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Neuenschwand 64

@ Crashsensor fiir ein Riickhaltesystem eines Fahrzeuges.

@ Crashsensor flir ein Riickhaltesystem eines nerhalb des Magneten mehr oder weniger parallel
Fahrzeuges, mit einer weichmagnetischen seismi- zur Flihrungsachse orientiert.

schen Masse (M), welche langs der Fiihrungsachse

(A-A) eines Fihrungskdrpers (S) zwischen zwei End- F |G 3

lagen bewegbar ist. Eine AnpreBkraft (F), welche die

seismische Masse normalerweise in deren ersten N\ R\ B\ X\
Endlage/Ruhelage hilt, gibt bei ausreichend starker T /\'/«{ J4 pIo S

Beschleunigung bzw. Verzégerungso nach bzw. wird

so Uberwunden, daB sich dann die seismische Mas-
se zu deren zweiter Endlage hin bewegt. Das Ma- k \
£z 4

gnetfeld eines Magneten (R) kann die seismische é' &6 F
Masse erfassen. Einem durch das Magnetfeld des K 0
Magneten steuerbaren Kontakt (K) ist so zu der Ll
seismischen Masse angeordnet, daB letztere in einer ANt — —— — —— PR 7/1
ihrer beiden Endlagen weitgehend einen, das Ma-

gnetfeld des Magneten vom Kontakt weg zur seismi- M S
schen Masse hin lenkenden, magnetischen Kurz- &E G & 6
schiuB darstellt, solange die seismische Masse in :\\\\\\\\\

dieser Endlege ist, daB die seismischen Masse aber ﬂ\ \

abseits jener Endlage nicht mehr jenen das Magnet- ,7\/\\/\\/\\/\ P77

feld des Magneten vom Kontakt weg lenkenden ma-

gnetischen KurzschluB darstellt. Der mehr oder weni- p '\C Q y a

ger ringférmige Magnet bildet in der Umgebung der
Ruhelage der seismischen Masse den dort rohrfor-
migen Flhrungskdrper oder umfaBt dort zumindest
Teile des Flhrungskdrpers. Das Magnetfeld ist in-
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Die Erfindung geht von dem im Oberbegriff
des Patentanspruches 1 definierten speziellen Ge-
genstand aus, der fir sich durch die Schrift
- US 3,737,599
bekannt ist.

Die Erfindung betrifft also die Weiterbildung
eines Crashsensors fiir ein Riickhaltesystem eines
Fahrzeuges mit ganz speziellem Aufbau, wobei u.a.
das von der seismischen Masse beeinflufte Ma-
gnetfeld eines Magneten einen durch Magnetfelder
steuerbaren Kontakt steuert. Es kann sich also z.B.
um einen Reedkontakt handeln. Solche Reedkon-
takte, fUr sich betrachtet, k&nnen in verschiedens-
ter Weise aufgebaut sein, vgl. z.B. den seit vielen
Jahren besonders fiir Koppelfeldrelais von Fern-
sprechsystemen in Riesenstlickzahlen hergestellten
Kontakt, der in einer mit Schutzgas gefiillten
Schutzkapsel aus Stahl untergebracht und sogar
trotz extrem hoher Anzahl der Kontaktbetitigungen
langzeitstabil zuverldssig ist, vgl. z.B. die

- SIEMENS-Druckschrift SCHUTZGASKON-
TAKT IN METALLGEHAUSE, (1972),
Druckschrift-Nr. N 109/3651 (1-Bb-7-10725).

Ahnliche, wenn auch teilweise davon abwei-
chend aufgebaute Crashsensoren fiir Riickhaltesy-
steme von Fahrzeugen sind in sehr groBer Zahl
bekannt. Z.B. ist ein &hnlicher, sehr kompakter
Crashsensor fiir Fahrzeuge durch den

- Tagungsband der Konferenz CONVERGEN-
CE 90, Bericht 901120 von Craig White und
Leonhard W. Behr Uber INFLATABLE RE-
STRAINT SENSING AND DIAGNOSTIC
STRATEGY, besonders durch die dortigen
Figuren 2 und 3,

bekannt.

Die Erfindung wurde zwar zundchst flr das
Airbagsystem eines KFZ entwickelt. Es zeigte sich
aber, daB sie darliber hinaus auch auf andere,
unter den genannten Oberbegriff fallende Anord-
nungen anwendbar ist. Die Erfindung ist ndmlich
z.B. auch fur Uberrolibligelsysteme und andere,
Personen und/oder Sachen bei einem Crash schiit-
zende Systeme beliebiger Fahrzeuge, z.B. auch fir
LKWs und Flugzeuge geeignet.

Ein Hauptproblem solcher Verfahren ist die na-
hezu kompromiBlose Vereinigung der Forderungen
nach langzeitstabiler Zuverldssigkeit des Crashsen-
sors, nach mdglichst groBer Kompaktheit dieses
Crashsensors und nach md&glichst starker Minimie-
rung des Aufwandes sowohl zu seiner Herstellung
als auch zu seiner Anbringung am Fahrzeug.

Die Aufgabe,

- eine weiter verbesserte Kompaktheit trotz be-
sonders langzeitstabiler Zuverléssigkeit zu er-
reichen, ohne den Aufwand fiir die Herstel-
lung des Crashsensors und fiir die Anbrin-
gung im Fahrzeug wesentlich zu erschweren,

- wobei auch die Dauer der Kontaktbetdtigung
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bei einem Crash ausreichend lang sein soll,
um dann zuverldssig das Rickhaltesystem
ausldsen zu kdnnen,
wird erfindungsgeméB durch den im Patentan-
spruch 1 definierten Gegenstand gel&st.

Die in den Unteranspriichen definierten Gegen-
stdnde gestatten, zusitzliche Vorteile zu erreichen.
U.a. gestatten nidmlich die zusidtzlichen MafBnah-
men gemiB Patentanspruch

2, eine besonders kompakte, zuverlés-
sig auf einen Crash reagierende An-
ordnung zu erreichen, indem der
Kontakt an einer Stelle liegt, an wel-
cher er sehr sensibel auf Anderun-
gen der rdumlichen Verteilung des
Magnetfeldes des Magneten rea-
giert,

3, die Zuverldssigkeit des Crashsen-
sors besonders stark dadurch zu er-
h&hen, daB eine besonders lange
Dauer der Kontaktbetétigung bei ei-
nem Crash erreicht werden kann,
indem dann ndmlich bei einem
Crash nicht nur die Bewegung der
seismischen Masse kurz vor Errei-
chen von ihrer zweiten Endlage
verzdgert wird, sondern auch das
mehr oder weniger flatternde Zu-
riickprallen der seismischen Masse
von ihrer zweiten Endlage zurlick
zur Ruhelage geddmpft und verzo-
gert wird,

4, eine noch stirkere Verldngerung
der Dauer der Kontaktbetitigung
bei einem Crash zu erreichen, in-
dem bei einem Crash die sich be-
wegende seismische Masse sowohl
bei ihrer Bewegung zur zweiten
Endlage hin kurz vor Erreichen ihrer
zweiten Endlage, als auch bei ihrer
anschlieBenden Bewegung zurilick
zur Ruhelage hin durch besonders
starke Wirbelstréme gebremst bzw.
verzdgert wird, wobei zusitzlich
durch Wirbelstréme das mehr oder
weniger flatternde Zurlickprallen der
seismischen Masse von ihrer zwei-
ten Endlage zurlick zur Ruhelage
ebenfalls besonders stark geddmpft
wird,

5 , wenig Aufwand zur Erzeugung ei-
ner solchen Anprefikraft zu bendti-
gen, die zuverldssig eine vorher
festlegbare GroBe aufweist und die-
se langzeitstabil beibehilt,
mit wenig Aufwand einen langzeit-
stabil besonders zuverldssigen Kon-
takt zu bieten, wobei hierflir auch

6 und 7,
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der oben genannte, an sich flr
Fernsprechsysteme serienmiBig
hergestellte Schutzgaskontakt der
Fa. SIEMENS verwendet werden
kann,

den Stift nicht nur als Flihrungskdr-
per sondern auch zur Erhhung des
Magnet flusses durch den Kontakt
ausnutzen zu kdnnen, solange sich
bei einem Crash die seismische
Masse vom Kontakt entfernt hat und
sich z.B. in deren zweiter Endlage
befindet,

im Vergleich zu einer eckigen oder
elliptischen seismischen Masse die
Montage des Crashsensors zu er-
leichtern, indem trotz wenig Auf-
wand flr die Herstellung der seis-
mischen Masse bei der Montage
des Crashsensors keine besondere
Sorgfalt hinsichtlich richtiger Ver-
drehung der seismischen Masse
gegentiber dem Fihrungskdrper
ndtig ist,

jederzeit nachtrdglich eine gewisse
Prifung des Kontakites zu gestatten,
ob namlich zwischen den gedoppel-
ten AnschluBstiften einerseits und
der betreffenden Kontaktfliche an-
dererseits eine fehlerhafte Unterbre-
chung der elekirischen Verbindung
existierf, z.B. eine fehlerhafte
SchweiBstelle oder Lotstelle, - in-
dem néamlich der elekirische Wider-
stand zwischen den beiden An-
schluBistiften solche Unterbrechun-
gen erkennen 14t,

bei der Montage des Crashsensors
eine besonders einfache Anbrin-
gung der seismischen Masse zu er-
reichen,

bei der Montage des Crashsensors
eine besonders einfache Anbrin-
gung des Magneten zu erreichen,
dadurch, daB zuerst der Magnet im
Sensorgehduse angebracht wird,
bevor dort die seismische Masse
hineingesteckt wird, kann schon
durch das Hineinstecken der seis-
mischen Masse das einwandfreie
SchlieBen und Offnen des Kontakes
Uberprift, sowie anschliefend die
GroBe der AnpreBkraft, also die Fe-
derspannung wihrend der Ruhela-
ge der seismischen Masse, Uber-
prift und bei Bedarf korrigiert wer-
den, z.B. indem der Gegendruck-
kérper, gegen welchen sich die Spi-
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ralfeder abstlitzt, entsprechend ju-
stiert wird,

13, bei der Montage des Crashsensors
eine besonders einfache Anbrin-
gung des Kontaktes, sowie eine be-
sonders geschickte Vorbereitung
der Montage der seismischen Mas-
se und des Magneten zu erreichen,

14, bei der Montage des Crashsensors
eine besonders einfache Anbrin-
gung des Abstandskdrpers, sowie
eine besonders geschickie Vorbe-
reitung der Montage der Spiralfeder
der seismischen Masse sowie der
Montage des Magneten zu errei-
chen, sowie

15, bei der Montage des Crashsensors
auf besonders einfache Weise eine
Abdichtung aller inneren Crashsens-
orteile gegen Umwelteinfllisse zu
erreichen.

Die Erfindung und Weiterbildungen derselben
werden anhand der in den drei Figuren gezeigten
zwei Ausflhrungsbeispiele der Erfindung weiter er-
Isutert, welche der Ubersichtlichkeit wegen jeweils
mdglichst einfach dargestellt wurden. Dabei zeigen
die Figuren

1und 2 jeweils einen Querschnitt durch ein

erstes Beispiel eines erfindungsge-
miBen Crashsensors, und zwar die
Figur 1 im Zustand vor dem Crash,
bei welchem sich die seismische
Masse noch in ihrer Ruhelage befin-
det, und die Figur 2 in einem Zu-
stand wéahrend des Crashes, bei
welchem sich die seismische Masse
in ihrer zweiten Endlage befindet,
sowie

3 einen Querschnitt durch ein zweites
Beispiel eines erfindungsgeméBen
Crashsensors, hier nur im Zustand
vor dem Crash, bei welchem sich
die seismische Masse noch in ihrer
Ruhelage befindet.

Die drei Figuren zeigen also zwei erfindungs-
gemiBe Beispiele eines Crashsensors flir ein
Rickhaltesystem eines Fahrzeuges, z.B. flir ein
Airbagsystem und/oder Uberrolibligelsystem eines
Fahrzeuges.

Beide Beispiele, vgl. die Figuren 1 bis 3, ent-
halten jeweils einen durch das Magnetfeld des Ma-
gneten R steuerbaren Kontakt K, also z.B. einen
Reedkontakt K. Der Magnet R kann im Prinzip ein
Dauermagnet R oder auch ein Elektromagnet R
sein.

Beide Beispiele, vgl. die Figuren 1 bis 3, ent-
halten auBerdem jeweils die weichmagnetische -
z.B. also ferromagnetische oder ferrimagnetische -
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seismische Masse M, welche ladngs der Flhrungs-
achse A-A des die seismische Masse M flihrenden
Flhrungskdrpers S bzw. B zwischen zwei Endla-
gen bewegbar ist. Dies zeigt besonders deutlich
ein Vergleich der beiden Figuren 1 und 2 : Sieht
man von dem jeweils nicht gezeichneten raumli-
chen Verteilung der Magnetfelder des Magneten R
ab, dann unterscheiden sich diese beiden Figuren
1 und 2 vor allem durch die jeweilige Lage der
seismischen Masse M, sowie durch den Zustand
des Kontaktes K, der in Figur 1 nichtleitend und in
Figur 2 leitend ist. Hierbei zeigt die Figur 1 den
Zustand des Crashsensors vor dem Crash, bei
welchem sich die seismische Masse M in ihrer
ersten Endlage, ndmlich in ihrer Ruhelage befindet.
Die Figur 2 zeigt hingegen einen Zustand des
Crashsensors wihrend des Crashes, und zwar je-
nen Zustand, bei welchem sich die seismische
Masse M gerade in ihrer zweiten Endlage befindet.

Das in der Figur 3 gezeigte zweite Crashsen-
sorbeispiel zeigt nur den Zustand vor dem Crash,
bei dem sich dessen seismische Masse M in ihrer
Ruhelage und der Kontakt K in seinem nichtleiten-
den Zustand befindet. Der Kiirze wegen wird hier
nicht mehr in einer zusitzlichen vierten Figur der
fur einen Fachmann leicht vorstellbare Fall gezeigt,
bei welchem sich der Zustand dieses Crashsensor-
beispieles wihrend des Crashes analog zu dem im
Figur 2 gezeigten Zustand &nderte, bei welchem
sich also die seismische Masse M in ihre zweite
Endlage bewegte und bei welchem der Kontakt K
leitet.

Die seismische Masse M wird normalerweise
mit einer AnpreBkraft F in ihrer Ruhelage gehalten,
vgl. die Figuren 1 und 3. Diese AnpreBkraft F wird
bei den beiden gezeigten Beispielen jeweils durch
eine Spiralfeder F gebildet, welche beim Crash
zusammengedrickt wird, vgl. die Figur 2. Bei einer
ausreichend starken, mehr oder weniger in Rich-
tung der Flihrungsachse A-A wirkenden Beschleu-
nigung bzw. Verz8gerung gibt nidmlich diese An-
preBkraft F bzw. die Spiralfeder F so nach bzw.
wird so Uberwunden, daB sich dann die seismische
Masse M zu deren zweiter Endlage hin bewegt.

Bei der Erfindung sind jeweils der Kontakt K
und die seismische Masse M so angeordnet, daB
die seismische Masse M in ihrer einen - ersten
oder zweiten - Endlage, - in den gezeigten Beispie-
len jeweils in ihrer Ruhelage, vgl. die Figuren 1 und
3 - , weitgehend einen magnetischen KurzschiluB
darstellt, welcher das Magnetfeld des Magneten R
weitgehend vom Kontakt K weg zur seismischen
Masse M hin lenkt. Dann ist der MagnetfluB durch
den Kontakt K relativ schwach. Dann ist also der
Kontakt K, trotz Vorhandensein des Magnetfeldes,
in seinem ersten Kontakizustand - also z.B. seinen
nichtleitenden - , solange die seismische Masse M
in dieser Endlage verbleibt.
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Bei der Erfindung sind aber auBerdem der
Kontakt K und die seismische Masse M jeweils so
angeordnet, daB die seismische Masse M in ihrer
anderen Endlage, - in den gezeigten Beispielen
jeweils in ihrer zweiten Endlage, vgl. die Figur 2 -
praktisch keinen solchen magnetischen KurzschluB
mehr darstellt. Dann flieBt der MagnetfluB des Ma-
gneten R mit vergleichsweise groBer Stirke Uber
den Kontakt K, wodurch dieser Kontakt K in seinem
anderen Kontaktzustand - also z.B. seinen leiten-
den - ist, solange die seismische Masse M in
dieser Endlage verbleibt.

Bei den beiden gezeigten Beispielen, vgl. die
Figuren 1 und 2, stellt also die seismische Masse
M jewseils in ihrer vor dem Crash gegebenen Ruhe-
lage einen magnetischen KurzschluB dar, welcher
den MagnetfluB durch den Kontakt K so verringert,
daB in den beiden gezeigten Beispielen dieser
Kontakt in seinen nichtleitenden Zustand Ubergeht.
Dann ist der Stromverbrauch dieser Crashsensoren
nach der Anbringung in einem Fahrzeug vorteilhaf-
terweise besonders gering, - ganz besonders dann,
wenn zusitzlich der Magnet R durch einen Dauer-
magnet R gebildet wird.

Im Prinzip kann aber die gegenseitige Anord-
nung des Kontaktes K und der Ruhelage der seis-
mischen Masse M bei der Erfindung auch so ge-
wihlt werden, daB die seismische Masse M erst an
Stellen abseits ihrer Ruhelage - also z.B. in ihrer
zweiten Endlage - flr den Kontakt K einen magne-
tischen KurzschluB darstellt, so daB dann der Kon-
takt K vor dem Crash stdndig von einem relativ
starken MagnetfluB durchflossen wird.

Im Prinzip kann die Erfindung Ubrigens auch
mit zwei verschiedenen Kontakten K ausgestattet
sein, von denen der erste Kontakt K in der Ruhela-
ge der seismischen Masse M, und der zweite Kon-
takt K in der zweiten Endlage der seismischen
Masse M durch die seismische Masse M magne-
tisch Uberbriickt wird. Dann kann man durch Uber-
wachen der Schaltzustdnde beider Kontakte K be-
sonders deutlich den Crashverlauf messen, und
zwar ohne die Kompaktheit des Crashsensors er-
heblich zu beeintrichtigen.

Bei der Erfindung ist die seismische Masse M
weichmagnetisch. Sie unterscheidet sich also kor-
perlich von dem Magneten R. Bei der Erfindung
durchdringt also von auBien her zumindest ein Teil
des Magnetfeldes des Magneten R die seismische
Masse M, und zwar besonders stark, solange sich
diese seismische Masse M in der Umgebung von
verschiedenen Positionen l4dngs der Flihrungsachse
A-A befindet.

Die Figuren zeigen, daB bei der Erfindung der
Magnet R mehr oder weniger ringférmig ist oder
zumindest einen mehr oder weniger ringférmigen
Abschnitt aufweist, wobei der ringférmige Magnet
R - bzw. der ringférmige Abschnitt dieses Magne-
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ten R - zumindest in der Umgebung einer der
beiden Endlagen - z.B. in der Umgebung der Ru-
helage - der seismischen Masse M den dort rohr-
férmigen Fuhrungsk&rper bildet oder dort zumin-
dest Teile des Fihrungskdrpers, vgl. B bzw. S,
rohrférmig umfaBt. Der Querschnitt des Magneten
R kann jedoch auch andere Formen aufweisen. Das
Magnetfeld innerhalb des rohrfdrmigen Magneten
R, bzw. innerhalb des rohrfdrmigen Abschnittes
desselben, ist bei der Erfindung jeweils mehr oder
weniger parallel zur Fihrungsachse A-A orientiert,
so daB dort beim Bewegen der seismischen Masse
M in dieser seismischen Masse nur relativ schwa-
che Wirbelstréme auftreten. Dort wird sich also die
seismische Masse M bei einem Crash relativ
schwach gebremst bewegen k&nnen.

Bei dem Crashsensor, welcher in der oben
genannten
- US 3,737,599
beschrieben ist, ist hingegen der Magnet stabfor-
mig, wobei sich dort die seismische Masse nur
ldngs der Magnetstabachse von der Stirnfliche des
Magnetstabes weg bewegen kann. Der dort gezeig-
te Crashsensor ist also relativ lang und damit platz-
aufwendig, statt so kompakt wie die Erfindung zu
sein. Die Erfindung eignet sich also z.B. noch bes-
ser fur Airbagsysteme, die besonders wenig Plaiz
bendtigen sollen, die also z.B. komplett - ein-
schlieBlich Crashsensor - unter der Abdeckung der
Lenkradnabe untergebracht sein sollen. Solche har-
ten Forderungen an den Platzbedarf gibt es oft
auch bei anderen Riickhaltesystemen von Fahrzeu-
gen. Kompakte Anordnungen sind auch nicht so
gefdhrdet fir ungewolltes Verbiegen oder fir seitli-
che St6Be von auBen, wenn gelegentlich uner-
wiinscht starke Krdfte von der Seite auf einen
ldnglichen schlankeren Crashsensor wirken. Die
Kompaktheit erhdht also auch die Zuverldssigkeit
des Crashsensors. Trotz der gedrungenen Form
des erfindungsgeméBen Crashsensors kann aber
bei einem Crash die seismische Masse M, und
zwar wegen der rohrférmigen Gestaltung des Ma-
gneten R, sich sogar im Inneren des Magneten R
bewegen und dann insgesamt genligend lange
Wege =zuriicklegen, um ausreichend zuverléssig
den Kontakt K zu steuern.

Die Erfindung gestattet also, die Aufgabe zu
16sen,

- eine weiter verbesserte Kompaktheit trotz be-
sonders langzeitstabiler Zuverléssigkeit zu er-
reichen, ohne den Aufwand fiir die Herstel-
lung des Crashsensors und fiir die Anbrin-
gung im Fahrzeug erheblich zu erschweren,

- wobei auch die Dauer der Kontaktbetdtigung
bei einem Crash ausreichend lang sein soll,
um dann zuverldssig das Rickhaltesystem
ausldsen zu kdnnen.

Die Erfindung gestattet also, das oben genann-
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te Hauptproblem solcher Crashsensoren auf beson-
dere Weise zu 18sen, ndmlich nahezu kompromif-
los die drei Forderungen zu vereinen nach langzeit-
stabiler Zuverldssigkeit des Crashsensors, nach
md&glichst groBer Kompaktheit dieses Crashsensors
sowie nach mdglichst starker Minimierung des Auf-
wandes sowohl zu seiner Herstellung als auch zu
seiner Anbringung am Fahrzeug.

Man kann die Erfindung noch dadurch weiter-
bilden, daB die seismische Masse M in ihrer Ruhe-
lage, vgl. die Figuren 1 und 3, mehr oder weniger
nahe dem ersten Ende des rohrférmigen Magneten
R bzw. des rohrférmigen Abschnittes des Magne-
ten R liegt, und daB der Kontakt K nahe diesem
ersten Ende dieses rohrfdrmigen Magneten R bzw.
dieses rohrférmigen Abschnittes des Magneten R
angebracht ist. Dadurch kann man eine besonders
kompakte Anordnung erreichen, bei welcher der
Kontakt K an einer Stelle liegt, an welcher er sehr
sensibel auf Anderungen der rdumlichen Verteilung
des Magnetfeldes des Magneten reagiert.

AuBerdem kann man die Erfindung so gestal-
ten, daB der Magnet R nur in der Umgebung der
Ruhelage der seismischen Masse M zugleich den
Flhrungskdrper bildet oder nur in der Umgebung
dieser Ruhelage, vgl. die Figuren 1 und 3, zumin-
dest Teile des Flhrungsk&rpers, vgl. B bzw. S, so
umfaBt, daB die seismische Masse M in ihrer Ruhe-
lage vom Magneten M mitumfaBt wird. Dabei ge-
staltet man aber diese Variante der Erfindung so,
daB der Magnet R in der Umgebung der zweiten
Endlage der seismischen Masse M, vgl. die Figur
2, nicht mehr den Flhrungsk&rper, vgl. B bzw. S,
bildet bzw. dort nicht mehr den Flihrungsk&rper B
bzw. S umfaBt, sondern daB dort der Flhrungsk&r-
per aus dem Magneten R so herausragt, daB sich
die seismische Masse M in ihrer zweiten Endlage
deutlich aus dem Magneten R heraus bewegt hat.
Wenn sich dann die seismische Masse M bei ei-
nem Crash auBerhalb des rohrférmigen Innenrau-
mes des Magneten R bewegt, freten in ihr beson-
ders starke Wirbelstréme auf - stérker als wenn der
Magnet R die gesamte Strecke ldngs des Fih-
rungskdrpers B bzw. S umhillen wirde, durch
welche sich die seismische Masse M bei einem
Crash bewegt. Mit dieser Variante der Erfindung
kann man eine besonders lange Dauer der Kontakt-
betdtigung bei einem Crash erreichen. Dann wird
ndmlich bei einem Crash nicht nur die Bewegung
der seismischen Masse M kurz vor Erreichen von
ihrer zweiten Endlage durch die dann erhdhte Wir-
belstrombildung verzdgert, sondern zusitzlich das
mehr oder weniger flatternde Zurlickprallen der
seismischen Masse M von ihrer zweiten Endlage
zurlick zur Ruhelage ebenso durch Wirbelstrombil-
dung geddmpft und verzdgert.

Man kann Ubrigens bei dieser Variante der
Erfindung sogar eine noch stirkere Verldngerung
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der Dauer der Kontaktbetétigung bei einem Crash
erreichen, indem bei einem Crash die sich bewe-
gende seismische Masse kurz vor Erreichen ihrer
zweiten Endlage durch besonders starke Wirbel-
stréme gebremst bzw. verzdgert wird, - zusiizlich
wird dann das mehr oder weniger flatternde Zu-
riickprallen der seismischen Masse von ihrer zwei-
ten Endlage zurlick zur Ruhelage ebenfalls ge-
dampft und verzégert : Dazu kann man ndmlich
zusétzlich den nicht vom Magneten R umfaBten
Teil des Fihrungskdrpers S von einem weichma-
gnetischen - also z.B. ferromagnetischen oder ferri-
magnetischen - Flllkdrper, vgl. D in den Figuren 1
und 2, sowie X in der Figur 3, umgeben, wobei
sich - zur Verringerung des magnetischen Wider-
standes l4ngs der Feldlinien, und damit zur weite-
ren Erh8hung jener Wirbelstrome - der weichma-
gnetische Flllkdrper D bzw. X mehr oder weniger
an den Magneten R seitlich dicht anschmiegen
kann. Wenn dieser Flllkérper D bzw. X aus weich-
magnetischem statt aus hartmagnetischem Material
besteht, ist der Feldlinienverlauf im Fillk&rper D
bzw. X , je nach der Position der seismischen
Masse M, recht unterschiedlich; Sobald sich die
Masse M bewegt, sind, wegen dieses Feldlinien-
verlaufes im weichmagnetischen Material, die Wir-
belstrdéme und damit die Bremswirkungen auf die
seismische Masse M stérker als wenn der Flllk&r-
per D bzw. X aus hartmagnetischem Material be-
stlinde. Die Herstellung dieses Fillkdrpers D bzw.
X aus weichmagnetischen Material ist also deswe-
gen auch besser als die Herstellung des Magneten
R und des Fillkérpers D bzw. X als einen einzigen
gemeinsamen hartmagnetischen Kdérper R/D bzw.
R/X.

Um wenig Aufwand zur Erzeugung einer sol-
chen AnpreBkraft zu bendtigen, die zuverldssig
eine vorher festlegbare Gr&Be aufweist und diese
GroBe langzeitstabil beibehdlt, kann man die An-
preBkraft F durch eine Spiralfeder F bilden, welche
entlang der Flhrungsachse A-A auf die seismische
Masse M wirkt. Vgl. die Figuren 1 bis 3.

Man kann auch den Kontakt K in einer stabilen
eigenen Schutzkapsel L unterbringen, vgl. die Figu-
ren 1 bis 3. Das ermdglicht, den Kontakt K mit
wenig Aufwand gegen Korrosionseinflliisse der Um-
welt abzuschirmen und damit eine besonders gro-
Be Zuverldssigkeit des Kontaktes K zu erreichen.
Dieser Kontakt K behilt dann ndmlich seine Eigen-
schaften langzeitstabil bei, wobei hierflir auch der
oben genannte, an sich fiir Fernsprechsysteme se-
rienmiBig hergestellite Schutzgaskontakt der Fa.
SIEMENS verwendet werden kann.

Zusétzlich kann man den Stift S des Kontaktes
K zur ErhShung des magnetischen Flusses durch
den Kontakt K mitausnutzen, und zwar auch dann
noch, wenn sich bei einem Crash die seismische
Masse M in deren zweiter Endlage befindet, vgl.
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die Figur 2. Dazu kann man den Stift S am Kontakt
K bzw. an dessen Schutzkapsel L aus weichma-
gnetischem Material bilden und so entlang der
Filihrungsachse A-A anbringen, vgl. die Figuren,
daB dieser Stift S den Flihrungsk&rper S bildet und
welcher entlang der Flhrungsachse A-A angeord-
net ist; ferner kann dazu die seismische Masse M
eine Offnung bzw. Bohrung aufweisen, durch wel-
che der Stift S so gesteckt ist, daB die seismische
Masse M bei einem Crash entlang dieses Stiftes S
gleiten kann. Wenn sich dann die seismische Mas-
se M in ihrer zweiten Endlage befindet, vgl. die
Figur 2, dann kann, wegen der entsprechenden
Verringerung des magnetischen Widerstandes, ein
besonders starker, vom Magneten R ausgehender
MagnetfluB Uber den Kontakt K und Uber den Stift
S sowie Uber die seismische Masse M und Uber
den Fullkérper D (bzw. X gemdB der Figur 3)
zurlick zum Magneten R flieBen. Dies gilt unabhin-
gig davon, ob der Magnet R ein Dauermagnet R
ist, der keine Stromversorgung braucht, oder ein
Elektromagnet R ist, der nicht nur aufwendig mit-
tels Draht gewickelt werden muB und zudem zu
seinem Betrieb eine Stromversorgung braucht.

Um die Montage des Crashsensors zu erleich-
tern, indem dann keine Sorgfalt hinsichtlich richti-
ger Verdrehung der seismischen Masse gegeniber
dem FuUhrungskdrper mehr nétig ist, kann man
auch die seismische Masse M und den Magneten
R rotationssymmetrisch rund um die Flihrungsach-
se A-A gestalten. Vgl. die Figuren 1 bis 3.

Zusitzlich kann man jeden elektrischen, nach
auBerhalb des Sensorgehduses T/O/D bzw. T/N/D
herausgefiihrten AnschluB3, vgl. P in den Figuren 1
bis 3, sowie C in der Figur 3, jeweils doppelt
anbringen, was aber in allen Figuren der Ubersicht-
lichkeit wegen nicht gezeigt ist. Jeder AnschiuB P
bzw. C wird dann durch zwei getrennte AnschluB-
stiffte P, C gebildet, welche jeweils mit derselben
Kontaktfliche des Kontaktes K verbunden sind, und
welche erst nahe der jeweils betreffenden Kontaki-
fliche leitend miteinander verbunden sind. Dann
liegen also die beiden AnschluBstifte eines jeden
elektrischen Anschlusses normalerweise jeweils
stets auf untereinander identischem Potential. Die-
se Verdopplung der Anschlufistifte P bzw. C gestat-
tet eine gewisse Priifung des Kontaktes K. Man
kann dann namlich jeweils durch Messung des
Widerstandes zwischen den betreffenden An-
schluBstiftzwillingen P bzw. D zumindest erkennen,
ob irgendwo zwischen den betreffenden beiden
AnschluBistiften einerseits und der betreffenden
Kontaktfldche andererseits eine fehlerhafte Unter-
brechung der elekirischen Verbindung existiert,
z.B. eine fehlerhafte SchweiBstelle oder Lbtstelle.
Dann ist ndmlich der elekirische Widerstand zwi-
schen den beiden AnschiuBstiften erhdht.

An sich kann man die Montage des erfindungs-
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gemiBen Crashsensors ganz verschieden durch-
fUhren. Im folgenden wird eine besonders vorteil-
hafte Montageweise und zugehdrende mdgliche
ZusatzmaBnahme beschrieben :

Um bei der Montage des Crashsensors eine be-
sonders einfache Anbringung der seismischen
Masse zu erreichen, kann man zur Montage des
Crashsensors ein topfférmiges Sensorgehiuse, vgl.
T/O/D in den Figuren 1 und 2 bzw. T/N/D in der
Figur 3, folgende Schritte aufeinander folgen lassen
: Zundchst wird auf den Stift S die in ihrem Zen-
trum eine Fihrungsbohrung bzw. Flihrungs&ffnung
aufweisende seismische Masse M aufgeschoben ,
ebenso die Spiralfeder F, und zwar mit der seismi-
schen Masse M voraus. Danach wird ein den Ge-
gendruck der Spiralfeder F aufnehmender Gegen-
druckkérper G am Stift S und/oder an Teilen des
Sensorgehiduses T/O/D bzw. T/N/D befestigt, z.B.
gem3B den Figuren 1 und 2 aufgeschraubt und
mittels einer Kontermutter U befestigt, oder z.B.
gemiB der Figur 3 durch Aufquetschen auf den
Stift S befestigt.

Bei dieser Montage des Crashsensors kann
man zusétzlich auf besonders einfache Weise den
Magneten R als die Stromversorgung sparenden
Dauermagneten R anbringen, indem man Uber den
die Bewegungsbahn A-A der seismischen Masse M
umgebenden, u.a. auch die Spiralfeder F seitlich
flihrenden Abstandskdrper B einen Dauermagneten
R, vgl. die Figur 3, bis zu einem Anschlag, also bis
in eine Endlage schiebt, bei welcher die vordere
Stirnfldche dieses Magneten R in etwa fluchtet mit
der vorderen Stirnfliche der seismischen Masse M.
Dabei ist bevorzugterweise der Dauermagnet R
ldngs der Flhrungsachse A-A so kurz gemacht,
daB die seismische Masse M in ihrer zweiten End-
lage weit aus der hinteren Stirnfliche des Dauer-
magneten R herausragt. Danach wird der Dauerma-
gnet R gegen Verrutschen gesichert, z.B. durch
den Fllkérper D gemaB den Figuren 1 und 2 bzw.
durch den Flllkdrper X gem3B der Figur 3.

Um zusitzlich bei der Montage des Crashsen-
sors auf besonders einfache Weise den Kontakt K
anbringen zu kOnnen, sowie um eine besonders
geschickte Vorbereitung der Montage der seismi-
schen Masse und des Magneten zu erreichen,
kann man - vor dem Anbringen der seismischen
Masse M im Sensorgehduse, ggf. auch vor dem
Anbringen des Dauermagneten R im Sensorgehdu-
se - den Kontakt K zusammen mit seiner Schutz-
kapsel L und dem daran befestigten Stift S zumin-
dest auf der zur seismischen Masse M hin orien-
tierten Seite dieses Kontaktes K mit einem topfarti-
gen Teil des Sensorgehiuses, vgl. T/B in Figur 1
und 2, T/N/B in Figur 3, aus Kunststoff so umsprit-
zen, daB der Stift S in der Achse A-A dieses
topfartigen Teils T/B bzw. T/N/B liegt, wobei der
Kontakt K im Topfboden T angeordnet ist und
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wobei auch der die Spiralfeder F seitlich flihrende
Abstandskdrper B mit dem Topfboden T verbun-
den werden kann bzw. wobei dieser Abstandskdr-
per B zusammen mit dem Topfboben T gemein-
sam als ein einziges gemeinsames Spritzteil herge-
stellt werden kann.

Um wihrend der Montage des Crashsensors
aus seinen Bestandteilen auf geschickte Art das
einwandfreie SchlieBen und Offnen des Kontakes K
schon durch das Hineinstecken der seismischen
Masse M (berpriifen zu k&nnen, kann man im
Sensorgehduse T/O/D bzw. T/N/D zuerst den Ma-
gneten R - mdglichst auch noch den Fullk&rper D
bzw. X - anbringen, bevor man dann - unter weitge-
hender Simulierung der Bewegungen der seismi-
schen Masse M wihrend eines Crashes - die seis-
mische Masse M mehr oder weniger tief in das
Sensorgehduse T/O/D bzw. T/N/D abwechselnd
hineinsteckt und wieder herauszieht. Durch dieses
Bewegen der seismischen Masse M ldngs ihrer
Flhrungsachse A-A wird dann namlich sofort er-
kennbar, in welchen Positionen der seismischen
Masse M dieser Kontakt K jeweils schlieft und
Offnet. - AuBerdem kann man anschlieBend die
Gr6Be der AnpreBkraft, also die Federspannung der
Spiralfeder F, wdhrend der Ruhelage der seismi-
schen Masse M Uberpriifen und bei Bedarf korri-
gieren, z.B. indem man dazu den Gegendruckkdr-
per G, gegen welchen sich die Spiralfeder F ab-
stiitzt, entsprechend justiert oder die Spiralfeder F
auswechselt.

Um bei der Montage des Crashsensors auf
besonders einfache Weise den Abstandsk&rpers B
anzubringen, sowie um auf besonders geschickte
die Montage der Spiralfeder F der seismischen
Masse M sowie die Montage des Magneten R
vorzubereiten, kann man zusitzlich mit dem Schritt
mit dem Umspritzen des Kontakies K - oder da-
nach, dann aber spitestens vor dem Anbringen
des Gegendruckk&rpers G - am Topfboden T den
die Spiralfeder F seitlich fiihrenden Abstandsk&rper
B anbringen.

Um schlieBlich bei der Montage des Crashsen-
sors auf besonders einfache Weise noch eine Ab-
dichtung aller inneren Crashsensorteile gegen Um-
welteinfllisse zu erreichen, kann man nach dem
Aufschieben der seismischen Masse M auf den
Stift S - ggf. auch nach dem Anbringen des Fiill-
kérpers X gemdpB der Figur 3 - das Sensorgehduse
T/N/D mit einem AbschluBdeckel D aus Kunststoff
an der Topfwandung N verschlieBen, z.B. durch
den in der Figur 3 gezeigten SchnappverschiuB. In
dhnlicher Weise kann man, um noch eine Abdich-
tung aller inneren Crashsensorteile gegen Umwelt-
einfllisse auch bei dem in den Figuren 1 und 2
gezeigten Beispiel zu erreichen, nach dem Auf-
schieben der seismischen Masse M auf den Stift S
- ggf. auch nach dem Anbringen des Fillk6rpers D
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gemiB den Figuren 1 und 2 - das Sensorgehduse
T/O/D mit einem AbschluBdeckel D - hier bevorzugt
aus weichmagnetischem Metall - verschlieBen, wo-
bei dann hier der AbschluBdeckel gleichzeitig den
Fiillkorper D bildet.

Patentanspriiche

1. Crashsensor fir ein Riickhaltesystem - z.B. fiir
ein Airbagund/oder Uberrolibiigelsystem - ei-
nes Fahrzeuges,

mit einer weichmagnetischen - also z.B.
ferromagnetischen  oder ferrimagneti-
schen - seismischen Masse (M), welche
(M) langs der Flihrungsachse (A-A) eines
die seismische Masse (M) fiihrenden
Flhrungskdrpers (S) zwischen zwei End-
lagen (Figur 1 - Figur 2) bewegbar ist,
mit einer AnpreBkraft (F), welche (F) die
seismische Masse (M) normalerweise in
deren ersten Endlage (Figuren 1 und 3),
ndmlich deren Ruhelage (Figuren 1 und
3), hdlt und welche (F) aber bei einer
ausreichend starken, mehr oder weniger
in Richtung der Flhrungsachse (A-A) wir-
kenden Beschleunigung bzw. Verzdge-
rung so nachgibt bzw. so Uberwunden
wird, daB sich dann die seismische Mas-
se (M) zu deren zweiter Endlage (Figur
2) hin bewegt,

mit einem sich von der seismischen
Masse (M) unterscheidenden Magneten
(R) - z.B. Dauermagneten (R) oder Elek-
tfromagneten (R) - , dessen (R) Magnet-
feld die seismische Masse (M) zumindest
in der Umgebung einer der verschiede-
nen Positionen der seismischen Masse
(M) - z.B. in deren (M) Ruhelage (Figuren
1 und 3) - erfassen kann,

mit einem durch das Magnetfeld des Ma-
gneten (R) steuerbaren Kontakt (K) - z.B.
einen Reedkontakt (K) -,

mit einer solchen Anordnung des Kontak-
tes (K) und der seismischen Masse (M),
daB die seismische Masse (M) in einer
ihrer beiden Endlagen - z.B. in ihrer Ru-
helage (Figuren 1 und 3) - weitgehend
einen, das Magnetfeld des Magneten (R)
vom Kontakt (K) weg zur seismischen
Masse (M) hin lenkenden, magnetischen
KurzschluB darstell, so daB dann der
Kontakt (K), trotz Vorhandensein des Ma-
gnetfeldes, in seinem ersten Kontakizu-
stand - also z.B. seinen nichtleitenden -
ist, solange die seismische Masse (M) in
dieser Endlage (Figuren 1 und 3) ist, und
mit einer solchen Anordnung des Kontak-
tes (K) und der seismischen Masse (M),
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daf die seismische Masse (M) an Stellen
abseits jener Endlage - also z.B. in ihrer
zweiten Endlage (Figur 2) - nicht mehr
jenen das Magnetfeld des Magneten (R)
vom Kontakt (K) weg lenkenden magneti-
schen KurzschluB darstellt, so daB dann
der Kontakt (K) unter der Wirkung des
Magnetfeldes in seinem anderen Kon-
taktzustand - also z.B. seinen leitenden -
ist,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Magnet (R) mehr oder weniger
ringfGrmig ist oder zumindest einen mehr
oder weniger ringférmigen Abschnitt
(Figuren 1 bis 3) aufweist, wobei der
ringférmige Magnet (R) bzw. dieser ring-
férmige Abschnitt des Magneten (R) zu-
mindest in der Umgebung der Ruhelage
(Figuren 1 und 3) der seismischen Mas-
se (M) den dort rohrférmigen Fihrungs-
kGrper bildet oder dort zumindest Teile
des Fihrungskd&rpers (S) rohrférmig um-
faBt, und

daB das Magnetfeld innerhalb des Ma-
gneten (R) mehr oder weniger parallel
zur Flihrungsachse (A-A) orientiert ist.

2. Crashsensor nach Patentanspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

daB die seismische Masse (M) in ihrer
Ruhelage (Figuren 1 und 3) mehr oder
weniger nahe dem ersten Ende des rohr-
férmigen Magneten (R) bzw. des rohrfor-
migen Abschnittes des Magneten (R)
liegt, und

daB der Kontakt (K) nahe diesem ersten
Ende dieses rohrfdrmigen Magneten (R)
bzw. dieses rohrférmigen Abschnittes
des Magneten (R) angebracht ist.

3. Crashsensor nach Patentanspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,

daB der Magnet (R) nur in der Umge-
bung der Ruhelage der seismischen
Masse (M) zugleich den Fihrungsk&rper
bildet oder nur in der Umgebung dieser
Ruhelage (Figuren 1 und 3) zumindest
Teile des Flhrungskdrpers (B bzw. S) so
umfaBt, daB die seismische Masse (M) in
inrer Ruhelage (Figuren 1 und 3) vom
Magneten (R) mitumfaBt wird, und

daB aber der Magnet (R) in der Umge-
bung der zweiten Endlage (Figur 2) der
seismischen Masse (M) nicht mehr den
Flhrungskdrper bildet bzw. dort nicht
mehr den Fihrungskdrper (B bzw. S)
umfaBt, sondern daB dort der Flihrungs-
kérper (B bzw. S) aus dem Magneten (R)
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so herausragt, daB sich die seismische
Masse (M) in ihrer zweiten Endlage
(Figur 2) deutlich aus dem Magneten (R)
heraus bewegt hat.

Crashsensor nach Patentanspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,

- daB der nicht vom Magneten (R) umfaBte
Teil des Fihrungskdrpers (S) von einem
weichmagnetischen - also z.B. ferroma-
gnetischen oder ferrimagnetischen - Flll-
kérper (D in Figuren 1 und 2, X in Figur
3) umfaBt wird, und

- der Fullkérper (D, X) sich mehr oder
weniger an den Magneten seitlich an-
schmiegt.

Crashsensor nach einem der Patentanspriiche
1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,

- daB die Anprefkraft (F) durch eine Spiral-
feder (F) gebildet wird, welche (F) ent-
lang der Fihrungsachse (A-A) auf die
seismische Masse (M) wirkt.

Crashsensor nach einem der vorhergehenden
Patentanspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
- daB der Kontakt (K) in einer Schutzkapsel
(L) untergebracht ist.

Crashsensor nach einem der vorhergehenden
Patentanspriiche, bevorzugt nach Patentan-
spruch 6,
dadurch gekennzeichnet,
- daB am Kontakt (K) bzw. an dessen
Schutzkapsel (L) ein weichmagnetischer
Stift (S) angebracht ist, welcher (S) den
Flhrungskdrper (S) bildet und welcher
(S) entlang der Flhrungsachse (A-A) an-
geordnet ist, und
- daB die seismische Masse (M) eine Off-
nung bzw. Bohrung aufweist, durch wel-
che der Stift (S) so gesteckt ist, daB die
seismische Masse (M) bei einem Crash
entlang des Stiftes (S) gleiten kann.

Crashsensor nach einem der vorhergehenden

Patentansprliche, bevorzugt nach den Patent-

ansprichen 1 bis 7, und bevorzugt mit einem

Dauermagneten als Magneten,

dadurch gekennzeichnet,

- daB seine seismische Masse (M) und

sein Magnet (R) rotationssymmetrisch
rund um die Fihrungsachse (A-A) ist.

Crashsensor nach einem der vorhergehenden
Patentanspriiche,
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dadurch gekennzeichnet,

- daB jeder elekirische, nach auferhalb
des Sensorgehduses (T/O/D bzw. T/N/D)
herausgefiihrter AnschluB (P, C) jewsils
durch zwei getrennt AnschluBstifte (P, C)
gebildet wird, welche (P, C) jeweils mit
derselben Kontakifliche des Kontaktes
(K), und zwar erst nahe der jeweils be-
treffenden Kontaktflache, leitend verbun-
den sind.

10. Verfahren zur Montage des nach den Patent-

anspriichen 1 bis 7 oder 1 bis 8 oder 1 bis 9
aufgebauten Crashsensors in einem topfférmi-
gen Sensorgehduse (T/O/D bzw. T/N/D),
gekennzeichnet, durch die Aufeinanderfolge
folgender Schritte :
e) auf den Stift (S) die seismische Masse
(M) mit der Spiralfeder (F) aufgeschoben
wird, und zwar mit der seismischen Masse
(M) voraus,
f) wonach ein den Gegendruck der Spiralfe-
der (F) aufnehmender Gegendruckkdrper
(G) am Stift (S) und/oder an Teilen des
Sensorgehiduses (T/O/D bzw. T/N/D) befe-
stigt wird (Figuren 1 bis 3).

11. Verfahren nach Patentanspruch 10,

gekennzeichnet durch die Aufeinanderfolge

folgender Schritte :
c) Uber eine die Bewegungsbahn (A-A) der
seismischen Masse (M) umgebenden, u.a.
auch die Spiralfeder (F) seitlich fiihrenden
Abstandskdrper (B) wird ein Dauermagnet
(R) in eine Endlage (Figur 3) geschoben,
bei welcher (Figur 3) seine (R) vordere
Stirnfldche in etwa fluchtet mit der vorderen
Stirnfliche der seismischen Masse (M), wo-
bei der Dauermagnet (R) ldngs der Fih-
rungsachse (A-A) so kurz ist, daB die seis-
mische Masse (M) in ihrer (M) zweiten End-
lage weit aus der hinteren Stirnfliche des
Dauermagneten (R) herausragt,
d) wonach der Dauermagnet (R) gegen Ver-
rutschen (z.B. durch den Fillk&rper D in
Figuren 1 und 2, bzw. durch den Fllk&rper
X in Figur 3) gesichert wird.

12. Verfahren nach Patentanspruch 10 und 11,

dadurch gekennzeichnet,
- daB der Schritt d) vor dem Schritt e)
durchgefiihrt wird.

13. Verfahren nach Patentanspruch 10, 11 oder 12,

gekennzeichnet durch die Aufeinanderfolge
folgender Schritte :
a) vor dem Schritt e) - ggf. auch vor dem
Schritt ¢) - wird der Kontakt (K) zusammen
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mit seiner Schutzkapsel (L), woran (K/L) der

Stift (S) befestigt ist, zumindest auf seiner
(K/L) zur seismischen Masse (M) hin orien-
tierten Seite mit einem topfartigen Teil (T/B

in Figur 1 und 2, T/N/B in Figur 3) des 5
Sensorgehiduses (T/O/D bzw. T/N/D) aus
Kunststoff so umspritzt, daf8 der Stift (S) in

der Achse (A-A) des topfartigen Teils (T/B,
T/N/B) liegt, wobei der Schutzkontakt (K) im
Topfboden (T) angeordnet ist und wobei 10
auch der Abstandsk&rper (B) mit dem Topf-
boden (T) verbunden ist.

14. Verfahren nach Patentanspruch 13,

gekennzeichnet durch die Aufeinanderfolge 15

folgender Schritte :
b) entweder schon mit dem Schritt a), je-
denfalls aber spidtestens mit dem Schritt ¢)
am Topfboden (T) der die Spiralfeder (F)
seitlich flhrende Abstandsk&rper (B) ange- 20
bracht wird.

15. Verfahren nach einem der Patentanspriiche 10

bis 14,

gekennzeichnet durch die Aufeinanderfolge 25

folgender Schritte :
g) nach dem Schritt d) - und, falls der
Schritt f) durchgefiihrt wird, erst nach dem
Schritt f) - wird das Sensorgehduse (T/O/D,
T/N/D) mit einem AbschluBdeckel (D) ver- 30
schlossen.
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