klappen aller
Art geschaffen, bei dem der Offnungsmechanismus erst-
mals nicht mehr mechanisch, sondern elektrisch in die-
sem Falle durch die Ubertragung eines Funksignals aus-
geldst wird. In dem Innen- und/oder in dem AuRendff-
nungshebel 17,18 wird dazu die Sendeeinheit 19 inte-
griert. Diese Sendeeinheit 19istin der dargestellten Aus-
fuhrungsform energieautark ausgebildet und umfasst ei-
nen Induktionsmechanismus. Dadurch ist diese Sende-
einheit 19in der Lage, sich selbst mit Strom zu versorgen,
d.h. beidem Druck auf einen Knopf wird ein Kern aktiviert,
der sich in einer Spule bewegt und so Strom induziert.
Dieser Strom reicht aus, um ein kodiertes Signal zu sen-
den, das an die Empféangereinheit 21 in der Steuereinheit
20 ubertragen wird. Weiterhin umfasst die Sendeeinheit
19 des Innen- und/oder AuRendffnungshebels 17,18 ei-
ne schlossauslésende Betatigung 22, ohne direkte me-
chanische oder elektrische Verbindungselemente, siehe
die Fig. 1 der Zeichnung. Besagte Steuereinheit 20 wird
dabei im Inneren der Kabine verbaut und ist elektrisch
mit dem Stellmotor 25 verbunden, der den Schliefme-
chanismus am Schloss ver- bzw. entriegeln kann. Somit
wird es erstmals mdglich, das Schloss ohne Komfortver-
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lust (ein Aufziehen und Entriegeln der Tir ist weiterhin
mit einem Handgriff mdglich) an bspw. der A-Saule zu
befestigen. In der dargestellten Ausflihrungsform ist da-
bei das wenigstens eine Schlosselement 11 rahmensei-
tig und das wenigstens eine Gegenelement 12 tir-/klap-
penseitig befestigt, in diesem Fall ist genau ein Schlos-
selement 11 und genau ein Gegenelement 12 vorgese-
hen. Da das Schloss nun im Turrahmen 14 und nicht
mehr an der Tuir 13 selbst befestigt ist, kann es einfach
verkabelt und auf Wunsch mit sdmtlichen elektrischen
Komfortfunktionen ausgestattet werden. Das deutlich
kleinere Gegenstlick - z.B. der Rastbolzen - wird nun an
der Tir 13 befestigt und sorgt so dafir, dass die Sicht-
behinderung deutlich verringert wird. Darlber hinaus
kann die Sendeeinheit 19 nun frei in jede Einstiegshilfe
oder jeden Griff integriert werden, ohne dass eine direkte
mechanische Verbindung zum Schliemechanismus be-
stehen muss. D.h. sdmtliche Griffe und Einstiegshilfen
kdénnen an fur die Ergonomie und Sicht optimalen Stellen
angebracht werden. Darlber kann aber auch vorgese-
hen sein, dass das Schlie3system 10 zwei oder mehrere
Schlosselemente 11 umfasst, d.h. es ist mit einer einzel-
nen Sendeeinheit 19 auch einfach mdglich, direkt zwei
oder mehr Schlésser anzusteuern und somit mit nur ge-
ringem Mehraufwand z.B. eine Zweipunktverriegelung
zu ermdglichen.

[0020] Durch das erfindungsgemafe SchlieRsystem
10 kénnen auch viele zusatzliche Komfortfunktionen in-
tegriert werden, siehe auch wieder die ausfiihrlichen Dar-
legungen in der Beschreibungseinleitung, in der darge-
stellten Ausfiihrungsform ist z.B. zum Offnen mittels ei-
ner Fernbedienung ein Handsender einer Zentralverrie-
gelung vorgesehen.

[0021] Weiterhin ist vorgesehen, dass die in der Steu-
ereinheit 20 angeordnete Empfangereinheit 21 mehrka-
nalig ausgebildet ist. Dadurch kann ein gleichzeitiges
Aufspringen z.B. mehrerer Tilren 13 verhindert werden.
[0022] Wie bereits erwéhnt, sind die dargestellten Aus-
fihrungsformen nur eine beispielsweise Verwirklichung
der Erfindung. Diese ist nicht darauf beschrankt, es sind
vielmehr noch mancherlei Abéanderungen und Ausbil-
dungen méglich. So sind insbesondere Abwandlungen
in der konstruktiven Ausbildung der Schlie3systemes 10
denkbar sowie eine Anwendung bei anderen als den dar-
gestellten Arten von Turen 13 oder Turrhahmen14.

Bezugszeichenliste:

[0023]

10.  SchlieBsystem

11.  Schlosselement (von 10)

12.  Gegenelement (von 11)

13.  Ture

14.  Tdrrahmen

15.  Betatigungselement (fur 11)
16.  Betatigungseinrichtung (fir 15)
17.  Innendffnungshebel
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18.  AuBendffnungshebel

19. Sendeeinheit (in 17,18)
20. Steuereinheit

21.  Empfangereinheit (in 20)
22.  Betatigung (von 19)

23, -

24, e

25.  Stellmotor

Patentanspriiche

1. SchlieRsystem 10 fiir Tiren und Klappen aller Art,
insbesondere fir Land- und Nutzfahrzeuge wie z.B.
Traktoren oder Kehrmaschinen oder fir Gebaude-
schlielsysteme, mit wenigstens einem Schlossele-
ment 11 wie z.B. Drehfallenschloss, Federriegel od.
dgl., und einem jeweils damit zusammenwirkenden
Gegenelement 12 wie z.B. Rastbolzen, Sperrblech
od. dgl., die tuir-/klappenseitig bzw. rahmenseitig be-
festigt sind, mit wenigstens einem Betatigungsele-
ment 15 zum Antrieb des Schlosselementes 11 und
einer mit dem Betatigungselement 15 verbundenen
Betéatigungseinrichtung 16, die mit wenigstens ei-
nem Innen- und/oder AuRenéffnungshebel 17,18 in
Wirkverbindung steht, dadurch gekennzeichnet,
dass der Innen- und/oder Aufendffnungshebel
17,18 jeweils wenigstens eine vorzugsweise Uber
ein Funksignal auslésende, integrierte, mit einer
elektrischen Offner- Einheit zusammenwirkende
Sendeeinheit 19 umfassen, die mit einer in der als
Steuereinheit 20 ausgebildeten Betatigungseinrich-
tung 16 angeordneten Empfangereinheit 21 in Wirk-
verbindung steht, wobei die Steuereinheit 20 mit
dem vorzugsweise als Stellmotor 25 ausgebildeten
Betatigungselement 15 verbunden ist.

2. SchlieBsystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sendeeinheit 19 energieautark
ausgebildet ist.

3. Schliesystem nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Sendeeinheit
19 einen Induktionsmechanismus umfasst.

4. SchlieRsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Sendeeinheit
19 des Innen- und/oder AuRendffnungshebels 17,18
eine schlossausldésende Betatigung 22 umfasst,
ohne direkte mechanische bzw. elektrische Verbin-
dungselemente.

5. SchlieBsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens
eine Schlosselement 11 rahmenseitig befestigt ist.

6. SchlieBsystem nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das wenigstens eine Gegenelement
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12 tir-/klappenseitig befestigt ist.

SchlieRsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass das SchlieRsy-
stem 10 zwei oder mehrere Schlosselemente 11 um-
fasst.

SchlieRsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass das SchlielRsy-
stem 10 einen Handsender einer Zentralverriege-
lung umfasst.

Schliel3system nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass die in der Steuer-
einheit 20 angeordnete Empfangereinheit 21 mehr-
kanalig ausgebildet ist.
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