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(54) Bezeichnung: Schließzylinder mit Rückstellsperre

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen
Schließzylinder (10) für zumindest einen Zündanlassschalter
(50) oder ein Lenkradschloss (70) bei einem Fahrzeug mit
einem Zylinderkern (12), der in einem Zylindergehäuse (11)
zumindest drehbar aufgenommen ist, wobei im Zylinderkern
(12) mindestens ein Sperrorgan (13) vorgesehen ist, das in
einer Sperrposition eine Drehung des Zylinderkerns 1(2) im
Zylindergehäuse (11) verhindert und in einer Freigabepositi-
on eine Drehung im Zylindergehäuse (11) freigibt, und wobei
sich durch den Zylinderkern (12) ein Schlüsselkanal (12.1)
hindurch erstreckt, in den ein Schlüssel (14) einführbar ist
und mit dem das Sperrorgan (13) zwischen der Sperrposition
und der Freigabeposition bewegbar ist, und wobei durch den
Zylinderkern (12) zumindest zwei Drehstellungen (0, III) ein-
nehmbar sind, nämlich eine Aus-Stellung (0) und eine Start-
Stellung (III), wobei in der Aus-Stellung (0), ein Schlüssel
(14) im Schlüsselkanal (12.1) ein- und ausführbar ist, und
in der Start-Stellung (III), zumindest ein Verbraucher, insbe-
sondere ein Anlasser von dem Fahrzeug einschaltbar ist.
Erfindungsgemäß ist vorgesehen, dass eine insbesonde-
re mechanische Rückstellsperre (15) vorhanden ist, die ei-
ne Rückstellung des Zylinderkerns (12) zumindest von der
Start-Stellung (III) in die Aus-Stellung (0) durch eine insbe-
sondere einfache Drehung des Zylinderkerns (12) verhin-
dert.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung ist auf einen me-
chanischen Schließzylinder für zumindest einen
Zündanlassschalter oder ein Lenkradschloss bei ei-
nem Fahrzeug gemäß des Oberbegriffs von An-
spruch 1 gerichtet. Derartige Schließzylinder sind
mechanisch komplexe Bauteile, die einen Zylinder-
kern aufweisen, der in einem Zylindergehäuse zumin-
dest drehbar gelagert ist. Ferner ist im Zylinderkern
mindestens ein Sperrorgan vorgesehen, dass in ei-
ner Sperrposition eine Drehung des Zylinderkerns im
Zylindergehäuse verhindert und in einer Freigabepo-
sition eine Drehung im Zylindergehäuse freigibt, so-
fern ein passender Schlüssel zum Einsatz kommt.
Im Zylinderkern ist hierfür ein Schlüsselkanal vor-
gesehen, in den der Schlüssel mit seinem Schlüs-
selbart einführbar ist und mit dem das Sperrorgan
zwischen der Sperrposition und der Freigabepositi-
on bewegbar ist, wobei durch den Zylinderkern zu-
mindest zwei Drehstellungen einnehmbar sind, näm-
lich eine Aus-Stellung und eine Start-Stellung, wo-
bei in der Aus-Stellung ein Schlüssel im Schlüsselka-
nal ein- und ausführbar ist und in der Start-Stellung,
zumindest ein Verbraucher, insbesondere ein Anlas-
ser, von dem Fahrzeug einschaltbar ist. Des Weite-
ren ist die vorliegende Erfindung auch auf ein Lenk-
radschloss zur Blockierung eines funktionswesentli-
chen Bauteils des Fahrzeugs gemäß dem Oberbe-
griff von Anspruch 17 gerichtet. Als funktionswesent-
liches Bauteil ist hier ein Lenkrad oder eine Gang-
schalthebel vorstellbar. Ferner ist die vorliegende Er-
findung auch auf ein Verfahren zum Betrieb eines
Schließzylinders oder eines Lenkradschlosses nach
dem Oberbegriff von Anspruch 20 gerichtet.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind diverse
Schließzylinder für Kraftfahrzeuge bekannt, so z. B.
aus der Druckschrift DE 203 21 590 U1. Derartige
Schließzylinder können bei einem Fahrzeug im Be-
reich der Türgriffe zum Ver- und Entriegeln einer Tür
bzw. einer Zentralverriegelung für die Türen sowie
bei einem Lenkradschloss zum Einsatz kommen. Ge-
rade beim Einsatz eines Schließzylinders bei einem
Lenkradschloss oder bei einem Zündanlassschalter
ist jedoch eine erhöhte Sicherheit erforderlich, da
schnell Fehlbedienungen durch den Fahrer zu unge-
wollten elektrischen und/oder mechanischen Schalt-
zuständen beim Fahrzeug führen können, die dann
einen Unfall nach sich ziehen können. So kann z. B.
durch eine ungewollte Verstellung des Schließzylin-
ders in eine Aus-Stellung dazu führen, dass sämtliche
elektrische Verbraucher des Fahrzeugs abgeschal-
tet werden, wie z. B. auch der Motor, die Servolen-
kung, Bremskraftverstärker, ein Antiblockiersystem
für die Bremse und so weiter. Folglich ist hierdurch
eine drastisch erhöhte Unfallgefahr gegeben. Zusätz-
lich sind weitere Anforderungen an einen derartigen
Schließzylinder bei einem Einsatz in einem Lenkrad-
schloss vorhanden, um z. B. ein erneutes Starten des

bereits laufenden Motors vom Fahrzeug durch den
Anlasser zu vermeiden. Zu diesem Zweck kommen
z. B. Anlasswiederholsperren, wie sie in der Druck-
schrift EP 2 253 519 A1 offenbart werden, zum Ein-
satz.

[0003] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es so-
mit, einen Schließzylinder für zumindest einen Zünd-
anlassschalter oder ein Lenkradschloss bei einem
Fahrzeug und ein Lenkradschloss für ein Fahrzeug
sowie auch ein Betriebsverfahren für einen Schließ-
zylinder oder ein Lenkradschloss bereitzustellen,
welches über eine erhöhte Sicherheit, insbesondere
Funktionssicherheit zusätzlich zur Aufbruchssicher-
heit, verfügt. Dabei ist es insbesondere eine Aufgabe
der Erfindung, die Handhabung des Schließzylinders
sowie des Lenkradschlosses und des entsprechen-
den Betriebsverfahrens möglichst einfach aber sicher
auszugestalten.

[0004] Die vorliegende Aufgabe wird durch einen
Schließzylinder für zumindest einen Zündanlass-
schalter oder ein Lenkradschloss bei einem Fahrzeug
mit den Merkmalen des Anspruchs 1, insbesondere
aus dem kennzeichnenden Teil gelöst. Ebenfalls wird
zur Lösung der Aufgabe ein Lenkradschloss zur Blo-
ckierung eines funktionswesentlichen Bauteils bei ei-
nem Fahrzeug mit den Merkmalen des Anspruchs 17,
insbesondere aus dem kennzeichnenden Teil, ge-
löst. Auch wird zur Lösung der Aufgabe ein Verfah-
ren zum Betrieb eines Schließzylinders oder eines
Lenkradschlosses bei einem Fahrzeug mit den Merk-
malen des Anspruchs 20, insbesondere aus dem
kennzeichnenden Teil, vorgeschlagen. In den ab-
hängigen Vorrichtungs- und Verfahrensansprüchen
sind bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung auf-
geführt. Merkmale, die zu dem erfindungsgemäßen
Schließzylinder offenbart werden, gelten dabei auch
für das erfindungsgemäße Lenkradschloss sowie das
erfindungsgemäße Verfahren und jeweils umgekehrt.
Auch gelten die Merkmale von dem erfindungsge-
mäßen Lenkradschloss für das erfindungsgemäße
Verfahren und umgekehrt, so dass zwischen den
einzelnen Aspekten der vorliegenden Erfindung je-
weils wechselseitig Bezug genommen wird. Außer-
dem kann der erfindungsgemäße Schließzylinder für
das erfindungsgemäße Lenkradschloss zum Einsatz
kommen sowie das erfindungsgemäße Verfahren da-
mit durchgeführt werden.

[0005] Bei dem Schließzylinder nach Anspruch 1 ist
es erfindungsgemäß vorgesehen, dass eine Rück-
stellsperre vorhanden ist, die eine Rückstellung des
Zylinderkerns zumindest von der Start-Stellung in
die Aus-Stellung durch eine einfache Drehung des
Zylinderkerns verhindert. Bei der erwähnten Rück-
stellsperre kann es sich um eine rein mechanische
oder auch elektromechanische Rückstellsperre han-
deln, die insbesondere die Rückstellung des Zylin-
derkerns im Zylindergehäuse form- und/oder kraft-
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schlüssig blockiert. Hierdurch wird verhindert, dass
durch eine ungewollte, einfache Drehung des Zylin-
derkerns die Aus-Stellung und damit die Abstellung
des Motors und anderer elektrischer Verbraucher und
ggf. sogar ein Blockieren einer Lenkspindel oder ei-
nes sonstigen funktionswesentlichen Bauteils statt-
finden kann. Unter der Bezeichnung „einfache Dre-
hung des Zylinderkerns“ wird verstanden, dass eine
ausschließliche Drehung des Zylinderkerns, wie sie
beim Starten des Motors von der Aus-Stellung in die
Start-Stellung bzw. umgekehrt erfolgt, nicht möglich
ist.

[0006] Vielmehr ist eine zusätzliche gewollte und
manuelle Handlung zur Drehung erforderlich, um ei-
ne Rückstellung des Zylinderkerns zu ermöglichen.
Hierfür muss die Rückstellsperre bewusst betätigt
bzw. gelöst werden. Die einfache Rückstellung des
Zylinderkerns durch die bisher übliche Rückdrehung
des Schlüssels ist damit unmöglich, um somit zumin-
dest in die Aus-Stellung zu gelangen.

[0007] Vorzugsweise ist bei der vorliegenden Er-
findung vorgesehen, dass die Rückstellsperre eine
Rückstellung des Zylinderkerns von einer Fahrt-Stel-
lung in die Aus-Stellung, insbesondere in eine ACC-
Stellung, durch eine einfache Drehung des Zylinder-
kerns verhindert wird. Gemeint ist damit, dass ei-
ne ausschließliche Drehung des Zylinderkerns eben
nicht ausreicht, um den Zylinderkern von seiner
Fahrt-Stellung in die ACC-Stellung bzw. darüber hin-
aus in die Aus-Stellung zurück zu drehen. Vielmehr
muss eine bewusste Betätigung der Rückstellsperre
durch den Fahrer erfolgen.

[0008] Vorteilhafterweise kann es im Rahmen der
Erfindung zusätzlich vorgesehen sein, dass die Rück-
stellsperre eine Rückstellung des Zylinders von ei-
ner Fahrt-Stellung in die Aus-Stellung durch eine
insbesondere ausschließliche Drehung des Zylinder-
kerns verhindert. Damit ist gemeint, dass eine ein-
fach Drehung des Zylinderkerns in die Aus-Stellung
eben nicht möglich ist. Vielmehr muss eben eine
Betätigung der Rückstellsperre erfolgen, wenn der
Zylinderkern von der Fahrt-Stellung in die Aus-Stel-
lung oder sogar in die ACC-Stellung überführt werden
soll. Damit kann bereits eine Rückstellung des Zylin-
derkerns von der Fahrt-Stellung in die ACC-Stellung
durch die Rückstellsperre blockiert sein. Da die Aus-
Stellung bei dem Rückstellvorgang des Zylinderkerns
nach der ACC-Stellung kommt, blockiert die Rück-
stellsperre sehr frühzeitig eine ungewollte Rückstel-
lung des Zylinderkerns, so dass ein besonders hoher
Sicherheitsstandard realisiert wird, da in der ACC-
Stellung (ACC steht für Akkumulator) die elektrischen
Verbraucher des Fahrzeuges einschaltbar sind und
auch bleiben, wenn der Zylinderkern bereits in der
Fahrt-Stellung steht. Somit ist es nicht möglich, un-
gewollt und unbeabsichtigt den Zylinderkern von der
Fahrt-Stellung zurück in die ACC-Stellung oder so-

gar die Aus-Stellung durch eine einfache, ausschließ-
liche Drehung zu überführen.

[0009] Erfindungsgemäß kann es ferner vorgese-
hen sein, dass der Zylinderkern zumindest drei sta-
bile Drehstellungen, nämlich eine Aus-Stellung, eine
ACC-Stellung, sowie eine Fahrt-Stellung aufweist, in
der der Zylinderkern durch ein Fixierelement insbe-
sondere kraft- und formschlüssig fixiert ist. Dieses Fi-
xierelement kann bspw. als Kugelraste ausgestaltet
sein und direkt mit dem Zylinderkern zusammenwir-
ken, um den Zylinderkern in den zuvor genannten
stabilen Drehstellungen zu fixieren, aus denen der
Zylinderkern nur durch eine leicht erhöhte Kraftein-
wirkung über den Schlüssel in die nächste Drehstel-
lung gedreht werden kann. Allerdings kann das Fi-
xierelement auch in einem nachgeschalteten Zünd-
anlassschalter vorgesehen sein, der dann die sta-
bilen Drehstellungen vom Zylinderkern erzeugt. Ein
entsprechender Zündanlassschalter kann über ein
Kupplungselement leicht mit dem Schließzylinder in
mechanische Wirkverbindung gebracht werden.

[0010] Des Weiteren ist es denkbar, dass der Zy-
linderkern zumindest eine instabile Drehstellung auf-
weist, nämlich eine Start-Stellung, die nur gegen ei-
ne wirkende Zusatzdrehkraft erreichbar ist. Diese Zu-
satzdrehkraft kann dabei permanent auf die instabile
Drehstellung wirken, um den Zylinderkern von dieser
instabilen Drehstellung in die nächstgelegene, ins-
besondere Fahrt-Stellung, zu überführen. Somit wird
auch sichergestellt, dass der Zylinderkern nicht aus
Versehen von der Fahrt-Stellung in die Start-Stellung
gelangen kann.

[0011] Des Weiteren sei an dieser Stelle bereits er-
wähnt, dass es ebenfalls erfindungsgemäß vorge-
sehen sein kann, dass eine Anlasswiederholsperre
vorhanden ist, die verhindert, dass der Zylinderkern
mehr als einmal, also genau einmal, direkt von der
Fahrt-Stellung in die Start-Stellung überführbar ist.
Die Start-Stellung dient bei einem Fahrzeug dazu,
den Anlasser für den Verbrennungsmotor zu starten.
Sobald jedoch der Verbrennungsmotor gestartet ist,
muss der Anlasser abgeschaltet werden, um keinen
Schaden zu nehmen. Auch ist es von großem Vorteil,
wenn der Schließzylinder ein erneutes Starten des
Anlassers verhindert, indem er eine erneute Drehung
des Schließzylinderkerns von der Fahrt-Stellung in
die Start-Stellung verhindert, falls dieses bereits zu-
vor schon einmal erreicht worden ist. Vielmehr ist es
notwendig, dass nach der einmaligen Erreichung der
Start-Stellung der Zylinderkern auf die Aus-Stellung
zurückgedreht werden muss, um somit die Anlass-
wiederholsperre zu überwinden und den Zylinderkern
erneut von der Aus-Stellung in die Start-Stellung dre-
hen zu können.

[0012] Weiterhin ist es im Rahmen der Erfindung
denkbar, dass die Rückstellsperre den Zylinderkern,
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insbesondere formschlüssig, bei einer einfachen Dre-
hung des Zylinderkerns von der Start-Stellung in die
Aus-Stellung blockiert. Damit ist sichergestellt, dass
der Zylinderkern auch bei einer etwas größeren Kraft-
einwirkung über den Schlüssel auf den Zylinderkern
nicht auf einfache Art und Weise dieser von der
Start-Stellung in die Aus-Stellung überführt werden
kann. Vorteilhafterweise blockiert der Formschluss
der Rückstellsperre den Zylinderkern auch nur von
der Fahrt-Stellung in die Aus-Stellung oder auch nur
in die ACC-Stellung, wie bereits zuvor beschrieben.
Nur durch eine Zerstörung des Formschlusses von
der Rückstellsperre kann somit der Zylinderkern von
der Start-Stellung bzw. Fahrt-Stellung in die ACC-
Stellung oder Aus-Stellung überführt werden. Damit
ist eine maximale Sicherheit für den erfindungsgemä-
ßen Schließzylinder erreichbar.

[0013] Ebenfalls ist es im Rahmen der Erfindung
denkbar, dass die Rückstellsperre ein verstellbares
Sperrelement aufweist, welches in einer Sperrlage
die Drehung des Zylinderkerns von der Fahrt-Stel-
lung in die Aus-Stellung mechanisch blockiert und
in einer Freigabelage die Drehung des Zylinderkerns
in die Aus-Stellung freigibt. Auch hierbei kann die
Rückstellsperre mit dem verstellbaren Sperrelement
in der Sperrlage die Drehung des Zylinderkerns von
der Fahrt-Stellung in die ACC-Stellung blockieren.
Durch das vorzeitige Blockieren des Zylinderkerns in
der Fahrt-Stellung zur ACC-Stellung, wird – wie be-
reits beschrieben – die Sicherheit des Schließzylin-
ders deutlich verbessert.

[0014] Erfindungsgemäß ist es möglich, dass die
Rückstellsperre zwischen dem Zylindergehäuse und
dem Zylinderkern angeordnet ist. Damit kann der be-
reits beschriebene Formschluss der Rückstellsperre
zwischen dem Zylinderkern und dem Zylindergehäu-
se, wie bei den Sperrorganen, die mit dem Schlüs-
sel zusammenwirken, vorgesehen sein. Dabei ist es
denkbar, dass die Rückstellsperre zwischen einer
inneren Mantelfläche vom Zylindergehäuse und ei-
ner äußeren Mantelfläche vom Zylinderkern ange-
ordnet ist. Durch die seitliche Anordnung der Rück-
stellsperre kann die Baulänge des erfindungsgemä-
ßen Schließzylinders verkürzt werden. Jedoch ist es
auch denkbar, dass die Rückstellsperre zwischen ei-
ner vorderseitigen oder rückseitigen Stirnfläche des
Zylinderkerns und der komplementären Innenfläche
vom Zylindergehäuse angeordnet ist. Bei dieser Va-
riante verlängert sich die Baulänge des Schließzylin-
ders, wobei jedoch die Breite des Schließzylinders
reduziert werden kann. Außerdem ist es denkbar,
dass die Rückstellsperre direkt im Bereich einer Ein-
führungsöffnung für den Schlüsselkanal angeordnet
ist. Hierdurch kann ein besonders kompakter Auf-
bau des erfindungsgemäßen Schließzylinders reali-
siert werden. Je nach Ausgestaltung des Schließzy-
linders und den vorgesehenen Einbaumaßen kann
jedoch die Rückstellsperre auch am gegenüberlie-

genden Ende des Zylinderkerns von der Einführ-
öffnung vom Schlüsselkanal stirnseitig vorgesehen
sein. Diese Anordnung ist dann besonders vorteilhaft,
wenn eine Längsverschiebung des Zylinderkerns für
eine Betätigung der Rückstellsperre vorgesehen ist.
Die Betätigung der blockierten Rückstellsperre, ge-
meint ist, die Überführung der Rückstellsperre von
der Sperrlage in die Freigabelage, kann durch eine
Längsverschiebung des Zylinderkerns im Zylinderge-
häuse, wie zuvor erwähnt, oder durch eine Betäti-
gung eines Betätigungselements, welches mit dem
Sperrelement mechanisch zusammenwirkt, durchge-
führt werden. Bei der Längsverschiebung des Zylin-
derkerns zur Überwindung der Rückstellsperre dient
quasi der Zylinderkern selbst bzw. der Schlüssel als
Betätigungselement. Dabei führt eine Druck- oder
Zugkraft auf den Schlüssel, der im Schlüsselkanal
vom Zylinderkern steckt, zu einer Längsverschiebung
des Zylinderkerns im Zylindergehäuse und somit zu
einer Überführung des Sperrelements der Rückstell-
sperre aus der Sperrlage in die Freigabelage. So-
fern jedoch die Rückstellsperre mit einem zusätzli-
chen Betätigungselement ausgestattet ist, wirkt die-
ses mit dem Sperrelement mechanisch zusammen,
um den Formschluss in der Sperrlage aufzuheben
und die Rückstellsperre bzw. das Sperrelement in die
Freigabelage zu überführen. Das entsprechende Be-
tätigungselement kann als Knopf, Ring, insbesonde-
re ringförmige Kappe, oder als Schlüssel (um den Zy-
linderkern längs zu verschieben) ausgestaltet sein.

[0015] Ferner ist es ebenfalls denkbar, dass die
Rückstellsperre in axialer Verlängerung des Zylinder-
kerns angeordnet ist. Hierdurch kann der erfindungs-
gemäße Schließzylinder besonders schmal ausge-
staltet sein (s. z. B. Fig. 9a) bis g) und Fig. 10a)
+ Fig. 10b)). Darüber hinaus kann die Rückstell-
sperre in einem sicheren Bereich bei einem Lenk-
radschloss angeordnet werden, der eben weit von
einem äußeren Zugriff bei einem Aufbruchsversuch
entfernt angeordnet ist. Bei einem Einsatz des er-
findungsgemäßen Schließzylinders im Rahmen ei-
nes Lenkradschlosses kann die Rückstellsperre zwi-
schen dem Zylinderkern und einem Steuerelement
für einen Sperrbolzen für das funktionswesentliche
Bauteil vom Lenkradschloss angeordnet sein. Hierbei
kann die Rückstellsperre ein bewegbares Kopplungs-
element aufweisen, welches drehfest mit dem Zylin-
derkern verbunden ist. Unter „drehfest“ wird verstan-
den, dass eine Drehung vom Zylinderkern auf das
bewegbare Kopplungselement der Rückstellsperre
übertragen wird. Zur Übertragung dieser Bewegung
kann an dem Zylinderkern ein entsprechendes Kupp-
lungselement in Form eines Mitnehmers ausgestal-
tet sein. Dieses Kupplungselement kann aus einem
Vielzahn, aus einem Polygon oder dergleichen aus-
gestaltet sein, was mit einem geometrisch komple-
mentär ausgegestalteten Gegenstück in der Rück-
stellsperre formschlüssig zusammenwirkt. Durch die-
ses Kupplungselement kann die Drehbewegung des
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Zylinderkerns auf das bewegliche Kopplungselement
übertragen werden, wobei jedoch vorzugsweise der
Zylinderkern mit dem beweglichen Kopplungsele-
ment axial verschiebbar ausgestaltet sein kann.

[0016] Erfindungsgemäß ist es denkbar, dass die
Rückstellsperre zu dem Sperrelement auch eine
Sperrbahn aufweist, die zumindest in der Sperrlage
formschlüssig zusammenwirken, wobei insbesonde-
re der Formschluss aufgehoben ist, wenn das Sper-
relement in der Freigabelage ist und somit das Sper-
relement nicht mehr in die Sperrbahn eingreift. Da-
bei kann das Sperrelement bolzenförmig ausgestal-
tet sein und die Sperrbahn kann eine bogenförmige
oder L-förmige Führungsnut für das Sperrelement in
der Sperrlage aufweisen. Hierbei ist es denkbar, dass
das Sperrelement im oder am Zylindergehäuse und
die Sperrbahn im oder am Zylinderkern angeordnet
ist. Auch ist jeweils eine komplementäre Anordnung
der Sperrbahn und des Sperrelements denkbar. Die
Anordnung des Sperrelements am Zylindergehäuse
erleichtert den Zusammenbau des erfindungsgemä-
ßen Schließzylinders sowie einen möglichen Aus-
tausch des Sperrelements bei einem Verschleiß.

[0017] Des Weiteren ist es denkbar, dass das Sper-
relement über eine Steuerschräge verfügt, die mit
einer Gegensteuerschräge mechanisch zusammen-
wirkt, wodurch das Sperrelement längsverschiebbar
im oder am Schließzylinder angeordnet ist. Hier-
durch kann insbesondere eine Längsverschiebung
des Sperrelements erzeugt werden, um das Sper-
relement von der Freigabelage in die Sperrlage und
umgekehrt zu überführen. Dabei kann z. B. ein Druck
auf das Betätigungselement der Rückstellsperre ei-
ne Verschiebung der Gegensteuerschräge erzeugen,
die mit der Steuerschräge des Sperrelements zusam-
menwirkt und dieses entsprechend verschiebt. Durch
eine vorgesehene Feder kann das Sperrelement aus
der Sperrlage selbstständig in die Freigabelage ge-
drückt werden. Das Steuerelement selbst kann in ei-
nem feststehenden Teil der Rücklaufsperre angeord-
net sein, wohingegen die Gegensteuerschräge zu-
mindest ein bewegbares Teil zum feststehenden Teil
der Rückstellsperre bildet.

[0018] Ferner ist es denkbar, dass die im Zylinder-
kern vorgesehenen Sperrorgane in so genannten
Sperrorganaufnahmen angeordnet und dabei feder-
belastet sind, um in der Sperrposition einen Form-
schluss zwischen dem Zylinderkern und dem Zylin-
dergehäuse zu bewirken. Vorzugsweise können als
Sperrorgane plattenförmige Elemente zum Einsatz
kommen, die besonders stabil sind und damit die Auf-
bruchssicherheit des Schließzylinders erhöhen. Um
eine Ansteuerung der plattenförmigen Sperrorgane
zu ermöglichen, können diese eine Durchführungs-
öffnung für den Schlüsselbart des Schlüssels aufwei-
sen, wodurch die plattenförmigen Sperrorgane im Zy-
linderkern hin und her schiebbar sind. In der Sperr-

position sind die Sperrorgane aus dem Zylinderkern
mantelseitig ausgefahren und wirken mit zumindest
einer Ausnehmung im Schließzylindergehäuse form-
schlüssig zusammen. In der Freigabeposition sind
sämtliche Sperrorgane in den Zylinderkern eingefah-
ren, so dass der Formschluss zwischen dem Zylin-
derkern und dem Zylindergehäuse aufgehoben ist
und eine Drehung des Zylinderkerns im Zylinderge-
häuse durch die Einführung des passenden Schlüs-
sels möglich ist.

[0019] Um die Sicherheit, insbesondere die Auf-
bruchssicherheit des erfindungsgemäßen Schließzy-
linders zu erhöhen, kann zusätzlich zumindest ein Si-
cherheitselement im Bereich des Schlüsselkanals im
oder am Zylinderkern angeordnet sein. Dabei ist die-
ses Sicherheitselement vorzugsweise scheibenring-
förmig ausgestaltet und weist ebenfalls, wie die Sper-
rorgane, eine Durchführungsöffnung für den Schlüs-
selbart des Schlüssels auf, die mehr oder weni-
ger geometrisch komplementär zur Außenkontur des
Schlüsselbarts ausgestaltet ist. Zweckmäßigerwei-
se ist das Sicherheitselement aus gehärtetem Stahl
aufgebaut, so dass ein Aufbohren des Schlüsselka-
nals unmöglich wird. Idealerweise ist das Sicherheits-
element rotationssymmetrisch zur Durchführungsöff-
nung ausgestaltet, so dass es sich diese bei einem
Aufbohrversuch im Zylinderkern drehen kann. Das
Sicherheitselement kann auch in Form einer Kappe
vor oder im Bereich der Einführungsöffnung für den
Schlüsselkanal angeordnet sein.

[0020] Des Weiteren ist es optional denkbar, dass
das Sperrelement der Rückstellsperre starr zum Zy-
lindergehäuse angeordnet ist (s. z. B. Fig. 9a) bis g)
und Fig. 10a) + Fig. 10b)). Somit vollzieht das Sper-
relement selber keine Bewegung zum Zylinderge-
häuse und ist vielmehr daran direkt oder indirekt fest
und zwar insbesondere am äußeren radialen Um-
fang angeordnet. Des Weiteren kann das Sperrele-
ment in Form eines Nockens ausgestaltet sein, der
bevorzugt ein Ansteuerungselement aufweist. Die-
ses Ansteuerungselement kann die Form einer An-
laufschräge aufweisen, um optimal an einer Sperr-
bahn der Rückstellsperre entlang gleiten zu können.
Zweckmäßigerweise wirkt dieses Sperrelement me-
chanisch mit zumindest einem längsverschieblichen
Kopplungselement mit der bereits erwähnten Sperr-
bahn der Rückstellsperre zusammen. Zweckmäßi-
gerweise ist das längsverschiebliche Kopplungsele-
ment drehfest mit dem Zylinderkern ausgestaltet, so
dass sich das Kopplungselement mit einer Drehung
des Zylinderkerns mit dreht. Darüber hinaus ist es
zweckmäßig, wenn das längsverschiebliche Kopp-
lungselement federbelastet durch eine Feder in Rich-
tung des Zylinderkerns drückbar ist. Zusätzlich kann
an dem Kopplungselement eine Steuerbahn für ei-
nen Positionssensor vorgesehen sein. Durch diesen
Positionssensor kann dann die Drehstellung des Zy-
linderkerns bzw. die damit verbundene Drehung des
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Kopplungselements messtechnisch erfasst werden.
Darüber hinaus ist es denkbar, dass an dem Kopp-
lungselement eine Längsführung für ein Steuerele-
ment des Lenkradschlosses vorgesehen ist, wobei
das Steuerelement mechanisch mit dem Sperrbolzen
zusammenwirkt, um das funktionswesentliche Bau-
teil, insbesondere in Form einer Lenksäule blockieren
zu können. Somit ist auch das Steuerelement dreh-
fest aber (axial) längsverschieblich zum bewegba-
ren Kopplungselement (und somit auch zum Zylinder-
kern) angeordnet. Des Weiteren kann das Steuerele-
ment über einen Mitnehmer direkt oder indirekt mit ei-
nem Zündanlassschalter zusammenwirken und somit
die Drehbewegung vom Zylinderkern auf den Zünd-
anlassschalter mechanisch übertragen. Bei dieser
Ausgestaltung kann das Steuerelement zwar selbst
drehbar sein, aber nicht axial verschiebbar im Lenk-
radschloss angeordnet sein. Vielmehr ist es zweck-
mäßig, dass sich nur der Zylinderkern mit dem Kopp-
lungselement durch eine Drehung des Zylinderkerns
axial zum Zylindergehäuse (und auch innerhalb des
Lenkradschlosses) verschieben lässt. Durch die ge-
nannte Längsführung zwischen dem Kopplungsele-
ment und dem Steuerelement wird zwar die Drehbe-
wegung vom Zylinderkern übertragen, nicht jedoch
die axiale Längsverschiebung, so dass das Steuer-
element in axialer Richtung zur Drehachse ortsfest im
Lenkradschloss angeordnet ist. Zweckmäßigerweise
wirkt das Steuerelement mechanisch mit dem Sperr-
bolzen für das funktionswesentliche Bauteil zusam-
men, wobei der Sperrbolzen selbst federbelastet ist
und durch die Feder in Richtung Arretierungslage, d.
h. zum funktionswesentlichen Bauteil hin, gedrückt
wird.

[0021] Um eine axiale Verschiebung des Zylinder-
kerns zum Zylindergehäuse zu unterstützen und zu
vereinfachen, kann zwischen Zylindergehäuse und
dem Zylinderkern ein Verschiebeelement, insbeson-
dere in Form eines Hebelelementes vorgesehen sein
(s. z. B. Fig. 10a) + Fig. 10b)). Dieses Hebelele-
ment weist zweckmäßigerweise einen festen Dreh-
punkt auf, und ist über eine Drehachse mit dem Zylin-
derkern drehbar verbunden. Das Verschiebeelement
kann dreiecksartig ausgestaltet sein und trotzdem der
Form eines Hebelelementes entsprechen. Das He-
belelement kann dabei zwei Abschnitte aufweisen,
wobei der Drehpunkt zwischen den beiden Abschnit-
ten vorgesehen ist. Dabei kann der erste Abschnitt
mit dem Schlüssel für den Schließzylinder zusam-
menwirken und der zweite Abschnitt kann sich am
Zylindergehäuse abstützen, wenn der Schlüssel in
den Schlüsselkanal eingeführt ist. Durch das Einfüh-
ren des Schlüssels wird automatisch das Verschie-
beelement betätigt, da der Schlüsselbart den ersten
Abschnitt des Verschiebeelements berührt und so-
mit das Verschiebeelement um den Drehpunkt dreht.
Gleichzeitig drückt sich hierdurch der zweite Ab-
schnitt am Zylindergehäuse ab, so dass es zu ei-
ner Längsverschiebung des Zylinderkerns zum Zylin-

dergehäuse kommt. Damit unterstützt das Verschie-
beelement die axiale Verschiebung des Zylinder-
kerns zum Zylindergehäuse durch das Einführen des
Schlüssels in den Schlüsselkanal. Durch die hebel-
förmige Ausgestaltung des Verschiebeelements, fin-
det eine optimale Kraftübertragung statt, wodurch die
Längsverschiebung des Zylinderkerns mit dem Kopp-
lungselement besonders einfach vonstattengeht.

[0022] Eine weitere Längsverschiebung des Zylin-
derkerns mit dem Kopplungselement kann durch das
Entlanggleiten des Sperrelements an der Sperrbahn
vom Kopplungselement stattfinden (s. z. B. Fig. 9a)
bis g) und Fig. 10a) + Fig. 10b)). Zu diesem Zweck
ist das Sperrelement idealerweise als Nocken mit
einer Anlaufschräge ausgestaltet und wirkt mit der
Sperrbahn am Kopplungselement zusammen. Die
Sperrbahn selber am Kopplungselement kann einen
(bevorzugt rechtwinkligen) Absatz aufweisen, hin-
ter den das Sperrelement formschlüssig zum Lie-
gen kommt, um die Sperrlage der Rückstellsper-
rung mit dem gewünschten Formschluss zu erzie-
len. Dieses geschieht automatisch, wenn der Zylin-
derkern durch den passenden Schlüssel von sei-
ner Aus-Stellung in Richtung der Start-Stellung ge-
dreht wird. Dabei drückt das Sperrelement das längs-
verschiebliche Kopplungselement entlang der Sperr-
bahn bis das Sperrelement durch die weitere Dre-
hung hinter einem Absatz in der Sperrbahn verras-
tet und den gewünschten Formschluss der Rückstell-
sperre in der Sperrlage erzielt ist (vorzugsweise in
der Fahrt-Stellung II des Zylinderkerns). Aus dieser
Sperrlage kann der Zylinderkern nur durch eine Betä-
tigung des Schlüssels in der Form gelangen, dass ein
Druck auf den Schlüssel eine weitere Längsverschie-
bung in axialer Richtung vom Zylinderkern mit dem
Kopplungselement bewirkt, um den Formschluss zwi-
schen dem Sperrelement und dem Absatz der Sperr-
bahn aufzuheben und damit den Zylinderkern zurück
in Richtung Aus-Stellung drehen zu können. Somit
muss auf den Schlüssel ein gezielter Druck ausgeübt
werden, um die Rückstellsperre (vorzugsweise aus
der Fahrt-Stellung II des Zylinderkerns) entriegeln zu
können. Ansonsten lässt sich der Formschluss in der
Sperrlage der Rückstellsperre nicht überwinden.

[0023] Im Rahmen der Erfindung ist es ferner mög-
lich, dass eine Schlüsselabzugssperre vorhanden ist,
die derartig mit dem Schlüssel, insbesondere den
Schlüsselbart, und einem Sperrbolzen eines Lenk-
radschlosses zusammenwirkt, dass der Sperrbolzen
solange in einer Freilage verharrt, bis eine Entnah-
me des Schlüssels aus dem Schlüsselkanal erfolgt
ist. Durch die Schlüsselabzugssperre wird ebenfalls
die (Funktions-)Sicherheit des Schließzylinders deut-
lich erhöht. Somit ist selbst sichergestellt, wenn der
Zylinderkern in die Aus-Stellung gedreht wird, dass
der Sperrbolzen des Lenkradschlosses weiterhin in
der Freilage angeordnet ist. Nur durch eine vollstän-
dige Entnahme des Schlüssels aus dem Schlüssel-
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kanal wird der Sperrbolzen in seine Verriegelungsla-
ge überführt. Erst dann ist ein funktionswesentliches
Bauteil des Fahrzeuges durch das Lenkradschloss
blockiert.

[0024] Des Weiteren ist es erfindungsgemäß denk-
bar, dass bei dem erfindungsgemäßen Schließzy-
linder und/oder dem erfindungsgemäßen Lenkrad-
schloss bereits vorhandene Bauteile derart modifi-
ziert werden, um die erfindungswesentliche Rück-
stellsperre zu erzielen, damit eine Drehung des
Schließzylinders zumindest von der Start-Stellung in
die Aus-Stellung durch eine insbesondere einfache
Drehung des Zylinderkerns verhindert wird, wobei
bevorzugt die Rückstellung des Zylinderkerns aus
der Fahrt-Stellung oder der ACC-Stellung durch die
Rückstellsperre verhindert ist (s. z. B. Fig. 11 bis
Fig. 14). Zu diesem Zweck kann z. B. das Steuer-
element für den Sperrbolzen gleichzeitig als wesent-
liches Teil der Rückstellsperre verwendet werden.
Auch ist es denkbar, dass z. B. die Schlüsselabzugs-
sperre als Teil der Rückstellsperre dient, wobei hier
eine rein manuelle Schlüsselabzugssperre oder ei-
ne teilweise automatisch angetriebene Schlüsselab-
zugssperre zum Einsatz kommen kann. Auch kann
ein Riegel für den Zylinderkern, der üblicherweise da-
für genutzt wird, um den Zylinderkern bei einem De-
fekt aus dem Zylindergehäuse entnehmen und aus-
tauschen zu können, genutzt werden, um zumindest
einen Teil der Rückstellsperre zu bilden.

[0025] Erfindungsgemäß kann es vorgesehen sein,
dass das Betätigungselement stabförmig ausgestal-
tet ist und ein integriertes Bauteil mit dem Sperrele-
ment bildet. Dabei kann das Sperrelement an seinem
freien Ende einen insbesondere L-förmigen Absatz
aufweisen, der radial zur Drehachse des Schließ-
zylinders gerichtet ist, um ggf. mit einer Sperrbahn
an einem Steuerelement (für den Sperrbolzen eines
Lenkradschlosses) mechanisch zusammenzuwirken.
Dabei kann diese Sperrbahn vom Steuerelement als
ein kreisbogenförmiger Vorsprung ausgestaltet sein,
der ebenfalls einen L-förmigen Absatz aufweisen
kann, wobei der L-förmige Absatz radial nach außen,
gemeint ist von der Drehachse des Steuerelements
weg, weisen kann. Somit kann dieser kreisbogenför-
mige Vorsprung des Steuerelements mit dem freien
Ende des Sperrelements gemeinsam die mechani-
sche Rückstellsperre für den Zylinderkern bilden. Da-
bei kann das Steuerelement fest direkt oder indirekt
mit dem Zylinderkern verbunden sein und der Dre-
hung des Zylinderkerns folgen. Auch folgt das Steue-
relement jeder axialen Bewegung des Zylinderkerns,
so dass die beiden Bauteile zueinander keine Rela-
tivbewegung vollziehen können (s. z. B. Fig. 11a–f).
Hierbei ist es von Vorteil, wenn auch der Zylinder-
kern zwar drehbar aber axial unverschieblich im Zy-
lindergehäuse des Schließzylinders angeordnet ist.
Das gemeinsame Bauteil, welches aus Betätigungs-
element und Sperrelement besteht, ist zweckmäßi-

gerweise nur längsverschieblich im Zylindergehäuse
gehalten und dabei durch eine Feder belastet. Durch
einen Druck auf den Knopf des Betätigungselements
kann dann der Formschluss der Rückstellsperre auf-
gelöst werden, um den Zylinderkern von der Start-
oder Fahrt-Stellung zurück in die Aus-Stellung dre-
hen zu können.

[0026] Ebenfalls ist es möglich, dass der bereits er-
wähnte Riegel zur Sicherung des Zylinderkerns im
Zylindergehäuse gleichzeitig als Sperrelement der
Rückstellsperre verwendbar ist (s. z. B. Fig. 12a–
e). Dabei kann der Schließzylinder axial verschieb-
bar im Zylindergehäuse zumindest in der Sperrlage
der Rückstellsperre angeordnet sein. Ferner kann ein
Verschiebeelement zwischen Zylinderkern und Steu-
erelement vorgesehen sein, wodurch das Steuerele-
ment beim Einführen des Schlüssels in den Schlüs-
selkanal vom Zylinderkern axial vom Zylinderkern
weg verschoben werden kann. Das Steuerelement
kann jedoch axial verschieblich zum Zylinderkern und
drehfest damit verbunden sein. Der Riegel für den Zy-
linderkern kann radial nach außen vom Zylinderkern
ragt und wirkt dabei mechanisch insbesondere mit ei-
ner Sperrbahn vom Zylindergehäuse zusammen. Da-
bei kann am Zylindergehäuse die Sperrbahn einen
kreisbogenförmigen sich radial verjüngenden Absatz
aufweisen, der mit dem Riegel für den Zylinderkern
formschlüssig in der Sperrlage der Rückstellsperre
zusammenwirkt. Dieser Formschluss zwischen dem
Riegel und dem Zylindergehäuse kann durch eine
Druckbewegung des Schlüssels in Richtung Zylinder-
kern gelöst werden, in dem sich der Zylinderkern axi-
al verschiebt und der Riegel hinter dem Absatz der
Sperrbahn freigegeben wird. In dieser Freigabelage
lässt sich dann der Zylinderkern wieder zumindest
von der Start-Stellung in die Aus-Stellung zurückdre-
hen. Der Schließzylinder kann hierzu axial verschieb-
lich und drehbar im Zylindergehäuse gelagert sein
und ist drehfest mit dem ebenfalls axial verschieb-
lichen Steuerelement verbunden, welches ebenfalls
drehbar mit dem Zylinderkern ist.

[0027] Auch kann es im Rahmen der Erfindung mög-
lich sein, dass die Schlüsselabzugssperre als Teil
der Rückstellsperre dient. Zu diesem Zweck kann
das Betätigungselement ebenfalls mit der Schlüs-
selabzugssperre mechanisch zusammenwirken, um
hierdurch die Rückstellsperre aus der Sperrlage in
die Freigabelage überführen zu können. Das Betäti-
gungselement kann dabei ebenfalls längsverschieb-
lich als stangenförmiges Element ausgestaltet sein,
welches in dem Zylindergehäuse längsverschieb-
lich gegen eine Feder bewegbar ist. Diese Feder
kann das Betätigungselement in das Lenkradschloss
hinein ziehen. Vorzugsweise kann am Zylinderkern
auf Höhe der Einführungsöffnung für den Schlüs-
sel ein radial nach außen ragender Nocken vorge-
sehen sein, der in der Sperrlage der Rückstellsper-
re mit dem Betätigungselement mechanisch zusam-
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menwirken kann. Das vordere Ende des Betätigungs-
elements, welches ebenfalls in Richtung der Einfüh-
rungsöffnung vom Zylinderkern hingerichtet ist, kann
dabei mit einem L-förmigen Absatz versehen sein,
der radial zur Drehachse des Zylinderkerns zeigt.
Hinter diesem L-förmigen Absatz kann der Nocken
am Zylinderkern in der Sperrlage der Rückstellsper-
re fahren, um bei einem Zug am Zylinderkern ei-
ne Betätigung der Rückstellsperre in die Freigabela-
ge zu bewirken (s. z. B. Fig. 13a–g). Ferner ist es
vorzugsweise vorgesehen, wenn die Schlüsselab-
zugssperre mit einer Sperrbahn am Steuerelement
für den Sperrbolzen des Lenkradschlosses mecha-
nisch zusammenwirkt. Hierbei kann die Schlüssel-
abzugssperre automatisch ausgestaltet sein, mit ei-
nem Antrieb, der insbesondere als Hubmagnet aus-
gestaltet sein kann und auf einen mechanischen
Sperrhebel wirkt, der um einen Drehpunkt fest dreh-
bar ist. Das freie Ende des Sperrhebels der Schlüs-
selabzugssperre kann dabei vorzugsweise mit einer
Sperrbahn an dem Steuerelement für den Sperrbol-
zen des Lenkradschlosses mechanisch zusammen-
wirken und bildet in der Sperrlage der Rückstellsper-
re einen Formschluss. Ferner kann die Schlüsselab-
zugssperre auch dann einen Formschluss mit dem
Steuerelement erreichen, wenn z. B. kein Gang beim
Fahrzeug eingelegt ist oder beim Automatikgetriebe
der Wählhebel nicht in der P-Stellung steht, um so-
mit einen unberechtigten Abzug des Schlüssels aus
dem Zylinderkern zu verhindern. Zweckmäßigerwei-
se ist der Zylinderkern axial verschieblich aber dreh-
fest mit dem Steuerelement für den Sperrbolzen des
Lenkradschlosses verbunden, wobei eine axiale Re-
lativbewegung möglich ist, die durch eine zusätzliche
Feder bei einer Zugbewegung des Zylinderkerns er-
schwert wird. Somit sorgt die zusätzliche Feder dafür,
dass der Zylinderkern zurück in das Zylindergehäuse
gezogen wird.

[0028] Optional kann es erfindungsgemäß vorgese-
hen sein, dass die Rückstellsperre durch einen Vor-
sprung am Zylindergehäuse mit einem drehfesten
Sperrelement am Zylinderkern gebildet wird (s. z. B.
Fig. 14a–j). Dabei kann der Zylinderkern axial ver-
schieblich und drehbar im Zylindergehäuse ange-
ordnet sein, wobei ein längsverschieblicher Nocken
am Zylinderkern mit dem Sperrelement zusammen-
wirkt, um dieses axial zum Zylinderkern verschieb-
bar auszugestalten. Dieser längsverschiebliche No-
cken im Zylinderkern kann mit dem Schlüssel im
Zylinderkern zusammenwirken und kann durch das
Einführen des Schlüssels axial aus dem Zylinder-
kern heraus bewegt werden. Hierdurch kann auch
das Sperrelement axial zum Zylinderkern verscho-
ben werden. Das Sperrelement kann dabei wiederum
auf ein Kupplungselement wirken, welches längsver-
schieblich zum Zylindergehäuse gelagert ist. Hierfür
kann eine Längsführung zwischen dem Zylinderge-
häuse und dem Kupplungselement vorgesehen sein.
Vorteilhafterweise kann auch eine Feder zwischen

dem Sperrelement und dem Steuerelement vorgese-
hen sein, um das Sperrelement automatisch längs-
verschieben zu können. Des Weiteren kann ein Be-
tätigungselement längsverschieblich im Zylinderge-
häuse vorgesehen sein, welches vorzugsweise ei-
nerseits mit einem kreisbogenförmigen Vorsprung
vom Steuerelement und andererseits mit dem Riegel
für den Zylinderkern mechanisch zusammenwirken
kann. Dabei kann der kreisbogenförmige Vorsprung
am Steuerelement das Betätigungselement gegen ei-
ne Federkraft weiter radial nach außen in das Zy-
lindergehäuse hineindrücken, wodurch das Betäti-
gungselement den Riegel für den Zylinderkern frei-
gibt (gemeint ist der vorherige Formschluss), wo-
durch dann der Zylinderkern axial zum Zylinderge-
häuse, insbesondere in das Zylindergehäuse rein,
verschiebbar ist. Diese Längsverschiebung des Zy-
linderkerns ist in der Sperrlage der Rückstellsper-
re vorhanden. Die Rückstellsperre kann durch das
Sperrelement und einen Vorsprung am Zylinderge-
häuse gebildet werden. Zweckmäßigerweise kann an
einem freien Ende des Sperrelements ein L-förmiger
Absatz vorgesehen sein, der mit dem Vorsprung am
Zylindergehäuse den Formschluss für die Sperrlage
der Rückstellsperre bildet. Durch einen Druck auf den
Schlüssel kann der Zylinderkern in der Sperrlage der
Rückstellsperre axial in das Zylindergehäuse hinein
geschoben werden, wodurch sich der Formschluss
in der Sperrlage der Rückstellsperre aufheben lässt.
Dabei ist es denkbar, dass das Sperrelement eben-
falls axial verschoben wird und dabei frei vom Vor-
sprung des Zylindergehäuses wird, wodurch dann
der Zylinderkern wieder von zumindest seiner Fahrt-
Stellung in die Aus-Stellung drehbar ist. Vorzugswei-
se weist das Sperrelement ein freies Ende, insbeson-
dere mit einem L-förmigen Absatz auf, wobei an dem
Absatz vorzugsweise ein Ansteuerungselement, ins-
besondere mit einer Anlaufschräge angeordnet ist,
die idealerweise mit dem Vorsprung vom Zylinder-
gehäuse mechanisch zusammenwirken kann. Ferner
kann zumindest ein Vorsprung an dem Steuerele-
ment für den Sperrbolzen des Lenkradschlosses vor-
gesehen sein, um das Kupplungselement in seiner
ausgefahrenen Lage am Zylindergehäuse zu halten.
Des Weiteren kann ein weiterer Vorsprung am Steue-
relement vorgesehen sein, womit das Steuerelement
hinter einem Rückhalt vom Zylindergehäuse gehalten
werden kann, um somit das Steuerelement axial im
Zylindergehäuse zu fixieren.

[0029] Ferner ist die vorliegende Erfindung auch auf
ein Lenkradschloss zur Blockierung eines funktions-
wesentlichen Bauteils, wie z. B. einer Lenkradsäu-
le oder eines Gangschalthebels, eines Fahrzeuges
gerichtet, wobei der erfindungsgemäße Schließzylin-
der eingesetzt werden kann. Hierbei kann es wei-
ter vorgesehen sein, dass zumindest ein Transpon-
der, insbesondere in Form einer elektrischen Spu-
le, im Bereich einer Einführungsöffnung vom Schlüs-
selkanal vorgesehen ist, wodurch zumindest ein Da-
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tenaustausch und/oder eine Energieübertragung auf
ein elektronisches Bauteil vom Schlüsseln übertrag-
bar ist. Vorteilhafterweise wird zu dem mechanischen
Schlüssel auch zumindest ein elektronischer Schlüs-
sel verwendet, der zumindest eine elektronische Da-
tenübertragung zum Fahrzeug ermöglicht. Hiermit ist
auch ein Active- oder Passiv-Keyless-Entry Zugang
zum Fahrzeug realisierbar. Ferner kann der elektro-
nische Schlüssel auch zur Deaktivierung einer Weg-
fahrsperre im Fahrzeug geeignet sein, wofür eben-
falls eine entsprechende Elektronik im Schlüssel vor-
handen sein muss. Da der Schlüssel selbst eine
Energieversorgung in Form eines Energiespeichers
(bspw. Batterie, Akku) aufweist, um die Elektronik mit
Energie zu versorgen, kann es leider auch zu einem
Ausfallen bzw. Entleeren des Energiespeichers kom-
men. Damit die Elektronik des Schlüssels auch bei
einem Energieausfall mit ausreichender Energie ver-
sorgbar ist, kann der Transponder im Lenkradschloss
die benötigte Energie auf zumindest ein elektroni-
sches Bauteil vom Schlüssel übertragen.

[0030] Darüber hinaus ist es bei dem erfindungsge-
mäßen Lenkradschloss denkbar, dass zumindest ei-
ne Drehung des Zylinderkerns durch die Rückstell-
sperre auf ein Steuerelement zur Ansteuerung des
Sperrbolzens oder des Zündanlassschalters über-
tragbar ist.

[0031] Des Weiteren ist die vorliegende Erfindung
auch auf ein Verfahren zum Betrieb eines Schließzy-
linders oder eines Lenkradschlosses mit zumindest
einem Zündanlassschalter bei einem Fahrzeug nach
Anspruch 20 gerichtet. Bei dem erfindungsgemäßen
Betriebsverfahren ist es vorgesehen, dass folgende
Schritte zum Betrieb des Schließzylinders vorhanden
sind:

a) eine Einschaltdrehung des Zylinderkerns er-
folgt durch den passenden Schlüssel von der Aus-
Stellung über zumindest eine ACC-Stellung oder
eine Fahrt-Stellung in die Start-Stellung
b) eine einfache Rückdrehung des Zylinderkerns
durch den Schlüssel in die Aus-Stellung, insbe-
sondere in die davorliegende ACC-Stellung, ist
durch eine Rückstellsperre blockiert
c) eine manuelle Betätigung der Rückstellsper-
re, insbesondere durch eine Betätigung eines Be-
tätigungselementes der Rückstellsperre, ermög-
licht eine freigegebene Rückdrehung des Zylin-
derkerns durch den Schlüssel in die Aus-Stellung,
insbesondere in die davorliegende ACC-Stellung

[0032] Damit die Rückstellsperre wirken kann, muss
der Zylinderkern zuvor zumindest zur Fahrt-Stel-
lung gedreht worden sein. Diese Fahrt-Stellung blo-
ckiert vorzugsweise die Rückstelldrehung des Zylin-
derkerns in die ACC-Stellung oder die Aus-Stellung.
Ferner kann das erfindungsgemäße Verfahren mit
zumindest dem erfindungsgemäßen Schließzylinder

oder dem erfindungsgemäßen Lenkradschloss ver-
wendet werden.

[0033] Weitere Maßnahmen und Vorteile der vorlie-
genden Erfindung ergeben sich aus den Ansprüchen,
der nachfolgenden Beschreibung und den Zeichnun-
gen. Ebenfalls gelten die offenbarten Merkmale aus
den erfindungsgemäßen Vorrichtungen auch für das
erfindungsgemäße Verfahren und umgekehrt. In den
Zeichnungen ist die Erfindung in unterschiedlichen
Ausführungsbeispielen dargestellt. Dabei können die
in den Ansprüchen und in der Beschreibung erwähn-
ten Merkmale jeweils einzeln für sich oder in belie-
biger Kombination erfindungswesentlich sein. Es zei-
gen:

[0034] Fig. 1a eine schematische Draufsicht auf
einen erfindungsgemäßen Schließzylinder ohne
Schlüssel und in einer Aus-Stellung des Zylinder-
kerns,

[0035] Fig. 1b eine vergleichbare Draufsicht aus
Fig. 1a auf einen weiteren erfindungsgemäßen
Schließzylinder mit einem eingeführten Schlüssel in
einer Aus-Stellung des Zylinderkerns,

[0036] Fig. 1c eine vergleichbare Draufsicht zu den
Fig. 1a und Fig. 1b eines weiteren erfindungs-
gemäßen Schließzylinders in einer Fahrt-Stellung
des Schließzylinders und einem ringförmigen Betäti-
gungselement für die Rückstellsperre,

[0037] Fig. 2a–Fig. 2d eine schematische Draufsicht
auf einen weiteren erfindungsgemäßen Schließzylin-
der, wobei die unterschiedlichen Drehstellungen des
Zylinderkerns im Zusammenwirken mit der Rückstell-
sperre schematisch angedeutet sind,

[0038] Fig. 3 eine schematische Seitenansicht eines
erfindungsgemäßen Schließzylinders mit einem ein-
geführten Schlüssel,

[0039] Fig. 4 eine schematische Seitenansicht auf
einen Zylinderkern mit einer mantelseitig angeordne-
ten Führungsbahn für die Rückstellsperre und einer
schematischen Schnittdarstellung der Rückstellsper-
re,

[0040] Fig. 5a, b eine schematische Vergrößerung
des Bereichs Z aus Fig. 3 zur Verdeutlichung der
Funktionsweise der Rückstellsperre,

[0041] Fig. 6 einen Querschnitt durch einen Zylin-
derkern aus Fig. 7,

[0042] Fig. 7 eine dreidimensionale Ansicht eines
Zylinderkerns für den erfindungsgemäßen Schließzy-
linder,
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[0043] Fig. 8 einen schematischen Längsschnitt
durch ein erfindungsgemäßes Lenkradschloss mit ei-
nem eingeführten Schlüssel,

[0044] Fig. 9a–g eine schematische Seitenansicht
auf ein weiteres erfindungsgemäßes Ausführungs-
beispiel eines Lenkradschlosses mit einem erfin-
dungsgemäßen Schließzylinder in verschiedenen
Drehstellungen des Zylinderkerns,

[0045] Fig. 10a + b einen Längsschnitt im Bereich
des Zylinderkerns und des beweglichen Kopplungs-
elements bei dem Ausführungsbeispiel aus Fig. 9

[0046] Fig. 11a–f diverse Schnittansichten auf ein
weiteres erfindungsgemäßes Ausführungsbeispiel
eines Lenkradschlosses mit einem erfindungsgemä-
ßen Schließzylinder in verschiedenen Drehstellun-
gen des Zylinderkerns,

[0047] Fig. 12a–g diverse Schnittansichten auf ein
weiteres erfindungsgemäßes Ausführungsbeispiel
eines Lenkradschlosses mit einem erfindungsgemä-
ßen Schließzylinder in verschiedenen Drehstellun-
gen des Zylinderkerns,

[0048] Fig. 13a–g diverse Schnittansichten auf ein
weiteres erfindungsgemäßes Ausführungsbeispiel
eines Lenkradschlosses mit einem erfindungsgemä-
ßen Schließzylinder in verschiedenen Drehstellun-
gen des Zylinderkerns und

[0049] Fig. 14a–j diverse Schnittansichten auf ein
weiteres erfindungsgemäßes Ausführungsbeispiel
eines Lenkradschlosses mit einem erfindungsgemä-
ßen Schließzylinder in verschiedenen Drehstellun-
gen des Zylinderkerns.

[0050] In den nachfolgenden Figuren werden für
die gleichen technischen Merkmale auch von un-
terschiedlichen Ausführungsbeispielen der Erfindung
die identischen Bezugszeichen verwendet.

[0051] In der Fig. 1 ist eine Draufsicht auf einen er-
findungsgemäßen Schließzylinder 10 gezeigt. Hier-
bei sind die einzelnen vordefinierten Drehstellungen
0 bis IIII eines Zylinderkerns 12, der drehbar in einem
Zylindergehäuse 11 vom Schließzylinder 10 gelagert
ist, gut erkennbar. Zu diesem Zweck ist in dem Zy-
linderkern 12 ein Schlüsselkanal 12.1 vorgesehen, in
den ein Schlüssel 14 mit seinem Schlüsselbart 14.1
einführbar ist. Hierzu ist frontseitig am Schließzylin-
der 10 eine Einführungsöffnung 12.2 für den Schlüs-
sel 14 im Zylinderkern 12 vorgesehen. Mit dem pas-
senden Schlüssel 14 lässt sich der Zylinderkern 12
in zumindest drei stabile Drehstellungen, nämlich die
Aus-Stellung 0, die ACC-Stellung I sowie die Fahrt-
Stellung II drehen. Darüber hinaus existiert noch ei-
ne weitere Drehstellung, nämlich die Start-Stellung
III, die jedoch eine instabile Drehstellung für den Zy-

linderkern 12 darstellt, da in dieser Drehstellung ei-
ne Gegendrehkraft auf den Zylinderkern 12 wirkt, um
diesen zurück in die Fahrt-Stellung II zu bewegen.
Wie aus den Fig. 1 und Fig. 2 gut zu erkennen ist,
wird üblicherweise der Zylinderkern 12 im Uhrzeiger-
sinn von der Aus-Stellung 0 in die nachfolgenden
Drehstellungen I, II und III gedreht. Die Rückstellung
des Zylinderkerns 12 von der Fahrt-Stellung II in die
ACC-Stellung I bzw. darüber hinaus in die Aus-Stel-
lung 0 ist durch die vorhandene Rückstellsperre 15
blockiert. Um dennoch die ACC-Stellung I oder Aus-
Stellung 0 zu erreichen, muss eine Betätigung der
Rückstellsperre 15 über ein Betätigungselement 19
erfolgen, so dass die Rückstellsperre 15 aus ihrer
Sperrlage A in eine Freigabelage B überführt wird, wo
der Zylinderkern 12 wieder durch eine einfache Rück-
drehung betätigt werden kann. In der Fig. 1a dient der
Zylinderkern 12 gleichzeitig als Betätigungselement
19 für die Rückstellsperre 15. In diesem Fall kann der
Zylinderkern 12 in der Fahrt-Stellung II eingedrückt
werden, um die Rückstellsperre 15 zu überwinden.

[0052] In der Fig. 1b ist das zuvor erwähnte Betäti-
gungselement 19 als Knopf 19.1 vorgesehen. Dieser
Betätigungsknopf 19.1 ist im vorliegenden Beispiel zu
drücken, um die Rückstellsperre 15 zu betätigen, da-
mit der Zylinderkern 12 durch den passenden Schlüs-
sel 14 von seiner Fahrt-Stellung II auf die ACC-Stel-
lung I oder sogar die Aus-Stellung 0 im Gegenuhr-
zeigersinn gedreht werden kann. In den Fig. 1b und
Fig. 1c ist zur Verdeutlichung auch ein Schlüssel
14 im Schlüsselkanal 12.1 eingeführt. In der Fig. 1b
steht jedoch der Zylinderkern 12 noch in der Aus-Stel-
lung 0, so dass zwar der Schlüssel 14 in den Zylinder
12 eingeführt ist, jedoch noch keine Drehung im Uhr-
zeigersinn erfolgt ist. In diesem Fall sind üblicherwei-
se bei einem Lenkradschloss 70 für ein Fahrzeug die
meisten elektrischen Verbraucher ausgeschaltet.

[0053] In der Fig. 1c kommt ein unterschiedlich aus-
gestaltetes Betätigungselement 19 für die Rückstell-
sperre 15 zum Einsatz. Und zwar ist das Betäti-
gungselement 19 als Ring 19.2 ausgestaltet. Dieser
Ring 19.2 muss ebenfalls eingedrückt werden, um die
Rückstellsperre 15 zu betätigen. In der Fig. 1c steht
der Zylinderkern 12 auf der Fahrt-Stellung II, so dass
eine einfache Rückdrehung im Gegenuhrzeigersinn
auf die ACC-Stellung I nur durch eine Betätigung (ge-
meint ist durch einen Druck) der Rückstellsperre 15
möglich ist.

[0054] In den Fig. 2a bis Fig. 2d sind die einzelnen
Drehstellungen 0 bis III vom Zylinderkern 12 im Zy-
lindergehäuse 11 dargestellt, wobei gleichzeitig die
Funktionsweise der Rückstellsperre 15 schematisch
verdeutlicht wird. In dem Ausführungsbeispiel aus
den Fig. 2a bis Fig. 2d kommt eine Rückstellsper-
re 15 zum Einsatz, die stirnseitig vom Zylinderkern
12 angeordnet ist. Hierbei ist die Rückstellsperre 15
frontseitig (gemeint ist im Bereich der Einführungs-
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öffnung 12.2) oder rückseitig zwischen den Stirnflä-
chen des Zylinderkerns 12 und den gegenüberliegen-
den Stirnflächen des Zylindergehäuses 11 angeord-
net. Die schematisch dargestellte Rückstellsperre 15
weist ein bolzenartiges Sperrelement 16 auf, welches
in der Sperrlage A mit einer nutförmigen Sperrbahn
17 zusammenwirkt. Die Sperrbahn 17 kann zu die-
sem Zweck im Zylindergehäuse 11 vorgesehen sein,
welches feststehend ist. Das Sperrelement 16 kann
hierzu am Zylinderkern 12 angeordnet sein und dreht
sich mit diesem mit. Zur besseren Verdeutlichung
wurde in den Fig. 2a bis Fig. 2d auf eine Darstellung
des Schlüssels 14 bewusst verzichtet, ohne den je-
doch der Zylinderkern 12 üblicherweise nicht drehbar
im Zylindergehäuse 11 ist.

[0055] In der Fig. 2a befindet sich der Zylinderkern
12 in der Fahrt-Stellung II. Wie gut an der gestrichel-
ten Rückstellsperre 15 zu erkennen ist, greift das bol-
zenförmige Sperrelement 16 formschlüssig 20 in die
Sperrbahn 17 ein. Somit befindet sich die Rückstell-
sperre 15 in ihrer Sperrlage A, so dass eine Betäti-
gung der Rückstellsperre 15 notwendig wird, um den
Zylinderkern 12 in die ACC-Stellung I oder die Aus-
Stellung 0 überführen zu können.

[0056] Wie anhand der Fig. 2b gut zu erkennen ist,
dreht sich das bolzenförmige Sperrelement 16 mit
dem Zylinderkern 12 mit und wandert dabei entspre-
chend auf bzw. in der kreissegmentförmigen Sperr-
bahn 17 mit. In der Fig. 2b befindet sich der Zylinder-
kern 12 in der Start-Stellung III, die auch eine Sperr-
lage A der Rückstellsperre 15 darstellt.

[0057] In den Fig. 2c und Fig. 2d befindet sich je-
weils die Rückstellsperre 15 in ihrer Freigabelage B,
in der eben kein Formschluss 20 zwischen der Sperr-
bahn 17 und dem bolzenförmigen Sperrelement 16
vorhanden ist. In der Fig. 2c befindet sich der Zylin-
derkern 12 in der ACC-Stellung I, die nur durch ei-
ne Betätigung der Rückstellsperre 15 aus den beiden
Drehstellungen II und III erreichbar ist. In der Fig. 2b
befindet sich der Zylinderkern 12 in der Aus-Stellung
0.

[0058] Im Rahmen der Erfindung ist es auch denk-
bar, dass die kreissegmentartige Sperrbahn 17 derart
verlängert wird, dass sie bis zur Drehstellung I ragt,
so dass auch noch die Rückstellsperre 15 in der ACC-
Stellung I in der Sperrlage A vorgesehen ist. Folg-
lich muss in diesem Fall die Rückstellsperre 15 erst in
der ACC-Stellung I betätigt werden, um den Zylinder-
kern 12 von den Drehstellungen III, II oder I im Ge-
genuhrzeigersinn auf die Aus-Stellung 0 zurückdre-
hen zu können.

[0059] In der Fig. 3 ist rein schematisch ein Schließ-
zylinder 10 in Seitenansicht dargestellt. In dem el-
lipsenförmigen Bereich Z wird das Zusammenwirken
des Sperrelements 16 mit der Sperrbahn 17 von der

Rückstellsperre 15 angedeutet. Die Rückstellsperre
15 weist selbst ein ringförmiges Betätigungselement
19.2 auf, welches durch eine Druckkraft betätigbar ist.
Ebenfalls ist der Schlüssel 14 mit seiner Schlüssel-
reide 14.2, die zum Drehen des Schlüssels 14 dient,
und seinem daran angrenzenden Schlüsselbart 14.1
dargestellt. Üblicherweise sind in der Schlüsselrei-
de 14.2 auch Öffnungen für Schlüsselanhänger vor-
gesehen. In der Fig. 3 kommt ferner ein mechani-
scher Schlüssel 14 zum Einsatz, der zusätzlich über
zumindest ein elektronisches Bauteil 14.3, vorzugs-
weise innerhalb der Schlüsselreide 14.2 verfügt. Die-
ses elektrische Bauteil 14.3 kann als elektronischer
Schlüssel dienen. Der elektronische Schlüssel kann
mit einem fahrzeugseitigen Sicherheitssystem, wie z.
B. der Zentralverriegelung oder einer Wegfahrsperre
oder dem Motormanagement zusammenwirken. Fer-
ner weist der Schließzylinder 10 einen Transponder
25 für den Schlüssel 14 auf. Durch diesen Trans-
ponder 25 kann z. B. elektrische Energie von dem
Schließzylinder 10 auf den Schlüssel 14 übertragen
werden, um das elektronische Bauteil 14.3 nutzen zu
können. Rein schematisch sind bei dem Schließzy-
linder 10 auch noch eine Anlasswiederholsperre 27
sowie eine Schlüsselabzugssperre 26 vorgesehen.
Die Funktionen der Schlüsselabzugssperre 26 und
der Anlasswiederholsperre 27 wurden zuvor bereits
eingehend erläutert. An dem Schließzylinder 10, ins-
besondere stirnseitig, ist ein Zündanlassschalter 50
angeordnet, wobei die Drehbewegung des Zylinder-
kerns 12 vom Schließzylinder 10 auf den Zündanlass-
schalter 50 über ein Kupplungselement 52 übertra-
gen werden kann. Hierzu kann z. B. das Kupplungs-
element 52 als Flansch am stirnseitigen Ende des Zy-
linderkerns 12 vorgesehen sein, der mit einem Ge-
genflansch mit dem Zündanlassschalter 50 mecha-
nisch zusammenwirkt (s. auch Fig. 8).

[0060] In der Fig. 4 ist nur ein Zylinderkern 12 in Sei-
tenansicht dargestellt. Dabei ist eine L-förmige Sperr-
bahn 17 an der Mantelfläche 12.1 vorhanden. Eben-
falls sind die möglichen Lagen des Sperrelements 16
innerhalb der L-förmigen Sperrbahn 17 in der jewei-
ligen Sperrlage A dargestellt. Zusätzlich ist auch ei-
ne Freigabelage B des Sperrelements 16 auf der äu-
ßeren Mantelfläche 12.3 vom Zylinderkern 12 darge-
stellt, in der das Sperrelement 16 eben nicht form-
schlüssig 20 in der L-förmigen Sperrbahn 17 ange-
ordnet ist. Um das Sperrelement 16 aus der L-förmi-
gen Sperrbahn 17 heraus ziehen zu können, kann
eine schräge Fläche innerhalb der L-förmigen Sperr-
bahn 17 angeordnet sein, die einerseits von der tiefs-
ten Ausnehmung in der Sperrbahn 17 bis zur äuße-
ren Mantelfläche des Zylinderkerns 12 verläuft. Die-
se Schräge ist z. B. in dem kurzen horizontalen Ab-
schnitt der L-förmigen Sperrbahn 17 vorsehbar, wo-
bei die Schrägfläche in Richtung der Einführungs-
öffnung 12.2 mantelseitig 12.1 abschließt(s. rechte
schematische Schnittdarstellung von Fig. 4). So kann
bspw. der Zylinderkern 12 aus der Fahrt-Stellung II
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in die ACC-Stellung I überführt werden, indem ein
Druck über den Schlüssel 14 auf den Zylinderkern
12 erfolgt. Durch diesen Druck wird der Zylinderkern
12 längsverschoben, worunter gemeint ist, in Rich-
tung des Schlüsselkanals 12.1. Durch diese Längs-
verschiebung gleitet das Sperrelement 16 auf der
schrägen Fläche in der L-förmigen Sperrbahn 17 ent-
lang (wie rechts in Fig. 4 angedeutet), bis es die äu-
ßere Mantelfläche 12.1 vom Zylinderkern 12 erreicht.
In diesem Fall ist der Formschluss 20 zwischen dem
Sperrelement 16 und der Sperrbahn 17 aufgehoben,
so dass eine weitere Rückstellung zur ACC-Stellung
I oder die Aus-Stellung 0 möglich ist.

[0061] In der Fig. 5a und Fig. 5b ist eine beispiel-
hafte Ausgestaltung der Rückstellsperre 15 mit einem
bolzenförmigen Sperrelement 16, welches durch eine
Feder 18 in einem feststehenden Teil 15.1 der Rück-
stellsperre 15 angeordnet ist, gezeigt. In der Fig. 5a
befindet sich die Rückstellsperre 15 in der Sperrla-
ge A, so dass der Formschluss 20 wirksam ist. Da-
bei greift eine Spitze des bolzenförmigen Sperrele-
ments 16 in eine Nut der Sperrbahn 17 ein. Dieser
Formschluss 20 kann durch eine Verschiebung ei-
nes bewegbaren Teils 15.2 der Rückstellsperre 15
erfolgen. Dieser bewegbare Teil 15.2 kann z. B. di-
rekt mit dem Betätigungselement 19 gekoppelt sein,
welches nur gedrückt werden muss, um eine Über-
führung der Rückstellsperre 15 von der Sperrlage A
in die Freigabelage B zu bewirken. Dieses ist durch
den horizontalen Pfeil in Fig. 5a angedeutet. Der
Druck auf das Betätigungselement 19 führt dabei zu
einer Verschiebung des bewegbaren Teils 15.2, wo-
bei das Sperrelement 16 aus der Nut der Sperrbahn
17 heraus bewegt wird. Zu diesem Zweck ist am hin-
teren Ende (dem gegenüberliegenden Ende der Spit-
ze vom Sperrelement 16) eine Steuerschräge ange-
ordnet, die mit einer weiteren Gegensteuerschräge
am bewegbaren Teil 15.2 von der Rückstellsperre
15 zusammenwirkt. Durch den zuvor beschriebenen
Druck auf das Betätigungselement 19 wird das be-
wegbare Teil 15.2 nach links verschoben (s. Unter-
schied Fig. 5a zu Fig. 5b), wodurch der Sperrbolzen
16 entlang der Gegensteuerschräge am bewegbaren
Teil 15.2 der Rückstellsperre 15 entlang gleitet. Da-
bei drückt die Feder 18 das Sperrelement 16 aus der
Nut der Sperrbahn 17 heraus. Die Sperrbahn 17 kann
dabei mantelseitig 12.3 in dem Zylinderkern 12 ange-
ordnet sein, wie in der Fig. 4 und Fig. 7 angedeutet.
Sobald das bewegbare Teil 15.2 der Rückstellsperre
15 wieder nach rechts verschoben wird, drückt dieses
bewegbare Teil 15.2 das Sperrelement 16 wieder in
Richtung Zylinderkern 12, wodurch der Formschluss
20 wieder erreichbar ist.

[0062] In der Fig. 7 ist nur ein Zylinderkern 12 in ei-
ner dreidimensionalen Ansicht dargestellt. Dabei ist
stirnseitig zentriert ein Schlüsselkanal 12.1 im Zy-
linderkern 12 vorgesehen, durch den die einzelnen
Sperrorgane 13 durch den passenden Schlüssel 14

in ihre Freigabeposition innerhalb des Zylinderkerns
12 bewegbar sind (s. Fig. 6). Damit die Sperrorga-
ne 13 die gewünschten Bewegungen innerhalb des
Schließzylinders 10 ausüben, sind sie einzeln mit ent-
sprechenden Federn 12.7 beaufschlagt. Die Sperror-
gane 13 sind plattenförmig mit einer mehr oder we-
niger mittigen Durchführungsöffnung für den Schlüs-
selbart 14.1 ausgestattet. Eine Montage der platten-
förmigen Sperrorgane 13 erfolgt über die Sperror-
ganaufnahme 12.8. Zusätzlich für die Federn 12.7
können Federlöcher 12.9 vorgesehen sein, um ei-
ne Montage zu ermöglichen. In der Fig. 7 ist zu-
sätzlich ein scheibenförmiges Sicherheitselement 12,
welches rotationssymmetrisch ausgestaltet ist, mit ei-
ner Durchführungsöffnung für den Schlüsselbart 14.1
im Schlüsselkanal 12.1 gezeigt. Dieses Sicherheits-
element 22 weist gehärtetes Material auf, um einen
zusätzlichen Aufbruchsschutz, insbesondere bei ei-
nem Aufbohrversuch, zu erzeugen. Für das Sicher-
heitselement 22 kann eine Aufnahmetasche im Zylin-
derkern 12 vorgesehen sein. Ferner ist in dem Zylin-
derkern 12 aus Fig. 7 auch rein schematisch eine L-
förmige Sperrbahn 17 angedeutet. Diese Sperrbahn
17 ist in der äußeren Mantelfläche 12.3 vom Zylinder-
kern 12 vorgesehen. Ferner weist das hintere Ende
des Zylinderkerns 12 (entgegengesetztes Ende von
der Einführungsöffnung 12.2) ein Kopplungselement
52 für einen Zündanlassschalter 50 auf. Das Kopp-
lungselement 52 ist hierbei als Flansch mit einer ent-
sprechenden Vertiefungsnut ausgestaltet.

[0063] In der Fig. 6 ist ein Querschnitt durch den
Zylinderkern 12 aus Fig. 7 dargestellt. In dem Quer-
schnitt aus Fig. 6 befindet sich das plattenförmige
Sperrorgan 13 in seiner Freigabeposition. In diesem
Fall ist es vollständig im Zylinderkern 12 angeordnet.
In einer Sperrposition ragt das plattenförmige Sper-
rorgan in eine Ausnehmung 11.2 vom Zylindergehäu-
se 11, die in einer inneren Mantelfläche 11.1 vom Zy-
lindergehäuse 11 vorgesehen ist, wodurch erkennbar
ein Formschluss zwischen dem Zylinderkern 12 und
dem Zylindergehäuse 11 vorliegt. Damit das Sperror-
gan 13 bei einer Entnahme des Schlüssels 14 selbst-
ständig in die Sperrposition überführt wird, ist die Fe-
der 12.7 vorgesehen, die als Druckfeder ausgestaltet
ist.

[0064] In der Fig. 8 ist schematisch ein Längsschnitt
durch ein erfindungsgemäßes Lenkradschloss 70 mit
einem eingeführten Schlüssel 14 in den Schlüssel-
kanal 12.1 vom Zylinderkern 12 dargestellt. Dabei
weist das Lenkradschloss 70 einen Sperrbolzen 71
für das funktionswesentliche Bauteil von einem Fahr-
zeug auf. Im vorliegenden Fall aus Fig. 8 ist der
Sperrbolzen 71 ausgefahren, um das funktionswe-
sentliche Bauteil vom Fahrzeug zu blockieren. Der
Sperrbolzen 71 wird selbst durch eine Drehung vom
Zylinderkern 12 durch ein entsprechendes Übertra-
gungselement hin und her verschoben. Gleichzeitig
wirkt eine Drehung des Zylinderkerns 12 auch an
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dem stirnseitig angeordneten Zündanlassschalter 50,
der ebenfalls am gegenüberliegenden Ende der Ein-
führungsöffnung 12.2 angeordnet ist. In der Fig. 8
ist auch die Schlüsselabzugssperre 26 näher darge-
stellt, die als beidseitiger Kipphebel mit einem Dreh-
punkt ausgestaltet ist. Dieser Kipphebel tastet quasi
den Schlüsselbart 14.1 ab und führt erst zu einer Frei-
gabe des Sperrbolzens 71, wenn der Schlüsselbart
14.1 vollständig aus dem Schlüsselkanal 12.1 her-
ausgezogen wird. In der Fig. 8 sind rein schematisch
drei mögliche Positionen der mechanischen Rück-
stellsperre 15 im erfindungsgemäßen Schließzylinder
10 bzw. im Lenkradschloss 70 gezeigt. Dabei wird die
Rückstellsperre 15 vorzugsweise zwischen dem Zy-
linderkern 12 und dem Zylindergehäuse 11 angeord-
net. Die angedeutete Rückstellsperre 15 in der Nä-
he von der Einführungsöffnung 12.2 ist dabei stirnsei-
tig am Zylinderkern 12 vorgesehen. Die weitere op-
tional vorgesehene Rückstellsperre 15 am Ende des
Schlüsselbarts 14.1 ist mantelseitig zwischen dem
Zylinderkern 12 und dem Zylindergehäuse 11 vorge-
sehen. Im Bereich des dargestellten Kupplungsele-
ments 52 kann ferner eine optionale Anordnung der
Rückstellsperre 15 stattfinden.

[0065] In den Fig. 9a bis Fig. 9g ist eine Seiten-
ansicht auf ein erfindungsgemäßes Lenkradschloss
70 mit einem erfindungsgemäßen Schließzylinder 10
dargestellt. Dabei sind die einzelnen Stellungen (0 bis
III) des Zylinderkerns 12 durch die unterschiedlichen
Drehungen mit dem passenden Schlüssel 14 gezeigt.
Da in den Fig. 9 ausschließlich ein Ausführungsbei-
spiel des erfindungsgemäßen Lenkradschlosses 70
gezeigt ist, sind die Merkmale, die nachfolgend er-
wähnt werden, für alle Fig. 9 relevant.

[0066] In der Fig. 9a ist das Lenkradschloss 70
ohne Schlüssel 14 gezeigt. Hierbei ist zu erken-
nen, dass eine Rückstellsperre 15 mit einem beweg-
baren Kopplungselement 15.3 zum Einsatz kommt,
wobei das relevante Sperrelement 16 feststehend
zum Zylindergehäuse 11 des Schließzylinders 10
im Bereich des äußeren Umfangs angeordnet ist.
Dieses Sperrelement 16 ist in Form eines Nocken
16.1 mit einem Ansteuerungselement 16.2 in Form
einer Anlaufschräge ausgestaltet. Dieses Sperrele-
ment 16 wirkt mit einer Steuerbahn 17 vom beweg-
baren Kopplungselement 15.3 um die Rückstellsper-
re 15 zu bilden. In dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel ist der Zylinderkern 12 drehfest mit dem beweg-
baren Kopplungselement 15.3, insbesondere über
ein Kupplungselement 52 in Form eines Vielzahns
oder eines Polygons oder dergleichen ausgestaltet.
Der Zylinderkern 12 vollzieht in diesem Ausführungs-
beispiel auch keine Relativbewegung zum bewegba-
ren Kopplungselement 15.3. Wie gut zu erkennen
ist, ist die Rückstellsperre 15 in axialer Verlängerung
vom Zylinderkern 12 angeordnet, wobei sich an die
Rückstellsperre 15 ein Steuerelement 16 axial an-
schließt, welches über eine Längsführung aber dreh-

fest mit dem bewegbaren Kopplungselement 15.3
verbunden ist. Dieses Steuerelement 72 wirkt mecha-
nisch auf den Sperrbolzen 71 für das funktionswe-
sentliche Bauteil, in Form einer Lenkradsäule. Wie
gut in der Fig. 9a zu erkennen ist, ist der Sperrbolzen
71 in seiner Arretierungslage gezeigt, wobei er das
funktionswesentliche Bauteil formschlüssig blockiert.
An dem Lenkradschloss 70 befindet sich zu diesem
Zweck ein Befestigungsmittel 75, womit das Lenkrad-
schloss 70 an der Lenksäule gehalten und befestigt
werden kann. Hierzu ist die rohrförmige Aufnahme
75.1 am Lenkradschloss 70 vorgesehen, in die auch
der Sperrbolzen 71 in seiner Arretierungslage hinein-
ragt. Der Sperrbolzen 71 ist selbst durch die Feder 73
federbelastet, die dafür sorgt, dass der Sperrbolzen
71 in seine Arretierungslage gedrückt wird. In axialer
Richtung schließt sich an den Zylinderkern 12 sowie
die Rückstellsperre 15 und das Steuerelement 72 der
Zündanlassschalter 50 an, der über einen Mitnehmer
72.1 am Steuerelement 72 durch die Drehbewegung
des Steuerelements 72 betätigbar ist. Dieser Mitneh-
mer 72.1 am Steuerelement 72 ist am axialen Ende
durch einen Vielzahn, Polygon oder dergleichen aus-
gestaltet, der mit einem entsprechend komplemen-
tär ausgestalteten Gegenmitnehmer am Zündanlass-
schalter 50 zusammenwirkt und damit drehfest mit
dem Steuerelement 72 verbunden ist.

[0067] In der Fig. 9b ist nun gezeigt, wie der Schlüs-
sel 14 in den Schlüsselkanal 12.1 eingeführt ist.
Durch dieses Einführen wird eine Längsverschiebung
des Zylinderkerns 12 mit Hilfe des Verschiebeele-
ments 23 (s. hierzu die Fig. 10a und Fig. 10b) er-
zeugt. Hierdurch entsteht ein Abstand d zwischen
dem Zylindergehäuse 11 und dem bewegbaren
Kopplungselement 15.3, der zuvor in der Fig. 9a noch
nicht vorhanden war. Durch diese axiale Längsver-
schiebung des Zylinderkerns 12 mit dem bewegbaren
Kopplungselement 15.3 gelangt das Sperrelement 16
aus seiner absatzförmigen Ausnehmung 17.1 in der
Sperrbahn 17 vom bewegbaren Kopplungselement
15.3. Die Sperrbahn 17 ist stirnseitig am bewegbaren
Kopplungselement 15.3 vorgesehen. Wie gut aus der
Fig. 9b zu erkennen ist, bewirkt der Abstand d ein
derartiges Abrücken des Sperrelements 16 aus dem
bewegbaren Kopplungselement 15.3, dass das An-
steuerungselement 16.2, insbesondere in Form der
Anlaufschräge, nunmehr mit der eckförmigen Kante
der Sperrbahn 17 zusammenwirken kann. Durch ei-
ne Drehung des Schlüssel 14 aus der Aus-Stellung
0 in Richtung ACC-Stellung I wird der Abstand d zwi-
schen dem Zylindergehäuse 11 und dem bewegba-
ren Kopplungselement 15.3 weiter vergrößert, was
aus Fig. 9c ersichtlich ist.

[0068] In der Fig. 9c ist nun der Schlüssel 14 von
seiner Aus-Stellung 0 in Richtung ACC-Stellung I ge-
dreht worden, so dass nunmehr das Sperrelement
16 mit seinem waagerechten Abschnitt entlang ei-
nem waagerechten Abschnitt der Sperrbahn 17 ent-
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lang gleiten kann. In den Fig. 9a, Fig. 9b und Fig. 9c
ist weiterhin der Sperrbolzen 71 noch in seiner Ar-
retierungslage, wodurch er das funktionswesentliche
Bauteil blockieren kann. Eine weitere Drehung des
Schlüssels 14 in Richtung Start-Stellung III bewirkt
nun ein Einfahren des Sperrbolzens 71, wodurch der
Formschluss in der Arretierungslage zwischen dem
funktionswesentlichen Bauteil und dem Sperrbolzen
71 aufgehoben wird. In der Fig. 9d ist gut zu erken-
nen, dass nunmehr der Sperrbolzen 71 nicht mehr
in die Aufnahme 75.1 für die Lenksäule hineinragt.
Hierbei wurde der Sperrbolzen durch die weitere Dre-
hung des Zylinderkerns 12, die über das bewegba-
re Kopplungselement 15.3 auf das Steuerelement 72
übertragen worden ist, übertragen. Gleichzeitig wird
diese Drehbewegung auch über das Steuerelement
72 auf den Zündanlassschalter 50 übertragen. In der
Fig. 9d ist der Zylinderkern 12 in seiner Start-Stellung
III dargestellt.

[0069] In der weiteren Fig. 9e findet eine Rückdre-
hung des Zylinderkerns 12 von der federbelasteten
Start-Stellung III in Richtung Fahrt-Stellung II statt.
In Fig. 9e befindet sich der Zylinderkern 12 somit in
der Fahrt-Stellung II. Dabei ist weiterhin der Sperrbol-
zen 71 eingefahren. Wie gut zu erkennen ist, bildet
nun ein Absatz 17.1 in der Sperrbahn 17 einen Form-
schluss 20 mit dem Nocken 16.1 vom Sperrelement
16. Hiermit ist die Rückstellsperre 15 in ihrer Sperr-
lage A angeordnet. Aus dieser Sperrlage A kann die
Rückstellsperre 15 nur bewegt werden, wenn der ent-
sprechende Formschluss 20 aufgelöst wird. Hierzu ist
es notwendig, den Schlüssel 14 in Richtung des Zy-
linderkerns 12 zu drücken (gemeint ist axial eindrü-
cken), um eine bewusste Betätigung und damit ein
Auflösen des Formschlusses 20 der Rückstellsperre
15 zu bewirken.

[0070] In der Fig. 9f ist nur die Eindrückbewegung
des Schlüssels 14 ohne eine Drehung im Vergleich
zu Fig. 9e gezeigt. Hierdurch hat sich der Abstand d
zwischen dem Zylindergehäuse 11 und dem beweg-
baren Kopplungselement 15.3 vergrößert, damit der
Formschluss 20 zwischen dem Sperrelement 16 und
der Steuerbahn 15.5 durch den entsprechenden Ab-
satz 17.1 an der Sperrbahn 17 freigegeben ist. Wie
gut zu erkennen ist, ist der Nocken 16.1 des Sper-
relementes 16 nicht mehr hinter dem Absatz 17.1 der
Sperrbahn 17 vom bewegbaren Kopplungselement
15.3 angeordnet, so dass durch eine weitere Drehung
des Schlüssels 14 in Richtung Aus-Stellung 0 bewirkt
werden kann. In der Fig. 9f befindet sich jedoch der
Zylinderkern 12 noch in der Fahrt-Stellung II (ohne
Formschluss 20).

[0071] In der weiteren Fig. 9g ist dann die Rück-
drehung aus der Fahrt-Stellung II in die Richtung
der Aus-Stellung 0 vom Schlüssel 14 gezeigt. Da-
bei gleitet das Sperrelement 16 zunächst an der
Sperrbahn 17 vom bewegbaren Kopplungselement

15.3 entlang, bis es wieder in die absatzförmigen
Ausnehmung der Sperrbahn 17 einfahren kann, was
durch eine axiale Längsverschiebung des Zylinder-
kerns 12 in entgegengesetzter Richtung vom Zünd-
anlassschalter 50 erfolgen kann. In den Fig. 9d bis
Fig. 9g befindet sich weiterhin der Sperrbolzen 71 in
seiner Freigabeposition, so dass kein Formschluss
zwischen dem Sperrbolzen 71 und dem funktionswe-
sentlichen Bauteil vorliegt. Somit ragt auch der Sperr-
bolzen 71 nicht in die Aufnahme 75.1 vom Befesti-
gungsmittel 75 des Lenkradschlosses 70.

[0072] Um die Drehstellung des Zylinderkerns 12
messtechnisch erfassen zu können, ist ein Positions-
sensor 74 vorgesehen, der mit einer Steuerbahn 15.5
vom Kopplungselement 15.3 zusammenwirkt, was
gut an den Fig. 9a bis Fig. 9c zu erkennen ist. Durch
die Längsverschiebung des bewegbaren Kopplungs-
elements 15.3 und die Drehung lässt sich auch zuver-
lässig die Drehstellung des Zylinderkerns 12 durch
den Positionssensor 74 zuverlässig erfassen.

[0073] In den weiteren Fig. 10a und Fig. 10b ist ein
Längsschnitt durch das erfindungsgemäße Lenkrad-
schloss 70 aus den Fig. 9 im Bereich des Zylinder-
kerns 12 mit der daran axial anschließenden Rück-
stellsperre 15 gezeigt. Hierbei wird die Funktionswei-
se des Verschiebeelements 23 deutlich, welches um
den Drehpunkt 23.3 im Zylinderkern 12 angeordnet
ist. Der Drehpunkt 23.3 stellt auch gleichzeitig die Be-
festigungsachse für das Verschiebeelement 23 am
Zylinderkern 12 dar. Ferner ist das Verschiebeele-
ment 23 im Wesentlichen dreieckförmig aufgebaut,
wobei es trotzdem hebelartig ausgestaltet ist. Das
Verschiebeelement 23 weist einen ersten Abschnitt
23.1 und einen zweiten Abschnitt 23.2 auf, zwischen
denen ungefähr der Drehpunkt 23.3 angeordnet ist.
Um eine Hebelwirkung zu erzielen, ist der erste Ab-
schnitt 23.1 mindestens doppelt so lang ausgestaltet
als der zweite Abschnitt 23.2.

[0074] In der Fig. 10a ist zunächst noch kein Schlüs-
sel 14 in den Schlüsselkanal 12.1 vom Zylinderkern
12 eingeführt. Somit befindet sich das Verschiebeele-
ment 23 in seiner Ruhelage. In dieser Ruhelage ist
auch der Zylinderkern 12 nicht axial verschoben zum
Zylindergehäuse 11.

[0075] Durch das Einführen des Schlüssels 14 in
den Schlüsselkanal 12.1 findet eine Drehbewegung
des Verschiebeelements 23, wie in Fig. 10b gezeigt,
statt. Hierbei drückt die Schlüsselspitze vom Schlüs-
selbart 14.1 des Schlüssels 14 den zweiten Abschnitt
23.2 vom Verschiebeelement 23 weg, wodurch ei-
ne Drehung um den Drehpunkt 23.3 stattfindet und
sich der erste Abschnitt 23.1 am Vorsprung 11.3
vom Zylindergehäuse 11 abstützt. Durch diese Dreh-
bewegung wird eine axiale Verschiebung des Zylin-
derkerns 12 zum Zylindergehäuse 11 mit dem Ab-
stand d bewirkt. Gleichzeitig wird auch das beweg-
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bare Kopplungselement 15.3 mit dem Zylinderkern
12 axial verschoben, wie bereits ausführlich in den
Fig. 9 beschrieben worden ist. Somit entspricht im
Wesentlichen die Stellung des Zylinderkerns 12 aus
der Fig. 9b der Fig. 10b und umgekehrt.

[0076] In den Fig. 11a bis Fig. 11f ist ein wei-
teres Ausführungsbeispiel des erfindungsgemäßen
Lenkradschlosses 70 mit dem erfindungsgemäßen
Schließzylinder 10, der zumindest das Zylinderge-
häuse 11 sowie den Zylinderkern 12 mit der Rück-
stellsperre 15 umfasst, was auch für die Fig. 12,
Fig. 13 und Fig. 14 gilt. Ferner ist bei dem Ausfüh-
rungsbeispiel in den Fig. 11 das Betätigungselement
19 längsverschieblich im Zylindergehäuse 11 ange-
ordnet und mit der Feder 18 belastet, die das Betä-
tigungselement 19 nach außen, gemeint ist in Rich-
tung Schlüssel 14, drückt. Das Betätigungselement
19 dient gleichzeitig als Sperrelement 16, welches
mit dem Steuerelement 72 zusammenwirkt. Hierfür
ist am Steuerelement 72 ein kreisbogenförmiger Vor-
sprung 72.3, insbesondere mit einem L-förmigen Ab-
satz vorgesehen, der radial nach außen zeigt. In die
Rückstellsperre 15 wird in dem vorliegenden Aus-
führungsbeispiel aus der Fig. 11 durch das Sper-
relement 16 mit dem kreisbogenförmigen Vorsprung
72.3 vom Steuerelement 72 gebildet. Ferner ist bei
dem erfindungsgemäßen Lenkradschloss 70 eine au-
tomatische Schlüsselabzugssperre 26 mit einem An-
trieb 26.3, insbesondere in Form eines Hubmagne-
ten, vorhanden, der mechanisch mit einem Sperrhe-
bel 26.1 der Schlüsselabzugssperre 26 zusammen-
wirkt. Der Sperrhebel 26.1 hat einen festen Dreh-
punkt 26.2, um den der Sperrhebel 26.1 durch den
Antrieb 26.3 gedreht wird.

[0077] In der Fig. 11a ist der Schlüssel 14 im Zylin-
derkern 12 in der Aus-Stellung 0 angeordnet. Hier-
bei ist die Rückstellsperre 15 in ihrer Freigabelage
B angeordnet. Der Zylinderkern 12 ist selbst nur axi-
al drehbar im Zylindergehäuse 11, nicht jedoch axial
verschiebbar ausgestaltet. Ferner ist das Steuerele-
ment 72 fest direkt oder indirekt mit dem Zylinderkern
12 verbunden, so dass sich dieses mit dem Zylinder-
kern 12 mit dreht, worunter eine drehfeste Verbin-
dung zwischen dem Zylinderkern 12 und dem Steue-
relement 72 verstanden wird.

[0078] In der Fig. 11b (mit der entsprechenden Aus-
schnittsvergrößerung rechts) befindet sich nunmehr
der Zylinderkern 12 irgendwo im Bereich der ACC-
Stellung I und der Fahrt-Stellung II, wobei die Rück-
stellsperre 15 noch in der Freigabelage B angeord-
net ist. Wie gut anhand der beiden Fig. 11b zu erken-
nen ist, berührt der kreisförmige Vorsprung 72.3 des
Steuerelements 72 gerade das freie Ende 16.3 vom
Sperrelement 16 (s. rechte Fig. 11b als Vergröße-
rung). Eine weitere Drehung des Zylinderkerns 12 im
Uhrzeigersinn des Schlüssels 14 bewirkt nun, dass
der kreisförmige Vorsprung 72.3 vom Steuerelement

72 entlang des Ansteuerungselements 16.2, insbe-
sondere in Form einer Anlaufschräge vom Sperrele-
ment 16 begleitet wird, wodurch das Sperrelement 16
gegen die Feder 18 in das Zylindergehäuse 11 hin-
ein gezogen wird. Der kreisbogenförmige Vorsprung
72.3 ist selber mit einer keilförmigen Sperrbahn 17
ausgestaltet und weist den Absatz 17.1 auf.

[0079] In der Fig. 11c ist der Zylinderkern 12 nun-
mehr in die Start-Stellung III gedreht und hat den Kon-
takt zum Sperrelement 16 durch den kreisbogenför-
migen Vorsprung 72.3 vom Steuerelement 72 wie-
der verloren. Trotzdem ist der Zylinderkern 12 durch
den Formschluss 20 in der Sperrlage A der Rück-
stellsperre 15 gesichert (s. Fig. 11d). In dieser Stel-
lung ist das Betätigungselement 19 mit dem inte-
grierten Sperrelement 16 durch die Feder 18 wie-
der zurück in die Ursprungsstellung aus der Fig. 11a
gefahren, und zwar in Richtung des Schlüssels 14
aus dem Zylindergehäuse 11 heraus. Wie anhand
der Fig. 11d (mit der entsprechenden Ausschnitts-
vergrößerung rechts) nun zu erkennen ist, lässt sich
zwar der Zylinderkern 12 von der Start-Stellung III
in die Fahrt-Stellung II überführen, wobei jedoch hier
nun der Formschluss 20 direkt erkennbar ist und ei-
ne weitere Drehung durch die Rückstellsperre 15 in
die ACC-Stellung I oder die Aus-Stellung 0 verhin-
dert. Dabei ragt nun das freie Ende 16.3 des Sper-
relements 16 in den Drehweg (gegen den Uhrzeiger-
sinn) des Steuerelements 72, welches sich mit dem
Zylinderkern 12 mit dreht. Dieser Formschluss kann
nur durch einen Druck auf den Knopf 19.1 vom Be-
tätigungselement 19 in Richtung des Pfeils aufge-
löst werden. Dabei wird das ganze Betätigungsele-
ment 19 mit dem integrierten Sperrelement 16 tie-
fer in das Zylindergehäuse 11 hinein gedrückt und
verfahren, so dass der Absatz am freien Ende 16.3
vom Sperrelement 16 den kreisbogenförmigen Vor-
sprung 72.3 vom Steuerelement 72 freigibt, was an-
hand der Fig. 11b zu erkennen ist, da hier die Längs-
verschiebung des Betätigungselements 19 durch den
Druck auf den Knopf 19.1 erfolgt ist in Richtung des
dargestellten Pfeils. Um die Rückdrehung des Zy-
linderkerns 12 aus der Fahrt-Stellung II zu vereinfa-
chen, kann zusätzlich bei dem kreisbogenförmigen
Vorsprung 72.3 eine Anlaufschräge für das freie Ende
16.3 vom Sperrelement 16 vorgesehen sein. Sobald
der kreisbogenförmige Vorsprung 72.3 vom Steue-
relement 72 mit dem freien Ende 16.3 vom Sper-
relement 16 überlappt, ist der Formschluss 20 auf-
gehoben, so dass die Sperrlage A der Rückstell-
sperre 15 verlassen ist und die Freigabelage B er-
reicht ist. In der Fig. 11f befindet sich der Zylinder-
kern 12 zwischen der Fahrt-Stellung II, die der Zy-
linderkern bereits verlassen hat, und der ACC-Stel-
lung I bzw. der Aus-Stellung 0. Aus dieser Stellung
lässt sich dann der Zylinderkern 12 im Gegenuhrzei-
gersinn ohne weitere Probleme und Betätigung der
Rückstellsperre 15 im Gegenuhrzeigersinn drehen,
wobei dann die Feder 18 das Betätigungselement 19
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mit dem integrierten Sperrelement 16 automatisch in
seine Ausgangslage zurückdrückt, sobald das me-
chanische Zusammenwirken mit dem Steuerelement
72 nicht mehr vorhanden ist.

[0080] In den weiteren Fig. 12a bis Fig. 12g ist
ein weiteres erfindungsgemäßes Ausführungsbei-
spiel des Lenkradschlosses 70 mit dem erfindungs-
gemäßen Schließzylinder 10 dargestellt. Hierbei wirkt
ein Riegel 28 als Sperrelement 16 als Rückstellsper-
re 15 um mit der Sperrbahn 17 vom Zylindergehäu-
se 11 mechanisch zusammenzuwirken, wodurch die
gesamte Rückstellsperre 15, wodurch die gesamte
Rückstellsperre 15 gebildet ist. Zur besseren Über-
sicht ist das Lenkradschloss 70 teilweise aufgebro-
chen, um die relevanten Bauteile besser erkennen zu
können. In der Fig. 12a ist noch kein Schlüssel 14 in
den Zylinderkern 12 eingeführt, so dass sich dieser in
der Aus-Stellung 0 befindet und die Rückstellsperre
ebenfalls Ihre Freigabelage B aufweist. Der Zylinder-
kern 12 ist axial verschiebbar aber drehfest mit dem
Steuerelement 72 für den Sperrbolzen 71 vom Lenk-
radschloss 70 verbunden. Durch ein nicht näher ge-
zeigtes Verschiebeelement zwischen Zylinderkern 12
und dem Steuerelement 72 lässt sich das Steuerele-
ment axial zum Zylinderkern 12 verschieben, wenn
der Schlüssel 14 in den Schlüsselkanal 12.1 einge-
führt wird bis zu einer Anschlagsstellung, in der sich
der Zylinderkern 12 dann drehen lässt. In der Fig. 12b
ist der eingeführte Schlüssel 14 in der Aus-Stellung
0 gezeigt, wodurch, wie bereits erwähnt, das Steuer-
element 72 axial vom Zylinderkern 12 entfernt worden
ist, was durch den Abstand d angedeutet ist. In den
Fig. 12c ist die gleiche Stellung des Zylinderkerns 12
zwischen der ACC-Stellung I und der Fahrt-Stellung
II dargestellt, jedoch nur aus unterschiedlicher Per-
spektive. Der Riegel 28, der üblicherweise zur Aus-
wechselbarkeit des Zylinderkerns 12 aus dem Zylin-
dergehäuse 11 vorgesehen ist, wird hierbei von der
Steuerbahn 17 am Zylindergehäuse 11 mechanisch
belastet, in dem er radial zum Zylinderkern 12 hinein
gedrückt wird. Hierzu ist am Zylindergehäuse 11 ein
kreisbogenförmiger Vorsprung als Sperrbahn 17, der
sich radial verjüngt mit einem anschließenden Absatz
17.1 vorgesehen (s. rechte Figur von Fig. 12c. Die
Rückstellsperre 15 wird durch das Sperrelement 16
in Form des Riegels 28 und dem Zylinderkern 12 mit
der Sperrbahn 17 gebildet.

[0081] In den Fig. 12d und f befindet sich die Rück-
stellsperre 15 in der Sperrlage A, wodurch der Form-
schluss 20 gebildet ist. Die linke und rechte Fig. 12d
und f zeigt die identische Position des Zylinderkerns
12 in der Fahrt-Stellung II, jedoch nur aus einer un-
terschiedlichen Perspektive. Dabei ist der Riegel 28
formschlüssig in der Ausnehmung der Sperrbahn 17,
die durch den Absatz 17.1 gebildet ist, angeordnet.

[0082] In der weiteren Fig. 12e befindet sich der Zy-
linderkern 12 in der Start-Stellung III, die ebenfalls ei-

ne Sperrlage A der Rückstellsperre 15 darstellt. Aus
dieser Lage des Zylinderkerns 12 kann der Zylinder-
kern 12 nur bis zur Fahrt-Stellung II gedreht werden,
da der vorhandene Formschluss 20 eine Weiterdre-
hung gegen den Uhrzeigersinn des Zylinderkerns 12
verhindert.

[0083] Damit nun der Formschluss 20 von der Sperr-
lage A der Rückstellsperre 15 überwunden werden
kann, muss der Schließzylinder durch den Schlüssel
14 in das Zylindergehäuse 11 hinein gedrückt wer-
den, wodurch der gesamte Zylinderkern 12 eine axia-
le Bewegung in Richtung des Steuerelements 72 voll-
zieht. Durch diese axiale Bewegung wird auch der
Riegel 28, der gleichzeitig das Sperrelement 16 bil-
det, aus der Sperrbahn 17 herausgehoben, so dass
der Formschluss 16 der Rückstellsperre 15 aufgelöst
ist und sich diese in der Freigabelage B befindet, so
dass eine Rückdrehung des Zylinderkerns 12 in die
ACC-Stellung I oder Aus-Stellung 0 möglich ist. In
den Fig. 12g ist diese Situation im Detail dargestellt.

[0084] In den weiteren Fig. 13a bis Fig. 13f ist
ein weiteres erfindungsgemäßes Ausführungsbei-
spiel des Lenkradschlosses 70 dargestellt. Hierbei
wird die vorhandene automatische Schlüsselabzugs-
sperre 20 gleichzeitig als Rückstellsperre 15 für den
Zylinderkern 12 genutzt. Zu diesem Zweck weist die
Schlüsselabzugssperre 26 einen Antrieb 26.3, insbe-
sondere in Form eines Hubmagneten auf, der mit ei-
nem Sperrhebel 26.1 zusammenwirkt, und der über
einen festen Drehpunkt 26.2 verfügt. Mit dem offenen
Ende des Sperrhebels 26.1 kann eine Blockade und
damit eine Drehung des Steuerelements 72 bewirkt
werden, da diese über eine radial nach außen ragen-
de Sperrbahn 17 mit entsprechenden Absätzen 17.1
verfügt, die mit dem Sperrhebel 26.1 mechanisch
zusammenwirken kann. Bei diesem Ausführungsbei-
spiel kann die automatische Schlüsselabzugssper-
re 27 gleichzeitig über das manuelle Betätigungsele-
ment 19, in Form einer längsgelagerten Stange am
Zylindergehäuse 11 manuell betätigt werden. Hier-
zu muss das Betätigungselement 19 aus dem Zylin-
dergehäuse 11 herausgezogen werden, was gleich-
zeitig eine Drehbewegung des Sperrhebels 26.1 um
seinen Drehpunkt 26.2 bewirkt, wodurch ein Form-
schluss 20 zwischen dem Sperrhebel 26.1 und der
Sperrbahn 17 am Steuerelement 72 erzielt werden
kann. Die Ziehbewegung am Betätigungselement 19
kann durch einen Nocken 12.10 am Zylinderkern 12,
der radial nach außen ragt, in der Sperrlage A der
Rückstellsperre 15 erfolgen (s. Fig. 13c). Zweckmä-
ßigerweise ist der Zylinderkern 12 axial verschiebbar
und drehbar im Zylindergehäuse 11 gelagert und ist
dabei drehfest mit dem Steuerelement 12 mittels des
Kupplungselements 51 verbunden. Wobei noch eine
zusätzliche Feder 53 vorgesehen ist, die dafür Sorge
trägt, dass der Zylinderkern 12 in das Zylindergehäu-
se 11 gedrückt wird (s. Fig. 13a). In der Fig. 13b be-
findet sich der Zylinderkern 12 durch eine Drehung
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des eingesteckten Schlüssels 14 in der Start-Stellung
IIIa und die Rückstellsperre 15 ist der in der Sperrlage
A durch den Formschluss zwischen dem Sperrhebel
26.1 und der Sperrbahn 17 vom Steuerelement 12
blockiert. Ferner sind in der Fig. 13b das Steuerele-
ment 72 sowie der Zylinderkern 12 mit seinen techni-
schen Details einzeln dargestellt. Dabei ist sehr gut
die Steuerbahn 17 an dem Steuerelement 72 zu er-
kennen, genauso wie der radial herausragende No-
cken 12.10 im vorderen Bereich der Einführungsöff-
nung 12.2 am Zylinderkern 12.

[0085] In der Fig. 13c befindet sich der Zylinderkern
12 in seiner Fahrt-Stellung II, wobei der radiale No-
cken 12.10 unter dem L-förmigen Absatz vom Betäti-
gungselement 19 gefahren ist und damit formschlüs-
sig zusammenwirkt. Eine Zugbewegung am Schlüs-
sel 14, gemeint ist, dass der Schlüssel 14 aus dem
Zylinderkern 12 herausgezogen wird, bewirkt, dass
das Betätigungselement 19 ebenfalls quasi aus dem
Zylindergehäuse 11 herausgezogen wird. Hierdurch
kann der Formschluss 20 der Rückstellsperre 15 auf-
gehoben werden, was in der Fig. 13d gezeigt ist, wo-
bei auch der erzeugte axiale Abstand des Zylinder-
kerns 12 dargestellt ist. Wie auch gut zu erkennen ist,
bewirkt die Zugbewegung am Betätigungselement 19
ein Ausfahren des Stößels vom Hubmagneten 26.3
der Schlüsselabzugssperre 26. Hierdurch kippt der
Sperrhebel 26.1 mit seinem freien Ende in Richtung
des Hubmagneten und gibt somit die Sperrbahn 17
vom Steuerelement 72 frei, so dass sich das Steu-
erelement 72 mit dem Zylinderkern 12 wieder frei
drehen lässt. In der Fig. 13e befindet sich der Zy-
linderkern 12 ungefähr in der ACC-Stellung I, wobei
der Formschluss zwischen dem radialen Nocken 12.1
vom Zylinderkern 12 und dem L-förmigen Absatz vom
Betätigungselement 19 aufgehoben ist. Eine Zugbe-
wegung am Schlüssel 14 bewirkt in diesem Fall keine
weitere mechanische Veränderung in dem Lenkrad-
schloss 70. Trotzdem ist in der Fig. 13e gut zu erken-
nen, dass die automatische Schlüsselabzugssperre
26 formschlüssig mit der Sperrbahn 17 vom Steuer-
element 72 zusammenwirkt, wodurch eine Rückdre-
hung des Schlüssels 14 in die Aus-Stellung 0 nur
möglich ist, wenn die Schlüsselabzugssperre 26 au-
tomatisch betätigt wird, was aus der Fig. 13f hervor-
geht. In diesem Fall kippt wieder der Sperrhebel 26.1
mit seinem freien Ende in Richtung des Hubmagne-
ten 26.3 um den Drehpunkt 26.2. Hierdurch ist der
Formschluss zwischen dem Sperrhebel 26.1 und der
Sperrbahn 17 vom Steuerelement 72 aufgehoben, so
dass sich nun der Schlüssel 14 mit dem Zylinderkern
12 in seine Aus-Stellung 0 bewegen lässt, um ihn ab-
ziehen zu können. Durch die Schlüsselabzugssper-
re 26 kann z. B. erreicht werden, dass der Schlüssel
14 nur abgezogen werden kann, wenn z. B. die Fest-
stellbremse vom Fahrzeug betätigt ist oder ein Gang-
schalthebel in P-Stellung eingelegt ist. Die Fig. 13g
entspricht im Wesentlichen der Fig. 13a.

[0086] Das Ziehen des Schlüssels 14 aus Fig. 13d
erfolgt gegen die Federkraft der zusätzlichen Feder
53 zwischen dem Kupplungselement 52 und dem Zy-
linderkern 12.

[0087] In den weiteren Fig. 14a bis Fig. 14j ist ein zu-
sätzliches erfindungsgemäßes Ausführungsbeispiel
des Lenkradschlosses 70 mit einer entsprechenden
Rückstellsperre 15 für den entsprechenden Zylinder-
kern 12 dargestellt. Dabei ist der Zylinderkern 12 so-
wohl axial drehbar als auch axial verschieblich im
Zylindergehäuse 11 um den Abstand d gelagert (s.
Fig. 14a). In der Fig. 14a ist der Zylinderkern 12
ohne Schlüssel 14 in seiner Aus-Stellung 0 darge-
stellt. Die Rückstellsperre 15 befindet sich in der Frei-
gabelage B. Des Weiteren ist das Steuerelement
72 drehfest zum Zylinderkern 12 sowie axial ver-
schieblich gelagert. Diese Drehposition ist auch in
der Fig. 14b näher gezeigt. In der Fig. 14b ist auch
der Nocken 12.10 vom Zylinderkern 12 dargestellt,
der durch die Einführung des Schlüssels 14 in den
Schlüsselkanal 12.1 längsverschoben werden kann.
Diese Längsverschiebung des Nockens 12.10, der
stößelartig in den Fig. 14b und Fig. 14c2 dargestellt
ist, wird direkt auf das Sperrelement 16 übertragen,
so dass dieses ebenfalls axial durch die Einführung
des Schlüssels 14 verschoben werden kann. Das
Sperrelement 16 verschiebt hierbei mit seinem frei-
en Ende 16.3, welches insbesondere einen L-förmi-
gen Absatz aufweist, das linear am Zylindergehäu-
se 11 geführte Kupplungselement 52 in Richtung des
eingeführten Schlüssels 14. Die Bewegungsrichtun-
gen sind in der Fig. 14c2 durch die entsprechen-
den Pfeile dargestellt. Diese Schiebebewegung des
Kupplungselements 52 wird ebenfalls auf das Steue-
relement 72 übertragen, welches zunächst auch nur
durch die Einführung des Schlüssels axial verscho-
ben wird. Der entsprechende Abstand d der Axialver-
schiebung ist in der Fig. 14c2 skizziert. Sowohl in der
Fig. 14c1 als auch in der Fig. 14c2 ist der Schlüssel
14 nur in den Zylinderkern 12 eingeführt, der selber
noch in der Aus-Stellung 0 steht. Ferner ist am Zylin-
dergehäuse 11 radial nach außen bewegbar ein Be-
tätigungselement 19 vorgesehen, welches durch die
Feder 18 vorbelastet ist und radial auf den Rand des
Zylinderkerns 12 gepresst wird. Dieses Betätigungs-
element 19 wirkt einerseits mit einem kreisbogenför-
migen Vorsprung 72.3 vom Steuerelement 72 zusam-
men (s. Fig. 14e) und andererseits mit dem ebenfalls
vorgesehenen Riegel 28 vom Zylinderkern 12. Das
Betätigungselement 19 ist dabei dafür vorgesehen,
dass eine axiale Verschiebung des Zylinderkerns 12
um den Abstand d zunächst blockiert ist. Erst in der
Fahrt-Stellung II vom Zylinderkern 12, die entspre-
chend auch das Steuerelement 72 mitdreht, da ei-
ne drehfeste Verbindung dazwischen vorgesehen ist,
gibt das Betätigungselement 19 die Längsverschie-
bung des Zylinderkerns 12 frei. Aus der Fig. 14c3
wird deutlich, dass in der dargestellten Stellung des
Betätigungselements 19 eine axiale Verschiebung
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des Zylinderkerns 12 nicht möglich ist, da der untere
Absatz des Sperrriegels 28 gegen die kreisbogenför-
mige Aufnahme vom Betätigungselement 19 drückt.
In den Fig. 14c1 bis c3 befindet sich immer noch der
Zylinderkern 12 in seiner Aus-Stellung 0, wobei die
einzelnen Figuren nur unterschiedliche Perspektiven
des Lenkradschlosses 70 darstellen.

[0088] In der Fig. 14d blockiert weiterhin das Betäti-
gungselement 19 eine axiale Verschiebung des Zylin-
derkerns 12 durch den Formschluss mit dem Riegel
28. Dieser Formschluss kann nur aufgehoben wer-
den, in dem das Betätigungselement 19 gegen die
Feder 18 radial in das Zylindergehäuse 11 durch den
kreisbogenförmigen Vorsprung 72.3 vom Steuerele-
ment 72 gedrückt wird, was nur in der Fahrt-Stel-
lung II erfolgt. In der Fig. 14e ist nunmehr die Rück-
stellsperre 15 in der Sperrlage A gezeigt, wobei das
Sperrelement 16 mit seinem Nocken 16.1 den Form-
schluss 20 mit einem Absatz am Zylindergehäuse 11
bildet. Dieser Formschluss kann nur aufgehoben wer-
den, indem der Zylinderkern 12 mit dem Schlüssel 14
um den Abstand d in das Zylindergehäuse 11 hinein-
gepresst wird, wobei der Nocken 16.1 an dem Absatz
bzw. Vorsprung 11.3 vom Zylindergehäuse 11 vorbei-
geführt wird, was in der Fig. 14f1 zu erkennen ist.
Dieses ist jedoch nur möglich, wenn zuvor das Betä-
tigungselement 19 durch das Steuerelement 72 radi-
al nach außen in das Zylindergehäuse 11 gepresst
wird, wodurch der Formschluss zwischen dem Rie-
gel 28 und dem Betätigungselement 19 freigegeben
ist. Diese Situation ist in den Fig. 14f1 und aus ande-
rer Perspektive in der Fig. 14f2 dargestellt. Die Be-
wegungsrichtungen vom Zylinderkern 12 sowie vom
Betätigungselement 19 sind durch die entsprechen-
den Pfeile angedeutet. Aus der Fig. 14f1 ist auch
zu erkennen, dass der Formschluss 20 in der Frei-
gabelage B der Rückstellsperre 15 aufgehoben ist,
was noch einmal deutlicher in der Fig. 14i zu erken-
nen ist. In der Fig. 14h ist der Formschluss zwischen
dem Sperrelement 16 und dem Absatz bzw. dem Vor-
sprung 11.3 vom Zylindergehäuse 11 noch einmal
vergrößert dargestellt.

[0089] In den Fig. 14g1 und Fig. 14g2 ist auch die
Fahrt-Stellung II des Zylinderkerns 12 mit der Sperr-
lage A der Rückstellsperre 15 gezeigt. Dabei ist auch
gut zu erkennen, dass an dem L-förmigen Absatz
vom freien Ende 16.3 des Sperrelements 16 ein An-
steuerelement 16.2 in Form einer Anlaufschräge vor-
gesehen ist. Damit der Verbund aus Zylinderkern
12 und dem Kupplungselement 52 in der axialen
Verschiebung im Zylindergehäuse 11 gehalten wird,
kann zusätzlich der Vorsprung 72.4 am Steuerele-
ment 72 vorgesehen sein, der in der entsprechenden
Fahrt-Stellung II das Kupplungselement 52 in seiner
ausgefahrenen Lage hält (s. Fig. 14g2).

[0090] In der Fig. 14j ist noch einmal die Drehstel-
lung des Zylinderkerns 12 in der Fahrt-Stellung II dar-

gestellt, wobei die Sperrlage A durch einen Druck auf
den Zylinderkern 12 überwunden ist, so dass sich die
Rückstellsperre 15 in der Freigabelage B befindet.
Dabei sorgt ein Absatz (s. unten rechts in Fig. 14j)
am Gehäuse dafür, dass das Steuerelement 72 nicht
zu weit axial verschoben wird.

[0091] Es versteht sich von selbst, dass die darge-
stellten Ausführungsbeispiele der vorliegenden Erfin-
dung keine abschließende Einschränkung darstellen
sollen. Vielmehr sind auch Kombinationen der einzel-
nen technischen Merkmale der Erfindung, wie in der
Beschreibungseinleitung erwähnt, denkbar.

Bezugszeichenliste

10 Schließzylinder
11 Zylindergehäuse
11.1 Mantelfläche
11.2 Ausnehmung, insbesondere für 13
11.3 Vorsprung, insbesondere für 23
11.4 Kappe
12 Zylinderkern
12.1 Schlüsselkanal für 14
12.2 Einführungsöffnung für 14
12.3 äußere Mantelfläche
12.4 Stirnfläche
12.5 Längsverschiebung
12.6 Kappe
12.7 Feder für 13
12.8 Sperrorganaufnahme
12.9 Federloch für 12.7
12.10 Nocken, insbesondere für 15, 19
13 Sperrorgan für 12
14 Schlüssel
14.1 Schlüsselbart
14.2 Schlüsselreide
14.3 elektronisches Bauteil
15 Rückstellsperre
15.1 feststehendes Teil von 15
15.2 bewegbares Teil von 15
15.3 bewegbares Kopplungselement
15.4 Längsführung für 72
15.5 Steuerbahn für 74
16 Sperrelement
16.1 Nocken
16.2 Ansteuerungselement, insbesondere An-

laufschräge
16.3 freies Ende, insbesondere mit L-förmi-

gen Absatz
17 Sperrbahn
17.1 Absatz
18 Feder, insbesondere für 15, 16 oder 19
19 Betätigungselement für 16
19.1 Knopf
19.2 Ring
20 Formschluss von 16
21 Steuerbereich von 16
22 Sicherheitselement, insbesondere ge-

härtet
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23 Verschiebeelement
23.1 erster Abschnitt
23.2 zweiter Abschnitt
23.3 Drehpunkt
25 Transponder für 14
26 Schlüsselabzugssperre
26.1 Sperrhebel
26.2 Drehpunkt von 26.1
26.3 Antrieb, insbesondere Hubmagnet
27 Anlasswiederholsperre
28 Riegel, insbesondere für Zylinderkern 12
50 Zündanlassschalter
52 Kupplungselement, insbesondere für 15

oder 72
53 Feder, insbesondere Druckfeder
70 Lenkradschloss
71 Sperrbolzen für funktionswesentliches

Bauteil
72 Steuerelement für 71
72.1 Mitnehmer für 50
72.3 kreisbogenförmiger Vorsprung, insbe-

sondere mit L-förmigen Absatz
72.4 Vorsprung, insbesondere für 52
73 Feder für 71
74 Positionssensor
75 Befestigungsmittel für 70
75.1 Aufnahme für Lenksäule

Lagen der Rückstellsperre

A Sperrlage von 15
B Freigabelage von 15

Stellungen Zylinderkern:

0 Aus-Stellung
I ACC-Stellung
II Fahrt-Stellung
III Start-Stellung
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Patentansprüche

1.  Schließzylinder (10) für zumindest einen Zünd-
anlassschalter (50) oder ein Lenkradschloss (70) bei
einem Fahrzeug mit
einem Zylinderkern (12), der in einem Zylindergehäu-
se (11) zumindest drehbar aufgenommen ist,
wobei im Zylinderkern (12) mindestens ein Sperror-
gan (13) vorgesehen ist, das in einer Sperrposition
eine Drehung des Zylinderkerns (12) im Zylinderge-
häuse (11) verhindert und in einer Freigabeposition
eine Drehung im Zylindergehäuse (11) freigibt, und
wobei sich durch den Zylinderkern (12) ein Schlüssel-
kanal (12.1) hindurch erstreckt, in den ein Schlüssel
(14) einführbar ist und mit dem das Sperrorgan (13)
zwischen der Sperrposition und der Freigabeposition
bewegbar ist, und
wobei durch den Zylinderkern (12) zumindest zwei
Drehstellungen (0, III) einnehmbar sind, nämlich eine
Aus-Stellung (0) und eine Start-Stellung (III), wobei in
der Aus-Stellung (0), ein Schlüssel (14) im Schlüssel-
kanal (12.1) ein- und ausführbar ist, und in der Start-
Stellung (III), zumindest ein Verbraucher, insbeson-
dere ein Anlasser von dem Fahrzeug einschaltbar ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine insbesondere mechanische Rückstellsper-
re (15) vorhanden ist, die eine Rückstellung des Zy-
linderkerns (12) zumindest von der Start-Stellung (III)
in die Aus-Stellung (0) durch eine insbesondere ein-
fache Drehung des Zylinderkerns (12) verhindert.

2.  Schließzylinder (10) nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Rückstellsperre (15) eine
Rückstellung des Zylinderkerns (12) von einer Fahrt-
Stellung (II) in die Aus-Stellung (0), insbesondere in
eine ACC-Stellung (I), durch eine insbesondere aus-
schließliche Drehung des Zylinderkerns (12) verhin-
dert.

3.  Schließzylinder (10) nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Zylinderkern (12)
zumindest drei stabile Drehstellungen (0, I, II), näm-
lich eine Aus-Stellung (0), eine ACC-Stellung (I) so-
wie eine Fahrt-Stellung (II), aufweist, in der der Zy-
linderkern (12) durch ein Fixierelement insbesondere
kraft- und formschlüssig, fixiert ist.

4.  Schließzylinder (10) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Zylinderkern (12) zumindest eine instabile Drehstel-
lung (III) aufweist, nämlich eine Start-Stellung (III),
die nur gegen eine insbesondere permanent wirken-
de Zusatzdrehkraft erreichbar ist.

5.  Schließzylinder (10) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Rückstellsperre (15) den Zylinderkern (12),
insbesondere formschlüssig (20), bei einer einfachen

Drehung des Zylinderkerns (12) von der Start-Stel-
lung (III) in die Aus-Stellung (0) blockiert,
wobei insbesondere die Rückstellsperre (15) den Zy-
linderkern (12) von der Fahrt-Stellung (II) in die Aus-
Stellung (0), insbesondere in die ACC-Stellung (I),
blockiert.

6.  Schließzylinder (10) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Rückstellsperre (15) ein verstellbares Sperrelement
(16) aufweist, welches in einer Sperrlage (A) die Dre-
hung des Zylinderkerns (12) von der Fahrt-Stellung
(II) in die Aus-Stellung (0) mechanisch blockiert und
in einer Freigabelage (B) die Drehung des Zylinder-
kerns (12) in die Aus-Stellung (0) freigibt.

7.  Schließzylinder (10) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Rückstellsperre (15) zwischen Zylindergehäuse (11)
und Zylinderkern (12) angeordnet ist, insbesondere
zwischen einer inneren Mantelfläche (11.1) vom Zy-
lindergehäuse (11) und einer äußeren Mantelfläche
(12.3) vom Zylinderkern (12) oder dass die Rückstell-
sperre (15) in axialer Verlängerung des Zylinderkerns
(12) angeordnet ist.

8.  Schließzylinder (10) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Sperrelement (16) der Rückstellsperre (15) aus der
Sperrlage (A) in die Freigabelage (B) durch eine
Längsverschiebung (12.5) des Zylinderkerns (12)
oder durch eine Betätigung eines Betätigungsele-
mentes (19), welches mit dem Sperrelement (16) me-
chanisch zusammenwirkt, überführbar ist.

9.  Schließzylinder (10) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Betätigungselement (19) als Knopf (19.1), Ring (19.2)
oder Schlüssel (14) ausgestaltet ist.

10.    Schließzylinder (10) nach einem der vor-
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Sperrelement (16) der Rückstellsperre (15)
aus der Sperrlage (A) in die Freigabelage (B) durch
eine Druck- oder Zugkraft auf einen Schlüssel (14),
der im Schlüsselkanal (12.1) vom Zylinderkern (12)
steckt, überführbar ist, wodurch eine Längsverschie-
bung (12.5) des Zylinderkerns (12) im Zylindergehäu-
se (11) verursachbar ist.

11.    Schließzylinder (10) nach einem der vor-
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Rückstellsperre (15) ein Sperrelement (16)
und eine Sperrbahn (17) aufweist, die zumindest in
der Sperrlage (A) formschlüssig (20) zusammenwir-
ken, wobei insbesondere der Formschluss (20) auf-
gehoben ist, wenn das Sperrelement (16) in der Frei-
gabelage (B) ist.
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12.    Schließzylinder (10) nach einem der vor-
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Sperrelement (16) im oder am Zylinderge-
häuse (11) und die Sperrbahn (17) im oder am Zylin-
derkern (12) angeordnet ist.

13.    Schließzylinder (10) nach einem der vorge-
nannten Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Sperrelement (16) der Rückstellsperre
(15) starr zum Zylindergehäuse (11), insbesonde-
re in Form eines Nockens (16.1) mit bevorzugt ei-
nem Ansteuerungselement (16.2), insbesondere in
Form einer Anlaufschräge, angeordnet ist, und me-
chanisch mit einem zumindest längsverschieblichen
Kopplungselement (15.3) mit einer Sperrbahn (17)
der Rückstellsperre (15) zusammenwirkt,
wobei vorzugsweise das Kopplungselement (15.3)
insbesondere durch eine Feder (18) gegen den Zy-
linderkern (12) drückbar ist und mit diesem drehfest
ausgestaltet ist.

14.    Schließzylinder (10) nach einem der vor-
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen Zylindergehäuse (11) und Zylinder-
kern (12) ein Verschiebeelement (23), insbesondere
in Form eines Hebelelementes (), vorgesehen ist, das
eine axiale Verschiebung des Zylinderkerns (12) zum
Zylindergehäuse (11) unterstützt.

15.    Schließzylinder (10) nach einem der vor-
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Schlüsselabzugssperre (26) vorhanden ist,
die derartig mit dem Schlüssel (14), insbesondere
dem Schlüsselbart (14.1), und einem Sperrbolzen
(71) eines Lenkradschlosses (70) zusammenwirkt,
dass der Sperrbolzen (71) solange in einer Freilage
verharrt, bis eine Entnahme des Schlüssels (14) aus
dem Schlüsselkanal (12.1) erfolgt ist.

16.    Schließzylinder (10) nach einem der vor-
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Anlasswiederholsperre (27) vorhanden ist,
die verhindert, dass der Zylinderkern (12) mehr als
einmal direkt von der Fahrt-Stellung (II) in die Start-
Stellung (III) überführbar ist.

17.    Lenkradschloss (70) zur Blockierung ei-
nes funktionswesentlichen Bauteils eines Fahrzeu-
ges, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ein
Schließzylinder (10) nach einem der vorgenannten
Ansprüche oder ein Zündanlassschalter (50) vorhan-
den ist, wobei der Zündanlassschalter (50) durch ein
Kupplungselement (52) in mechanischer Wirkverbin-
dung mit dem Schließzylinder (10) ist.

18.    Lenkradschloss (70) nach Anspruch 17, da-
durch gekennzeichnet, dass zumindest ein Trans-
ponder (25), insbesondere in Form einer Spule im Be-
reich einer Einführungsöffnung (12.2) vom Schlüssel-

kanal (12.1) vorgesehen ist, wodurch zumindest ein
Datenaustausch und/oder eine Energieübertragung
auf ein elektronisches Bauteil (14.3) vom Schlüssel
(14) übertragbar ist.

19.   Lenkradschloss (70) nach Anspruch 17 oder
18, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ei-
ne Drehung des Zylinderkerns (12) durch die Rück-
stellsperre (15), insbesondere in Form des längs-
verschieblichen Kopplungselements (15.3), auf ein
Steuerelement (72) zur Ansteuerung eines Sperrbol-
zens (71) oder eines Zündanlassschalters (50) über-
tragbar ist.

20.  Verfahren zum Betrieb eines Schließzylinders
(10) oder eines Lenkradschlosses (70) mit zumindest
einem Zündanlassschalter (50) bei einem Fahrzeug
mit
einem Zylinderkern (12), der in einem Zylindergehäu-
se (11) zumindest drehbar aufgenommen ist,
wobei im Zylinderkern (12) mindestens ein Sperror-
gan (13) vorgesehen ist, das in einer Sperrposition
eine Drehung des Zylinderkerns (12) im Zylinderge-
häuse (11) verhindert und in einer Freigabeposition
eine Drehung im Zylindergehäuse (11) freigibt, und
wobei sich durch den Zylinderkern (12) ein Schlüssel-
kanal (12.1) hindurch erstreckt, in den ein Schlüssel
(14) einführbar ist und mit dem das Sperrorgan (13)
zwischen der Sperrposition und der Freigabeposition
bewegbar ist, und
wobei durch den Zylinderkern (12) zumindest zwei
Drehstellungen (0, III) einnehmbar sind, nämlich eine
Aus-Stellung (0) und eine Start-Stellung (III), wobei in
der Aus-Stellung (0), ein Schlüssel (14) im Schlüssel-
kanal (12.1) ein- und ausführbar ist, und in der Start-
Stellung (III), zumindest ein Verbraucher, insbeson-
dere ein Anlasser von dem Fahrzeug einschaltbar ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass folgende Schritte zum Betrieb des Schließzylin-
ders (10) vorgesehen sind:
a) eine Einschaltdrehung des Zylinderkerns (12) er-
folgt durch den passenden Schlüssel (14) von der
Aus-Stellung (0) über zumindest eine ACC-Stellung
(I) oder eine Fahrt-Stellung (II) in die Start-Stellung
(III)
b) eine einfache Rückdrehung des Zylinderkerns (12)
durch den Schlüssel (14) in die Aus-Stellung (0), ins-
besondere in die davorliegende ACC-Stellung (I), ist
durch eine Rückstellsperre (15) blockiert
c) eine manuelle Betätigung der Rückstellsperre (15),
insbesondere durch eine Betätigung eines Betäti-
gungselementes (19) der Rückstellsperre (15), er-
möglicht eine freigegebene Rückdrehung des Zylin-
derkerns (12) durch den Schlüssel (14) in die Aus-
Stellung (0), insbesondere in die davorliegende ACC-
Stellung (I)

21.    Verfahren zum Betrieb eines Schließzylin-
der (10) oder eines Lenkradschlosses (70) nach An-
spruch 20, dadurch gekennzeichnet, dass zumin-
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dest der erfindungsgemäße Schließzylinder (10) oder
das erfindungsgemäße Lenkradschlosses (70) Ver-
wendung findet.

Es folgen 38 Seiten Zeichnungen
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