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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
einen Schalter gemalR dem Oberbegriff des An-
spruchs 1. Im Spezielleren betrifft die Erfindung einen
,Lenkradschalter", d.h. einen Schalter, der an einem
Lenkrad eines Kraftfahrzeugs angebracht ist und der
zum Betatigen von verschiedenen Vorrichtungen, wie
z.B. einem Automatikgetriebe, dient. Ein Schalter des
Typs, wie er im Oberbegriff des Anspruchs 1 definiert
ist, ist aus der JP 2002-166833 bekannt.

2. Beschreibung des einschlagigen Standes der
Technik

[0002] Es sind verschiedene Technologien bekannt,
um eine Mehrzahl von Lenkschaltern an beliebigen
Stellen an einem Kraftfahrzeuglenkrad anzuordnen
und dem Fahrer die Mdglichkeit zu geben, durch se-
lektives Betatigen der Lenkschalter wahrend der
Fahrt z.B. in einem Antriebsbereich manuell hoch zu
schalten oder herunter zu schalten.

[0003] Es ist ein in einem Fahrzeug vorgesehener
Lenkschalter bekannt, der eine Mehrzahl von Betati-
gungsknopfen aufweist, die an der Vorderseite oder
sowohl an der Vorderseite als auch an der Riickseite
einer an der Innenseite eines Rands des Lenkrads
ausgebildeten Flache angeordnet sind, wobei jeder
Betatigungsknopf einen Driickschalter enthalt. Der
Driickschalter beinhaltet einen beweglichen Kontakt
und einen feststehenden Kontakt. Wenn der Betati-
gungsknopf nicht gedrickt wird, ist der bewegliche
Kontakt im Inneren des Druckschalters von dem fest-
stehenden Kontakt getrennt und nicht aktiviert. Wenn
der Betatigungsknopf gedrickt wird, gelangt der be-
wegliche Kontakt im Inneren des entsprechenden
Drickschalters mit dem feststehenden Kontakt in
Kontakt und wird aktiviert.

[0004] Ein Lenkschalter mit einer derartigen Kon-
struktion erfordert jedoch mindestens zwei Betati-
gungsknopfe zum Schalten zwischen zwei verschie-
denen Steuerungen. Beim Schalten zwischen den
zwei verschiedenen Steuerungen, wie z.B. einem
Hochschalten und einem Herunterschalten, muss der
Fahrer oder die Fahrerin seine bzw. ihre Hand haufig
von einem Betéatigungsknopf zu einem anderen Beta-
tigungsknopf bewegen. Unter diesem Gesichtspunkt
bedarf die Betatigung von bekannten Lenkschaltern
immer noch grof3er Verbesserungen. Durch Anord-
nen von Lenkschaltern mit der gleichen Funktion so-
wohl links als auch rechts von der Flache des Lenk-
rades verbessert sich die Nutzbarkeit des Lenkschal-
ters, da der den Rand des Lenkrades haltende Fah-
rer wahlen kann, welcher Lenkschalter fir ihn einfa-

cher zu betatigen ist. Zum Ermdglichen eines Schal-
tens zwischen den beiden verschiedenen Steuerun-
gen muissen jedoch in diesem Fall zwei Betatigungs-
kndpfe sowohl links als auch rechts von der Lenkrad-
flache angeordnet werden, so dass mit anderen Wor-
ten insgesamt vier Betatigungsknopfe pro Lenkrad-
flache vorhanden sind. Dies erfordert viel Platz und
reduziert somit die Flexibilitat bei der Ausbildung des
Lenkrades, da nicht ausreichend Platz zum Anbrin-
gen von anderen Betatigungsvorrichtungen an dem
Lenkrad vorhanden ist.

[0005] Unter Berlcksichtigung der vorstehend ge-
schilderten Probleme weist ein bekannter Lenkschal-
ter (siehe japanische ungeprifte Patentanmel-
dungs-Veroéffentlichung Nr. 2002-166833) eine Tra-
gereinrichtung, die an einer innenseitig von einem
Rand eines Lenkrads verlaufenden Speiche ange-
bracht ist, sowie einen Betatigungsknopf auf, der von
der Tragereinrichtung schwenkbar getragen ist und
durch einen Druckvorgang oder einen Ziehvorgang
betatigbar ist. Der Lenkschalter ist derart ausgebil-
det, dass zwei verschiedene elektrische Signale in
Abhangigkeit von dem Druickvorgang oder dem Zieh-
vorgang ausgegeben werden. Der Lenkschalter kann
in kontinuierlicher Weise zwischen zwei verschiede-
nen Steuerungen schalten, und zwar unter Verwen-
dung eines einzigen Betatigungsknopfes, der durch
einen Druckvorgang oder einen Ziehvorgang betatigt
werden kann. Aus diesem Grund hat dieser Lenk-
schalter eine stark verbesserte Arbeitsweise im Ver-
gleich zu dem vorstehend genannten bekannten
Lenkschalter. Da ferner auch die Anzahl der erforder-
lichen Betatigungsknépfe reduziert werden kann,
kann der zum Anbringen der Lenkschalter erforderli-
che Platz betrachtlich vermindert werden.

[0006] Die EP 1 211 119 A offenbart einen Schalter,
bei dem der Betatigungsknopf eine Hulse tragt, in der
eine Feder aufgenommen ist, wobei die Feder ein
Kugelelement in ein V-formiges Steuerflachenele-
ment drickt. Das Steuerflachenelement ist in einem
Bereich eines Tragerelements gebildet.

KURZBESCHREIBUNG DER ERFINDUNG

[0007] Wie vorstehend beschrieben worden ist, er-
moglicht die bekannte Konstruktion eines Schalters
ein Schalten von einem einzigen, an einer Tragerein-
richtung schwenkbar angebrachten Betatigungs-
knopf zwischen zwei verschiedenen Steuerungen.
Der bekannte, in einem Fahrzeug vorgesehene
Lenkschalter hat somit eine gute Arbeitsweise und
bendtigt betrachtlich weniger Platz fur die Anbrin-
gung. Der bekannte Lenkschalter hat jedoch eine
Tragereinrichtung und einen Betatigungsknopf, die
beidseits der Rotationsachse des Betatigungsknop-
fes in nahezu entgegengesetzten Richtungen verlau-
fen. Aus diesem Grund bendétigt jeder bekannte Lenk-
schalter relativ viel Platz fir die Anbringung. Als Er-
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gebnis hiervon ist die Ausbildungsflexibilitat bei dem
Lenkschalter vermindert, da der Befestigungsraum
fur andere an dem Lenkrad angeordnete Betati-
gungsvorrichtungen begrenzt ist. Insbesondere ist in
der Vergangenheit der Bedarf zum Anordnen von
verschiedenen Betatigungsvorrichtungen an dem
Lenkrad gestiegen, und aus diesem Grund besteht
ein Bedarf fur einen kompakten Lenkschalter mit ei-
nem wunschenswerten bzw. gunstigen Platzfaktor.

[0008] Die vorliegende Erfindung hat die bekannten
Technologien bertiicksichtigt, und ihr Ziel besteht in
der Schaffung eines in einem Fahrzeug vorgesehe-
nen Lenkrads mit guter Bedienbarkeit und glinstigem
Platzfaktor.

[0009] Zum Erreichen des vorstehend genannten
Ziels weist der Schalter gemaf} der vorliegenden Er-
findung die Merkmale des Anspruchs 1 auf.

[0010] Der Lenkschalter mit der vorstehend be-
schriebenen Konstruktion kann durch Driicken beta-
tigt werden, um den Betatigungsknopf bzw. Betati-
gungshebel aus einer rotationsmafig neutralen Posi-
tion zu verschwenken, und kann durch Ziehen beta-
tigt werden, um den Betatigungsknopf in der entge-
gengesetzten Richtung rotationsmaflig zu bewegen
bzw. zu verschwenken. Ein elektrisches Signal, das
der Rotationsrichtung der durch Driicken oder durch
Ziehen betatigten Betatigungsknopfes entspricht,
wird von der Ausgangsschalteinheit ausgegeben. Auf
diese Weise kann ein Betatigungsknopf in selektiver
Weise zwischen zwei verschiedenen Steuerungen
schalten, so dass die Anzahl der erforderlichen Beta-
tigungskndpfe reduziert werden kann. Wenn der Be-
tatigungsknopf nicht mehr durch Driicken oder durch
Ziehen betatigt wird, fihrt die Drickkraft des elasti-
schen Druckbeaufschlagungsbereichs den Betati-
gungsknopf automatisch in die rotationsmafRig neu-
trale Position zurtick. Auf diese Weise kann der Lenk-
schalter in gleichmafliger und kontinuierlicher Weise
zwischen verschiedenen Steuerungen umschalten.
Ferner sind die Befestigungsbereiche sowie der Be-
tatigungsknopf des Lenkschalters zwischen dem
Rand des Lenkrades und dem Betatigungsknopf an-
geordnet. Von dem Fahrersitz aus gesehen uberlap-
pen somit die Befestigungsbereiche der Tragerein-
richtung und des Betatigungsknopfes einander. Auf
diese Weise hat der Lenkschalter einen glnstigen
Platzfaktor ohne nennenswerte Einschrankung des
Befestigungsraums fir andere an dem Lenkrad an-
gebrachte Betatigungsvorrichtungen.

[0011] Bei der vorstehend beschriebenen Konstruk-
tion weist entweder die Tragereinrichtung oder der
Betatigungsknopf bzw. Betatigungshebel eine Steu-
erflache auf. Ein Driickelement ist zwischen der Steu-
erflaiche und dem elastischen Druckbeaufschla-
gungsbereich angeordnet und drickt in verschiebba-
rer Weise gegen die Steuerflache. Durch Anordnen

des Driickelements in einer Vertiefung der Steuerfla-
che wird der Betatigungsknopf in der rotationsmafig
neutralen Position gehalten und dann ausgehend
von dieser Position rotationsmaRig bewegt. Gleich-
zeitig bewegt sich das Drlickelement entgegen der
Druckbeaufschlagungskraft des elastischen Druck-
beaufschlagungsbereichs auf den vorspringenden
Bereich bzw. die Erhebung der Steuerflache. Diese
Konstruktion ermdglicht einen einfachen Mechanis-
mus, der das Halten des Betatigungsknopfes in der
rotationsmaRig neutralen Position sowie die automa-
tische Rlckkehr in die rotationsmafig neutrale Posi-
tion nach der Betatigung des Lenkschalters durch
Driicken oder Ziehen gewahrleistet.

[0012] Bei der vorstehend beschriebenen Konstruk-
tion weist die Ausgangsschalteinheit eine drehbare
Gleiteinheit, die ein Gleitstlick aufweist und an dem
Betatigungsknopf angebracht ist, sowie eine Schal-
tungsplatte auf, die leitfahige Strukturen aufweist und
an der Tragereinrichtung angebracht ist. Durch Aus-
bilden der Ausgangsschalteinheit in einer derartigen
Weise, dass das Gleitstick eine Gleitbewegung auf
der leitfahigen Struktur durch rotationsmaRige Bewe-
gung des Betatigungsknopfes ausfihrt, Iasst sich in
einfacher Weise ein Schaltmechanismus bilden, der
das Schalten in den Ein- und den Aus-Zustand mit ei-
ner gewilnschten betriebsmafigen Hubbewegungs-
strecke ausfuhrt. Die Tragereinrichtung weist ein
Paar Befestigungsbereiche sowie ein Paar Uberbrii-
ckungsbereiche auf, die im Wesentlichen parallel zu-
einander sind und sich zwischen den Befestigungs-
bereichen und dem Verbindungsbereich erstrecken.
Der elastische Druckbeaufschlagungsbereich ist ent-
lang von einem der Uber briickungsbereiche ange-
ordnet, und der andere Uberbriickungsbereich ist an
der Schaltungsplatte angebracht. Auf diese Weise ist
Platz zum Anordnen der Speiche des Lenkrads zwi-
schen dem Paar der Uberbriickungsbereiche vorhan-
den, so dass auf diese Weise der Platzfaktor noch
weiter verbessert wird.

[0013] Die vorliegende Erfindung beinhaltet das
nachfolgend beschriebene Ausfiihrungsbeispiel und
bietet die im Folgenden beschriebenen Vorteile.

[0014] Die vorliegende Erfindung weist eine kom-
pakte Ausbildung auf, bei der der Befestigungsbe-
reich der Tragereinrichtung und der Betatigungs-
knopf einander Uberlappen, wenn man die Anord-
nung vom Fahrersitz aus betrachtet. Ferner ermdg-
licht die vorliegende Erfindung dem Fahrer ein selek-
tives Schalten zwischen zwei verschiedenen Steue-
rungen unter Verwendung von einem Betatigungs-
knopf. Wenn die Betatigungskraft nicht mehr ausge-
Ubt wird, kehrt der Betatigungsknopf automatisch in
den Ausgangszustand zurtick. Die Arbeitsweise und
der Platzfaktor des in einem Fahrzeug vorgesehenen
Lenkschalters sind somit in einer erwiinschten Weise
vorgesehen, und die Flexibilitdt bei der Ausbildung
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zum Anbringen von verschiedenen Betatigungsvor-
richtungen an dem Lenkrad ist verbessert.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN
[0015] In den Zeichnungen zeigen:

[0016] Fig. 1 eine auseinandergezogene Perspek-
tivansicht eines in einem Fahrzeug vorgesehenen
Lenkschalters gemafy einem Ausfihrungsbeispiel
der vorliegenden Erfindung;

[0017] Fig. 2 eine Frontansicht eines Lenkrads mit
Lenkschaltern gemaR der vorliegenden Erfindung,
die links und rechts angebracht sind;

[0018] Fig. 3 eine Perspektivansicht des Lenkschal-
ters bei Betrachtung aus einem Winkel von unten;

[0019] Fig. 4 eine der Fig. 3 entsprechende Pers-
pektivansicht, wobei die untere Abdeckung des Lenk-
schalters entfernt ist;

[0020] Fig. 5 eine Perspektivansicht des Lenkschal-
ters bei Betrachtung aus einem Winkel von oben;

[0021] Fig. 6 eine der Fig. 5 entsprechende Pers-
pektivansicht, wobei die obere Abdeckung des Lenk-
schalters entfernt ist;

[0022] Fig. 7 eine Darstellung eines Selbstriickstell-
mechanismus des Lenkschalters; und

[0023] Fig. 8 eine Darstellung des Ein/Aus-Schalt-
vorgangs des Lenkschalters.

BESCHREIBUNG DES BEVORZUGTEN AUSFUH-
RUNGSBEISPIELS

[0024] Im Folgenden wird ein Ausfihrungsbeispiel
der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf
die Zeichnungen beschrieben. Eig. 1 zeigt eine aus-
einandergezogene Perspektivansicht eines in einem
Fahrzeug angebrachten Lenkschalters gemaR einem
Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung.
Fig. 2 zeigt eine Frontansicht eines Lenkrads, wobei
die Lenkschalter gemaR der vorliegenden Erfindung
links und rechts angebracht sind. Fig. 3 zeigt eine
Perspektivansicht des Lenkschalters bei Betrachtung
aus einem Winkel von unten. Fig. 4 zeigt eine der
Fig. 3 entsprechende Perspektivansicht, bei der die
untere Abdeckung des Lenkschalters entfernt ist.
Fig. 5 zeigt eine Perspektivansicht des Lenkschal-
ters bei Betrachtung aus einem Winkel von oben.
Fig. 6 zeigt eine der Fig. 5 entsprechende Perspek-
tivansicht, bei der die obere Abdeckung des Lenk-
schalters entfernt ist. Fig. 7 veranschaulicht einen
Selbstrickstellmechanismus des Lenkschalters.
Fig. 8 veranschaulicht den Ein/Aus-Schaltvorgang
des Lenkschalters.

[0025] Wie in Fig. 2 gezeigt ist, beinhaltet ein in ei-
nem Fahrzeug angeordnetes Lenkrad 1 einen kreis-
férmigen Rand 1a, von dem Rand 1a in Richtung
nach innen verlaufende Speichen 1b sowie eine die
Speichen 1b fast vollstdndig Uberdeckende Flache
1c. Eine Mehrzahl von Offnungen 2 (z.B. drei Offnun-
gen 2) ist durch den Innenumfang des Rands 1a und
die Flache 1¢ gebildet. Sowohl an der linken als auch
an der rechten Seite der Flache 1c sind in einem
Fahrzeug vorgesehene Lenkschalter 3 angeordnet.
Ein Teil jedes Lenkschalters 3 ragt von der Rickseite
der Flache 1¢c nach innen zu der Offnung 2 in der
Nahe des Lenkschalters 3 (z.B. der oberen Offnung
2). Bei dem vorliegenden Ausflhrungsbeispiel sind
die beiden links und rechts von der Flache 1¢ ange-
ordneten, in einem Fahrzeug vorgesehenen Lenk-
schalter 3 symmetrisch sowie derart ausgebildet,
dass sie im Grunde in der gleichen Weise betatigt
werden. Aus diesem Grund wird im Folgenden nur
auf den in Fig. 2 rechts dargestellten, in einem Fahr-
zeug vorgesehenen Lenkschalter 3 Bezug genom-
men.

[0026] Wiein den Eig. 1 und Fig. 2 gezeigt ist, bein-
haltet der in einem Fahrzeug vorgesehene Lenk-
schalter 3 eine Tragereinrichtung 4, die an einer der
Speichen 1b des Lenkrads 1 angebracht ist, einen
Betatigungsknopf bzw. Betatigungshebel 5, der in
eine der Offnungen 2 des Lenkrads 1 hervorsteht, so-
wie einen Verbindungsstift 6 aus Metall, der als Dreh-
achse des Betatigungsknopfes 5 wirkt. Der Betati-
gungsknopf 5 ist an einem Verbindungsbereich 4a
der Tragereinrichtung 4 durch den Verbindungsstift 6
drehbar angebracht. Wenn der Fahrer den Betati-
gungsknopf 5 mit der Hand oder einem Finger durch
Driicken oder Ziehen betatigt, werden zwei verschie-
dene elektrische Signale in Abhangigkeit von der Ro-
tationsrichtung des Betatigungsknopfes 5 nach Mal3-
gabe der durch Driicken oder Ziehen erfolgenden Be-
tatigung des Betatigungsknopfes 5 ausgegeben. Auf
diese Weise kann der Lenkschalter 3 zwischen zwei
verschiedenen Steuerungen schalten, d.h. Hoch-
schalten und Herunterschalten.

[0027] Die Tragereinrichtung 4 beinhaltet den Ver-
bindungsbereich 4a, der eine Schaftéffnung 4g auf-
weist, durch die der Verbindungsstift 6 hindurch ge-
fuhrt ist, ein Paar aus einem oberen und einem unte-
ren Befestigungsbereich 4b und 4c, die auf die Spei-
che 1b aufgeschraubt sind, ein Paar aus einem obe-
ren und einem unteren Uberbriickungsbereich 4d
und 4e, die im Wesentlichen parallel zueinander sind
und sich zwischen dem jeweiligen Befestigungsbe-
reich 4b und 4c und dem Verbindungsbereich 4a er-
strecken. Wie in den Fig. 1 und 7 gezeigt ist, weist
der obere Uberbriickungsbereich 4d eine Steuerfla-
che 4f auf, die in der Draufsicht im Wesentlichen
V-férmig ist. Wie in den Fig. 1 und Fig. 4 gezeigt ist,
ist eine Schaltungsplatte 8 mittels einer Schraube 7
an dem unteren Uberbriickungsbereich 4e festge-

4/14



DE 60 2004 007 055 T2 2008.02.14

schraubt. Auf der Schaltungsplatte 8 sind Wider-
standsstrukturen und eine Pantographenstruktur
bzw. Stromabnehmerstruktur 9c gebildet. Jede
Struktur 9a, 9b oder 9c ist Uber einen Verbinder 10
oder ein in den Zeichnungen nicht dargestelltes Ka-
bel nach aufien gefiihrt.

[0028] Der Betatigungsknopf 5 weist einen Betati-
gungskorper 5a zum Ausfihren des Driickvorgangs
oder des Ziehvorgangs sowie ein Paar aus einem
oberen und einem unteren Arm 5b und 5c¢ auf, die im
Wesentlichen parallel zueinander von einer der Sei-
ten weg ragen und als riickwartige Verankerung des
Betatigungskdrpers 5a dienen. Der Verbindungsstift
6 ist durch Schaftéffnungen 5d und 5e hindurch ge-
fuhrt, die in den Armen 5b und 5¢ ausgebildet sind.
Der obere Arm 5b ist derart konfiguriert, dass er in
der Nahe der Schaftéffnung 5d in einem spitzen Win-
kel gebogen ist. Der rechtwinklige Zylinder, der sich
in linearer Weise von der Spitze der abgewinkelten
Schaftéffnung 5d weg erstreckt, bildet einen Halter
5f. Der Halter 5f ist entlang des Uberbriickungsbe-
reichs 4d der Tragereinrichtung 4 angeordnet. Der
Halter 5f enthalt eine Kugel 11, die ein Driickelement
bildet, sowie eine Feder 12 zum Dricken der Kugel
11 gegen die Steuerflache 4f der Tragereinrichtung 4.
Eine drehbare Gleiteinheit 13 wirkt mit dem Ende des
unteren Arms 5¢ zusammen. Die drehbare Gleitein-
heit 13 ist entlang dem Uberbriickungsbereich 4e der
Tragereinrichtung 4 angeordnet. Die drehbare Gleit-
einheit 13 besitzt eine Schaftéffnung 13a zum Hin-
durchfiihren des Verbindungsstifts 6, der bereits
durch die Schaftéffnung 5e des Arms 5¢ hindurch ge-
fuhrt ist. Weiterhin besitzt die drehbare Gleiteinheit
13 ein Gleitstiick 14, das eine Gleitbewegung entlang
der Strukturen 9a bis 9¢ auf der Schaltungsplatte 8
ausfuhrt.

[0029] Wie in Eig.2 gezeigt ist, ist der in einem
Fahrzeug vorgesehene Lenkschalter 3 derart ausge-
bildet, dass die Befestigungsbereiche 4b und 4c¢ der
Tragereinrichtung 4 und der Betatigungsknopf 5 zwi-
schen dem Rand 1a des Lenkrads 1 und der Rotati-
onsachse des Betatigungsknopfes 5 angeordnet
sind. Mit anderen Worten ist der Lenkschalter 3 der-
art ausgebildet, dass ein grof3er Teil der Tragerein-
richtung 4 mit Ausnahme des Verbindungsbereichs
4a und der Betatigungsknopf 5 einander tberlappen,
wenn man die Anordnung vom Fahrersitz aus be-
trachtet. Somit hat der Lenkschalter 3 eine relativ
kleine Abmessung in der horizontalen Richtung.

[0030] Der Betatigungsknopf 5 des in einem Fahr-
zeug vorgesehenen Lenkschalters 3 ist an dem Ver-
bindungsbereich 4a der Tragereinrichtung 4 drehbar
angebracht. Wenn der Betatigungsknopf 5 durch Auf-
bringen einer Betatigungskraft in Form eines Dru-
ckens oder Ziehens rotationsmafig bewegt wird,
fuhrt somit der Halter 5f eine Rotationsbewegung re-
lativ zu dem Uberbriickungsbereich 4d aus, und die

drehbare Gleiteinheit 13 fihrt eine Rotationsbewe-
gung relativ zu dem Uberbriickungsbereich 4e und
der Schaltungsplatte 8 aus. Wenn sich der Betati-
gungsknopf 5 in einer rotationsmafig neutralen Posi-
tion befindet, ist die Kugel 11 in der Vertiefung der
Steuerflache 4f angeordnet. Wenn der Betatigungs-
knopf 5 sich von der rotationsmaRig neutralen Positi-
on rotationsmaRig weg bewegt, bewegt sich die Ku-
gel 11 auf die Erhebung der Steuerflache 4f, wobei
sie die Feder 12 mit Druck beaufschlagt. Wenn die
Betatigungskraft nicht mehr ausgelbt wird, veran-
lasst die Vorspannkraft (Ruckstellkraft) der Feder 12
den Betatigungsknopf 5 zum automatischen Zuriick-
kehren in die rotationsmafig neutrale Position. Wenn
sich der Betatigungsknopf 5 in der rotationsmafig
neutralen Position befindet, befindet sich das Gleit-
stiick 14 in einer Position, in der es mit den Wider-
standsstrukturen 9a und 9b nicht in Kontakt steht.
Wenn sich der Betatigungsknopf 5 ausgehend von
der rotationsmafig neutralen Position tber ein vorbe-
stimmtes Ausmal} rotationsmaRig bewegt, tritt das
Gleitstiick 14 mit den Widerstandsstrukturen 9a und
9b in Kontakt. Auf diese Weise haben die Schal-
tungsplatte 8 mit den Widerstandsstrukturen 9a und
9b und das Gleitstlick 14 die Funktion einer Aus-
gangsschalteinheit. Wie in den Eiq. 3 bis Fig. 6 ge-
zeigt ist, weist der in einem Fahrzeug vorgesehene
Lenkschalter 3 eine obere Abdeckung 15, die den an
dem Uberbriickungsbereich 4d angeordneten Halter
5f Uberdeckt, sowie eine untere Abdeckung 16 auf,
die die Schaltungsplatte 8 sowie die an dem Uberbrii-
ckungsbereich 4e angeordnete drehbare Gleiteinheit
13 Uberdeckt.

[0031] Im Folgenden wird die Arbeitsweise des in ei-
nem Fahrzeug vorgesehenen Lenkschalters 3 mit
der vorstehend beschriebenen Konstruktion in erster
Linie unter Bezugnahme auf die Fig. 7 und 8 erlau-
tert.

[0032] Wenn der Betatigungsknopf 5 nicht betatigt
wird und keine Betatigungskraft ausgelibt wird, wie
dies in Fig. 7B gezeigt ist, ist der Betatigungsknopf 5
durch die Feder 12 gegen die Vertiefung der Steuer-
flache 4f gedriickt. Somit wird der Betatigungsknopf
5 in stabiler Weise in der rotationsmaflig neutralen
Position gehalten. Wie in Fig. 8B gezeigt ist, befindet
sich zu diesem Zeitpunkt das an der drehbaren Gleit-
einheit 13 angebrachte Gleitstlick 14 nicht in Kontakt
mit den Widerstandsstrukturen 9a und 9b auf der
Schaltungsplatte 8. Der in einem Fahrzeug vorgese-
hene Lenkschalter 3 ist somit ausgeschaltet.

[0033] Wenn der den Rand 1a des Lenkrads 1 hal-
tende Fahrer bei ausgeschaltetem Lenkschalter 3
den Betatigungsknopf 5 mit seinem Daumen nach in-
nen drickt, fihrt der Betatigungsknopf 5 eine Rotati-
onsbewegung um den Verbindungsstift 6 in der Rich-
tung seiner Druckbeaufschlagung aus, wie dies in
Eig. 7A gezeigt ist. Gleichzeitig bewegt sich die Ku-
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gel 11 auf eine der vorspringenden Bereiche. bzw. Er-
hebungen der Steuerflache 4f und beaufschlagt da-
bei die Feder 12 mit Druck. Wenn sich der Betati-
gungsknopf 5 dann ausgehend von der rotationsma-
Rig neutralen Position in der Richtung der Druckbe-
aufschlagung des Betatigungsknopfes 5 in einem
vorbestimmten Ausmal rotationsmaRig bewegt, wie
dies in Fig. 8A gezeigt ist, gelangt das Gleitstlick 14
mit der Widerstandsstruktur 9a in Kontakt. Auf diese
Weise flie3t Strom Uber das Gleitstlick 14 zu der Wi-
derstandsstruktur 9a und der Stromabnehmerstruk-
tur 9¢, und der Lenkschalter 3 wird eingeschaltet. An-
schlielend wird ein erstes Ein-Signal Uber den Ver-
binder 10 ausgegeben. Auf diese Weise kann der in
einem Fahrzeug vorgesehene Lenkschalter 3 zum
manuellen Hochschalten verwendet werden, wah-
rend das Fahrzeug sich in einem Fahrbereich bzw.
Antriebsbereich bewegt. Wenn der Betatigungsknopf
5 nicht langer gedrickt wird, veranlasst die Vor-
spannkraft (Ruckstellkraft) der Feder 12 die Kugel 11
zu einer Ruckkehr von der Erhebung der Steuerfla-
che 4f zu der Vertiefung von dieser. Auf diese Weise
kehrt der Betatigungsknopf 5 automatisch in die rota-
tionsmafig neutrale Position zurlck. Gleichzeitig be-
wegt sich das Gleitstlick 14 von der Widerstands-
struktur 9a weg, und der Lenkschalter 3 wird wieder
ausgeschaltet und kehrt in den urspringlichen Fahr-
bereich bzw. Antriebsbereich zurtick.

[0034] Wenn der Fahrer mit seinem oder seinen
Fingern, z.B. dem Zeigefinger und/oder dem Mittel-
finger, bei au geschaltetem Lenkschalter 3, wie dies
in den Fig. 7B und Fig. 8B dargestelltist, an dem Be-
tatigungsknopf 5 zieht, fiihrt dies dazu, dass der Be-
tatigungsknopf 5 in der Richtung seiner Zugbetati-
gung eine Rotationsbewegung um den Verbindungs-
stift 6 ausfuhrt, wie dies in Eig. 7C gezeigt ist. Gleich-
zeitig bewegt sich die Kugel 11 auf die andere Erhe-
bung der Steuerflache 4f und beaufschlagt dabei die
Feder 12 mit Druck. Wenn sich der Betatigungsknopf
5 ausgehend von der rotationsmafig neutralen Posi-
tion in der Richtung der Druckbeaufschlagung des
Betatigungshebels 5 Uber ein vorbestimmtes Aus-
mal rotationsmaRig bewegt, wie dies in Fig. 8C ge-
zeigt ist, gelangt das Gleitstick 14 dann in Kontakt
mit der Widerstandsstruktur 9b. Somit fliet elektri-
scher Strom Uber das Gleitstick 14 zu der Wider-
standsstruktur 9b und der Stromabnehmerstruktur
9¢, und der Lenkschalter 3 wird eingeschaltet. Dann
wird ein zweites Ein-Signal Uber den Verbinder 10
ausgegeben. Auf diese Weise kann der in einem
Fahrzeug vorgesehene Lenkschalter 3 zum manuel-
len Herunterschalten verwendet werden, wenn sich
das Fahrzeug in einem Antriebsbereich bewegt.
Auch in diesem Fall fiihrt bei Beendigung der Druck-
beaufschlagung des Betatigungsknopfes 5 die Vor-
spannkraft (Ruckstellkraft) der Feder 12 dazu, dass
die Kugel 11 von der Erhebung der Steuerflache 4f zu
der Vertiefung zurtickkehrt. Auf diese Weise kehrt der
Betatigungsknopf 5 automatisch in die rotationsma-

Rig neutrale Position zurlick. Gleichzeitig bewegt sich
das Gleitstuck 14 von der Widerstandsstruktur 9b
weg, und der Lenkschalter 3 wird wieder ausgeschal-
tet, und es erfolgt die Rickkehr in den urspringlichen
Antriebsbereich.

[0035] Der in einem Fahrzeug vorgesehene Lenk-
schalter 3, der in Fig. 2 links angeordnet ist, arbeitet
in exakt der gleichen Weise wie der rechts angeord-
nete Schalter. Somit kann der Fahrer hochschalten
oder herunterschalten, indem er entweder den linken
oder den rechten Betatigungsknopf 5 driickt oder an
dem linken oder dem rechten Betatigungsknopf 5
zieht.

[0036] Der in einem Fahrzeug vorgesehene Lenk-
schalter 3 gemaf dem vorliegenden Ausfiihrungsbei-
spiel wird rotationsmaflig bewegt, indem der Fahrer
den in die Offnung 2 des Lenkrads 1 hinein ragenden
Betatigungsknopf 5 driickt oder an diesem zieht. Als
Ergebnis hiervon wird ein elektrisches Signal ent-
sprechend der Rotationsrichtung des Betatigungs-
knopfes 5 ausgegeben, so dass ein Hochschalten
oder ein Herunterschalten ermdglicht wird. Da ein
Betatigungsknopf 5 in selektiver Weise zum Schalten
zwischen zwei verschiedenen Steuerungen verwen-
det werden kann, kann die Nutzbarkeit des Lenk-
schalters 3 verbessert werden, indem insgesamt
zwei Lenkschalter 3 mit der gleichen Funktion links
und rechts von der Flache 1c angeordnet werden.
Ferner verwendet der Lenkschalter 3 einen Selbst-
rickstellmechanismus, bei dem der Betatigungs-
knopf 5 durch die Druckbeaufschlagungskraft der Fe-
der 12 automatisch in die rotationsmaRig neutrale
Position zurtckkehrt, wenn der Betatigungsknopf 5
nicht mehr gedrickt wird oder an diesem nicht mehr
gezogen wird. Aufgrund des Selbstriickstellmecha-
nismus kann der Lenkschalter 3 in gleichmafiger und
kontinuierlicher Weise zwischen verschiedenen
Steuerungen schalten. Da der Selbstriickstellmecha-
nismus eine einfache Konstruktion aufweist, die die
Kugel 11, die Feder 12 und die Steuerflache 4f bein-
haltet, kommt es zu keinen Funktionsstérungen, und
die Produktionskosten lassen sich niedrig halten.

[0037] Die Befestigungsbereiche 4b und 4c der Tra-
gereinrichtung 4 und der Betatigungsknopf 5 des in
einem Fahrzeug vorgesehenen Lenkschalters 3 ge-
malk dem vorliegenden Ausfihrungsbeispiel sind
zwischen dem Rand 1a des Lenkrades 1 und der Ro-
tationsachse des Betatigungsknopfes 5 angeordnet.
Somit Uberlappen ein groRer Teil der Tragereinrich-
tung 4 mit Ausnahme des Verbindungsbereichs 4a
sowie der Betatigungsknopf 5 des Lenkschalters 3
einander bei Betrachtung der Anordnung von dem
Fahrersitz aus. Als Ergebnis hiervon ist der Platz, der
zum Anbringen von einem Lenkschalter erforderlich
ist, nicht so gro3. Mit anderen Worten hat der Lenk-
schalter 3 einen vorteilhaften Platzfaktor sowie kei-
nen groRen nachteiligen Einfluss auf den Befesti-
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gungsraum fir andere Betatigungsvorrichtungen, die
an dem Lenkrad 1 anzuordnen sind. Aus diesem
Grund kann die Ausbildungsflexibilitdt des Lenkrads
1 fur den Fall verbessert werden, in dem verschiede-
ne andere Betatigungsvorrichtungen an dem Lenk-
rad 1 angeordnet sind. Bei dem vorliegenden Ausfih-
rungsbeispiel ist viel Platz zwischen dem Paar der
Uberbriickungsbereiche 4d und 4e der Tragereinrich-
tung 4 vorhanden. Die Speiche 1b des Lenkrads 1
lasst sich Problemlos in diesem Raum anordnen.
Auch aus diesem Grund hat der Lenkschalter 3 einen
vorteilhaften Platzfaktor.

[0038] Der in einem Fahrzeug vorgesehene Lenk-
schalter 3 gemal dem vorliegenden Ausflihrungsbei-
spiel weist eine Ausgangsschalteinheit auf, die aus
der Schaltungsplatte 8 mit den Widerstandsstruktu-
ren 9a bis 9¢ sowie aus dem an der drehbaren Gleit-
einheit 13 angebrachten Gleitstlick 14 gebildet ist.
Somit I&sst sich in einfacher Weise ein Schaltmecha-
nismus zum Schalten des Ein- und des Aus-Zustands
mit einer gewunschten betriebsmafligen Hubbewe-
gungsstrecke schaffen. Aus diesem Grund lassen
sich die Produktionskosten fir den Lenkschalter
niedrig halten, wahrend gleichzeitig ein hohes Mal}
an Zuverlassigkeit erzielt wird.

[0039] Bei dem vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsbeispiel steuert der in einem Fahrzeug vorge-
sehene Lenkschalter 3 den Schaltvorgang beim
Hochschalten und beim Herunterschalten. Die Steu-
erung des Lenkschalters 3 ist nicht hierauf begrenzt
und kann z.B. zum Schalten einer Temporat-Einstel-
lung, einer Stummschaltungs-Einstellung fir ein Ra-
diogerat oder fur andere Steuerungen Anwendung
finden.

[0040] Bei dem vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsbeispiel sind zwei in einem Fahrzeug vorgese-
hene Lenkschalter 3 mit der gleichen Funktion an der
linken und der rechten Seite des Lenkrades 1 ange-
ordnet. Es kann jedoch einer der in einem Fahrzeug
vorgesehenen Lenkschalter 3 weggelassen werden,
oder die in einem Fahrzeug links und rechts angeord-
neten Lenkschalter 3 koénnen fir unterschiedliche
Steuerungen verwendet werden.

[0041] Bei dem vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsbeispiel ist die Steuerflache 4f an der Trager-
einrichtung 4 ausgebildet, um die Kugel 11 und die
Feder 12 an dem Betatigungsknopf 5 abzustitzen.
Im Gegensatz dazu kann jedoch auch ein Drlckele-
ment, wie z.B. eine Kugel, elastisch gegen die Steu-
erfliche an dem Betatigungsknopf 5 gedriickt wer-
den. Das gegen die Steuerflache gedrtickte Driick-
element ist nicht auf eine Kugel beschrankt, und es
kann sich dabei z.B. auch um einen Zylinder handeln,
der eine Feder enthalt und halbkugelférmige Vor-
springe an den Enden aufweist.

[0042] Bei dem vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsbeispiel ist die Ausgangsschalteinheit durch die
Schaltungsplatte 8 und das Gleitstlick 14 gebildet.
Fur die vorliegende Erfindung ist jegliche Ausgangs-
schalteinheit akzeptabel, vorausgesetzt, dass diese
zwei verschiedene elektrische Signale entsprechend
der Rotationsrichtung des Betatigungsknopfes 5 aus-
gibt. Zum Beispiel kdnnen zwei Driickschalter, die an
der Tragereinrichtung 4 angeordnet sind, bei Rotati-
onsbewegung des Betatigungsknopfes 5 selektiv ein-
geschaltet werden.

Patentanspriiche

1. Schalter (3) zur Befestigung an einer Speiche,
die sich von dem Rand eines Lenkrads in einem
Fahrzeug nach innen erstreckt, wobei der Schalter
(3) Folgendes aufweist:
eine Tragereinrichtung (4) mit Befestigungsbereichen
(4b, 4c);
einen vorstehenden Betatigungsknopf (5), der mittels
der Tragereinrichtung (4) drehbar gelagert ist;
einen elastischen Druckbeaufschlagungsbereich
(12), der zwischen der Tragereinrichtung (4) und dem
Betatigungsknopf (5) angeordnet ist, um den Betati-
gungsknopf (5) automatisch in eine rotationsmafig
neutrale Position zuriickzufiihren; und
eine Ausgangsschalteinheit (8, 13, 14, 9a, 9b), die
zum Ausgeben von zwei verschiedenen elektrischen
Signalen entsprechend der jeweiligen Rotationsrich-
tung des Betatigungsknopfes (5) in der Lage ist,
wenn der Betatigungsknopf (5) entgegen der Druck-
beaufschlagungskraft des elastischen Druckbeauf-
schlagungsbereichs (12) rotationsmalig bewegt
wird,
wobei entweder die Tragereinrichtung (4) oder der
Betatigungsknopf (5) eine Steuerflache (4f) aufweist
und ein Drickelement (11) zwischen der Steuerfla-
che (4f) und dem elastischen Druckbeaufschla-
gungsbereich (12) angeordnet ist und in verschieb-
barer Weise gegen die Steuerflache (4f) gedrickt ist;
wobei das Driickelement (11) in einer Vertiefung der
Steuerflache (4f) derart angeordnet ist, dass die Vor-
spannkraft des elastischen Druckbeaufschlagungs-
bereichs (12) den Betatigungsknopf (5) zum Zurlck-
kehren in die rotationsmaRig neutrale Position veran-
lasst, wenn keine Betatigungskraft mehr aufgebracht
wird,
wobei die Tragereinrichtung (4) einen Verbindungs-
bereich (4a) aufweist, und wobei der Betatigungs-
knopf (5) ein Paar Arme (5b, 5¢) aufweist, durch die
der Betatigungsknopf (5) an dem Verbindungsbe-
reich (4a) drehbar angebracht ist;
dadurch gekennzeichnet,

a) dass einer (5b) der Arme (5b, 5¢) in der Nahe der
Rotationsachse des Betatigungsknopfes (5) in einem
spitzen Winkel gebogen ist;

b) dass die Tragereinrichtung (4) ferner ein Paar Be-
festigungsbereiche (4b, 4c) sowie ein Paar Uberbri-
ckungsbereiche (4d, 4e) aufweist, die sich parallel
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zueinander in der Richtung, in der sich das Ende des
gebogenen Arms (5b) erstreckt, zwischen den jewei-
ligen Befestigungsbereichen (4b, 4c) und dem Ver-
bindungsbereich (4a) erstrecken;

c) dass ein Element von dem gebogenen Arm (5b)
und dem einen (4d) der Uberbriickungsbereiche (4d,
4e), der sich den gebogenen Arm (5b) entlang er-
streckt, die Steuerflache (4f) aufweist und das jeweils
andere Element das Druckelement (11) und das elas-
tische Druckbeaufschlagungselement (12) aufweist.

2. Schalter nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die Ausgangsschalt-
einheit eine drehbare Gleiteinheit (13), die ein Gleit-
stick (14) aufweist und mit dem anderen Arm (5¢)
des Betatigungsknopfes (5) in Eingriff steht, sowie
eine Schaltungsplatte (8) aufweist, die leitfahige
Strukturen (9a, 9b) aufweist und an der Tragerein-
richtung (4) befestigt ist, und

dass das Gleitstlick (14) aufgrund einer Rotationsbe-
wegung des Betatigungsknopfes (5) eine Gleitbewe-
gung auf den leitfahigen Strukturen (9a, 9b) ausfiihrt.

Es folgen 6 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

FIG. 1

9/14



DE 60 2004 007 055 T2 2008.02.14

10/14



DE 60 2004 007 055 T2 2008.02.14

11/14



DE 60 2004 007 055 T2 2008.02.14

FIG. 5

43\

5
FIG. 6
6 5f
\
4a~ LS8 % 4b
Ha
4d
N )
N 4¢
de \

16

12/14



DE 60 2004 007 055 T2 2008.02.14

FIG. 7B
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