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6 Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeug-Ziind- oder
-GlihaniaBschaiter zum unabhdngigen, strom- und span-
nungslosen Schalten mehrerer Verbraucher mit zwei im N
Mitnehmer oder Schaltrad (5) entlang der Schalterdreh- AN
achse (9) angeordneten federbelasteten Kontaktarmen R Z Z/;//"‘.‘:
(22, 23) mit je einem Kontaktkopf (22¢, 23c) und endsei- X B s N

tigem Steuerstlick (22b, 23b). Jedes Steuerstilick (22b, ~ AN
23b) ist auf einer eigenen Nockenbahn (22, 23') gefiihrt.
Es wird ein axial kurzbauender Schalter geschaffen, der
eine groBe Anzahl von Schaltstellungen in kleinen Winkel-
abstdnden erméglicht ohne Beeintrdchtigung der Funk-
tionssicherheit und Schaltgenauigkeit. Die Kontaktarme
(22, 23) sind im Bereich der Schalterdrehachse (9) etwa 9 16
U-férmig gegeneinander verkrpft und in einer gemeinsa- »
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men Ebene liber Kreuz angeordnet. Die Kontaktkdpfe (22c, r\\: 25 "‘
23¢) sind an jedem der beiden Kontaktarme (22, 23) ge- :l'\\ 3
geniiber der Schalterdrehachse (9) radial nach auBen ver- 8P 5

S

setzt, und den Kontakikopfen (22c, 23c) ist mindestens
ein konzentrisch zur Schalterdrehachse angeordneter Kon-
taktring (10) als Gegenkontakt zugeordnet.
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Kraftfahrzeug-Ziind- oder -GlithanlaBschalter

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeug-Ziind- oder Gliih-
anlaBschalter nach dem Oberbegriff des Anspruches 1.

Ein derartiger bekannter Kraftfahrzeug-ZiindanlaBschalter
(DE-AS 25 55 110) weist an seinem Sockelteil einen zentra-
len Mittelkontakt und mehrere Randkontakte auf, wdhrend der
Mitnehmer oder das Schaltrad ein Uberbriickungselement hilt,
das mit einem Kontaktkopf eines auf die Schalterachse aus-
gerichteten Doppelkontaktes unter Vorspannung st&ndig lei-
tend mit dem Mittelkontakt verbunden ist und dessen strom-
fiihrénder Kontaktfinger die Randkontakte iiberstreicht. Der
Mitnehmer oder das Schaltrad h&lt auBerdem eine Schaltbriicke,
deren Schaltarm auf einem Schaltprofil aufliegt, deren zen~-
traler Mittelkontakt dadurch gegeniiber dem anderen Kontakt-
kopf des Doppelkontaktes abhebbar ist und deren Kontakt-
scherkel ebenfalls stromfiihrend ﬁber die jeweiligen Rand-
kontakte gleiten.

Der bekannte Kraftfahrzeug-ZindanlaB8schalter geht von be-
kannten Schaltern (DE-GM 6 801 832 und DE-GM 73 10 447) mit
einer einzigen abhebenden Schaltbpriicke aus.

Um einen derartigen bekannten Schalter mit einer weiteren
abhebenden Schaltbriicke auszubilden, wurde ih einer Verdop-
pelung des bekannten Schaltprinzips am Mitnehmer oder Schalt-
rad eine weitere Schaltbriicke angeordnet, die mit einem Steg

zwischen dem Mittelkontakt und dem einen Kontaktkopf des
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Doppelkontaktes liegt und mit einem Schaltarm auf einem
weiteren Schaltprofil gleitet, wobei ein Kontaktbelag die-
ser weiteren Schaltbriicke als Abhebekontakt mit einem Ge-
genkontakt am Sockelteil zusammenwirkt.

Bei dem bekannten Schalter erfolgt also die Stromzufilihrung
iiber den zentralen Mittelkontakt, und alle der Stromzufuhr
dienenden Kontakte sind somit zwangsldufig zentral auf die
Mittelachse des Schalters ausgerichtet.

Schwierigkeiten konnen sich bei einer solchen zentralen An-
ordnung mit mehreren Mittelkontakten entlang der Schalter-
drehachse dadurch ergeben, daB flir eine einwandfreie Kon-
taktgabe und -unterbrechung jeder der vorhandenen Schalt-
kontaktképfe einen ausreichend lang bemessenen Schaltweg
haben muB, um eine vorzeitige oder v®llig unbeabsichtigte
Kontaktgabe zu vermeiden. Bei einem gr&Beren Abstand zwi-
schen den einzelnen SchaltkontaktkSpfen ergeben sich aber
wiederum Schwierigkeiten in der Steuerung der Kontaktarme
durch die am Schaltergeh&use konzentrisch zur Schalterdreh-
achse angeordneten Kurven- oder Nockenbahnen, deren Kurven-
verlauf nur ein bestimmtes MaB8 an Steigungen zwischen den
einzelnen Raststellen des Schalters zul#iBt, das durch zu
groBe Schaltwege leicht in unzuldssiger Weise iUberschritten
werden kann. Ein derartiger bekannter Schalter muB auBer-
dem eine verhidltnismdBig groBe axiale Linge haben, was sich
wiederum nachteilig auf die Ausbildung der Rastkurven zwi-
schen Mitnehmer oder Schaltrad und Schaltergehduse auswirkt,
in denen {iblicherweise am Mitnehmer durch Federdruck bela-
stete Raststifte entlanggleiten.

Da die Nocken- oder Kurvenbahnen fiir die Steuerung der Kon-
taktarme am Umfang des Sockelteiles oder des Schalterge-
hduses nur eine bestimmte begrenzte Linge haben kdnnen, er-
geben sich auch Schwierigkeiten, wenn eine grtfere Anzahl
von Verbrauchern in kleineren Winkelabstdnden nacheinander
geschaltet werden soll.
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Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Kraftfahr-
zeug-2Ziind- oder -GliihanlaBschalter nach dem Oberbegriff des-
Anspruches 1 so auszubilden, daB trotz einer Verringerung
der axialen Bauldnge des Schalters eine gr&Bere Anzahl von
Schaltstellungen in kleineren Winkelabst&dnden als bisher
verwirklicht werden kann, ohne daB dadurch die Funktions-
sicherheit und die Zuverlissigkeit des Schalters nachteilig
beeinfluBt wird.

Diese Aufgabe findet ihre L6sung gemdB der Erfindung im
wesentlichen dadurch, daB die Kontaktarme im Bereich der
Schalterdrehachse etwa U-f6rmig gegeneinander verkropft

und in einer gemeinsamen Ebene {iber Kreuz angeordnet sind,
und daB den KontaktkSpfen mindestens ein konzentrisch zur
Schalterdrehachse angeordneter Kontaktring als Gegenkontakt
zugeordnet ist.

Durch die erfindungsgemdBe Ausbildung des Schalters mit ge-
krdpften, in einer gemeinsamen Ebene iiber Kreuz angeordne-
ten Kontaktarmen mit auBerhalb der Schalterdrehachse ange-
ordneten Kontaktkdpfen und mit mindestens einem konzentrisch
zur Schalterdrehachse angeordneten Kontaktring ergibt sich
der Vorteil einer vielseitigeren Schalterbauweise. An dem
Kontaktring k&nnen mehrere Kontaktarme gleichzeitig. oder
unabhdngig voneinander geschaltet werden. Da die Kontakt-
arme keinen Mittelkontakt haben, kdnnen sie entlang der
Schalterdrehachse dichter beieinander angeordnet sein, ohne
daB die Gefahr von Fehlschaltungen besteht.

Die Kontaktarme ko&nnen auch eine gr&Bere radiale Lidnge als

bei der bekannten Schalterkonstruktion haben, wodurch sich

eine grtBere Umfangsldnge der Nocken- oder Kurvenbahnen am

Schaltergehduse ergibt, was wiederum eine h&ufigere Schalt-
folge in einer Vielzahl von kleineren Winkelabstdnden zwi-

schen den einzelnen Schaltungen ermdglicht.



05

10

15

20

25

30

0012175

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind in den An-
sprichen 2 bis 9 enthalten, wobei ein hohes Rastmoment da-
durch erreicht werden kann, daB am Sockelteil oder Deckel-
teil des Schaltergehduses mindestens zwei Rastkurven an-
geordnet sind, denen am Mitnehmer oder Schaltrad jeweils
mindestens ein federbelasteter Bolzen zugeordnet ist. Die
Anordnung von Rastkurven und Rastbolzen kann dabei auch so
getroffen werden, daB8 die Rastkurven am Mitnehmer oder
Schaltrad und die federbelasteten Rastbolzen am Sockelteil
oder Deckelteil des Schaltergehduses entsprechend angeord-
net sind. Mit den Rastkurven und den zugehdrigen zwei oder
mehreren Rastbolzen kann auch eine bessere technische Her-
stellung der Rastungen fiir die Vielzahi von méglichen
Schaltstellungen erreicht werden ebenso wie die Gewdhr

einer einwandfreien Funktion.

Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeichnung
schematisch dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 eine Draufsicht auf das Geh&duse eines 2Ziind- oder
-Gliihanla3schalters in Richtung der Schalterdreh-
achse,

Fig. 2 eine Draufsicht auf den Sockelteil des Schalter-
gehduses bei abgenommenem Gehdusedeckel und weg-
gelassenem Mitnehmer oder Schaltrad,

Fig. 3 einen senkrechten Schnitt durch den Schalter ge-
mdB Schnittlinje III - IITI von Fig. 2,

Fig. 4 einen weiteren Schnitt durch den Schalter gemdB
Schnittlinie IV - IV von Fig. 2 und

Fig. 5 eine schematische Darstellung der gegenseitigen
Zuordnung zweier Kontaktarme und zweier Haltekon-
takte, die fir jeden der beiden Kontaktarme bzw.
Arbeitskontakte am Mitnehmer oder Schaltrad ange-
ordnet sind und mit demselben Kontaktring am Ge-
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hidusesockel wie die Kontaktk&pfe der beiden iber

Kreuz angeordneten Kontaktarme zusammenarbeiten.

Bei dem gezeigten Schalter handelt es sich um einen Zind-
oder -GliihanlaBschalter fir Kraftfahrzeuge. Derartige
Schalter werden zum unabhdngigen Schalten mehrerer Ver-
braucher bendtigt.

Der Schalter besteht aus einem Sockelteil 1 mit radial nach
auBen gerichteten Befestigungsaugen 2, das an seiner Ober-
seite durch ein Deckelteil 3 mit einer zentralen Drehlage-
rung 4 filir einen Mitnehmer oder ein Schaltrad 5 ausgebildet
ist.

Vom Sockelteil 1 ragen mehrere AnschluBklemmen 6, 7, 8 nach
unten, von denen eine (6) mit einem konzentrisch zur Schal-
terdrehachse 9 angeordneten Kontaktring 10 verbunden ist,
wdhrend die anderen AnschluBklemmen 7, 8 und weitere nicht
gezeigte Klemmen zu entsprechenden Verbraucherkontakten 11,
12, 13, 14, 15 gehdren, die an der Oberseite des Sockel-

teiles 1 rings um den Kontaktringggp verteilt angeordnet
sind (Fig. 2). -

Der Mitnehmer oder das Schaltrad 5 besitzt eine obere Ein-
griffs6ffnung 16 flir einen SchlieBzylinder oder dergleichen
und kann im Schaltergehduse entgegen der Wirkung einer
Schrauben-Drehfeder 17 gedreht werden.

An der Oberseite des Mitnehmers 5 befinden sich zwei feder-
belastete Raststifte 18, 19, die in zwei an der Unterseite
des Deckelteils 3 konzentrisch zur Schalterdrehachse 9 ange-
ordnete Rastkurven 20, 21 (Fig. 1 und 2) mit mehreren Rast-
vertiefungen in den vorgesehenen Schaltsteliungen unabhédngig
voneinander eingreifen und den Mitnehmer oder das Schalt-

rad 5 in der jeweils gewlinschten Schaltstellung festhalten.
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Jeder der beiden Raststifte 18, 19 steht unter dem Druck
einer in der Zeichnung nicht gezeigten Schraubenfeder.

An der Unterseite des Mitnehmers oder Schaltrades 5 sind
zwel im Bereich der Schalterdrehachse 9 etwa U-fdrmig ge-
geneinander verkrdpfte Kontaktarme 22, 23 liber Kreuz ange-~
ordnet, von denen jeder unter dem Druck einer Schrauben-
druckfeder 24, 25 steht. Das in Fig. 3 und 4 der Zeichnung
rechts liegende Ende 22a, 23a jedes der beiden Kontaktarme
22, 23 gleitet iiber die Verbraucherkontakte 11, 12, 13, 14,
15 am Sockelteil 1 hinweg, wdhrend das mit einem endseiti-
gen Steuerstiick 22b, 23b ausgebildete gegeniiberliegende
Ende auf einer eigenen Kurvenbahn 227, 23' am Sockelteil 1
gefiihrt ist. Die Kurvenbahnen 22', 23' verlaufen auBerhalb
der Verbraucherkontakte 11, 12, 13, 14, 15 konzentrisch zur
Schalterdrehachse 9 und sind stufenweise gegeneinander ver-
setzt.

Oberhalb des mit einem geeigneten Kontaktmaterial 10a ver-—
sehenen Kontaktrlnges 10 am Sockelteil 1 weist jeder der
beiden Kontaktarme 22, 23 einen Kontaktkopf 22c¢, 23c auf,
der bei einer Betdtigung des Schalters entsprechend dem
Verlauf der auBenliegenden Kurvenbahnen 22', 23' geschaltet
wird. Der Kontaktkopf 22c, 23c ist an jedem .Kontaktarm 22,
23 gegeniliber der Schalterdrehachse 9 radial nach auBlen ver-
setzt. Beide Kontaktarme 22, 23 sind iiber Kreuz angeordnet
(Fig. 3 bis 5), und jedem Kontaktarm ist ein Haltekontakt
26, 27 zugeordnet, die auf gleichem Niveau mit den Arbeits~
und den Verbraucherkontakten 11, 12, 13, 14, 15 arbeiten,
jedoch mittels zus&tzlicher Nockenbahnen 28, von denen in
Fig. 2 lediglich eine Nockenbahn gezeigt ist, vom Kontakt-
ring 10 abgehoben werden k&nnen.

Auch die zusé&dtzlichen Nockenbahnen 28 fiir die Haltekontakte
26, 27 sind konzentrisch um die Schalterdrehachse 9, jedoch
radial innerhalb der Verbraucherkontakte 11 bis 15 angeordnet.
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Der Kontaktring 10 und die Kontaktk®Spfe 22c, 23c sind zweck-
midBig silberplattiert, k®nnen jedoch mit einem anderen ge- -
eigneten Kontaktmaterial beschichtet sein, wenn dieses nur
so ausgebildet ist, daB es den hohen Beanspruchungen, denen
es bel Kraftfahrzeug-Ziind- und -GliihanlaBschaltern ausge-
setzt ist, hinreichend standhé&lt.

Die Haltekontakte 26, 27 sind entweder federbelastet oder
bestehen aus einem federnden Material und k&nnen entweder
auf dem Kontaktmaterial 10a des Kontaktringes 10 oder ra-
dial daneben laufen, was im allgemeinen zu bevorzugen ist,
um unerwiinschte Beschddigungen des Kontaktmaterials durch

die dariiber hinweggleitenden Haltekontakte zu vermeiden.

Ebenso wie die Rastkurven 20, 21 fiir die Raststifte 18, 19
bei der gezeigten Ausfiilhrungsform an der Innenseite des
Deckelteils 3 des Schaltergehduses angeordnet sind, k&nnen
sich die beiden Kurven auch am Boden- bzw. Sockelteil 1 be-
finden. AuBerdem ist es aber auch mbglich, die Rastkurven
am Mitnehmer auszubilden und die zugehdrigen Raststifte
entweder am Boden oder Deckelteil des Schaltergehduses an-
zuordnen. Statt eines gemeinsamen Kontaktringes 10 k&nnen
fiir die beiden Kontaktarme 22, 23 auch zweli getrennte Kon-

taktringe oder eine zusdtzliche Kontaktbriicke vorgesehen
sein.
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Patentanspriche

Kraftfahrzeug-Zﬁnd— oder -GlihanlaBschalter zum unab-
hdngigen, strom- und spannungslosen Schalten mehrerer
Verbraucher mit zwei im Mitnehmer oder Schaltrad ent-
lang der Schalterdrehachse angeordneten federbelasteten
Kontaktarmen mit je einem Kontaktkopf und endseitigem
Steuerstiick, von denen jedes auf einer eigenen Nocken-

._bahn gefilihrt ist, dadurch gekennzeichnet, daB die Kon-

taktarme (22, 23) im Bereich der Schalterdrehachse (9)
etwa U-formig gegeneinander verkr&pft und in einer ge-
meinsamen Ebene iiber Kreuz angeordnet sind, und daB den
Kontaktkdpfen (22c, 23c) mindestens ein konzentrisch zur
Schalterdrehachse angeordneter Kontaktring (10) als Ge-
genkontakt zugeordnet ist.

Schalter nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB
jedem Kontaktarm (22, 23) ein Haltekontakt (26, 27) zu-
geordnet ist, der mit den Kontaktkdpfen (22c, 23c) auf
gleichém Niveau arbeitet und von dem Kontaktring (10)
mittels zusdtzlicher Nockenbahnen (28) abhebbar ist.

Schalter nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB
die Haltekontakte (26, 27) federbelastet sind oder aus

einem federnden Material bestehen.

Schalter nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet,
daB die zusdtzlichen Nockenbahnen (28) filir die Haltekon-
takte (26, 27) konzentrisch um die Schalterdrehachse (9)
zwischen Kontaktring (10) und Verbraucherkontakten (11,
12, 13, 14, 15) angeordnet sind.

Schalter nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Kontaktring (10) und die damit
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zusammenwirkenden Kontaktkdpfe (22c¢c, 23c¢) mit einem ge-

eigneten Kontaktmaterial versehen sind.

Schalter nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, da8
der Kontaktring (10) und die Kontaktkdpfe (22c, 23c)
silberplattiert sind.

Schalter nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet,
daB die Haltekontakte (26, 27) auf dem Kontaktmaterial
(10a) des Kontaktringes (10) oder radial daneben laufen.

Schalter nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, da8 am Sockelteil (1) oder Deckelteil (3)
des Schaltergehduses mindestens zwei Rastkurven (20, 21)
angeordnet sind, denen am Mitnehmer oder Schaltrad (5)
jeweils mindestens ein federbelasteter Rastbolzen (18,
19) zugedrdnet ist.

Schalter nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB am Mitnehmer oder Schaltrad (5) min-
destens zwei Rastkurven (20, 21) angeordnet sind, denen
am Sockelteil (1) oder am Deckelteil (3) des Schalter-
gehduses jeweils mindestens ein federbelasteter Rast-
bolzen (18, 19) zugeordnet ist.
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