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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
eine Turhemmungsvorrichtung fir ein Kraftfahrzeug,
und sie bezieht sich insbesondere auf eine kompakte
mechanische Vorrichtung, die in der Lage ist, eine
Tur eines Kraftfahrzeugs in einer Anzahl von vorbe-
stimmten Offnungspositionen mit einer vorbestimm-
ten Kraft zu halten.

Beschreibung des Stands der Technik

[0002] Man hat herausgefunden, dal} es zweckma-
Rig ist, die Bewegung einer Tir eines Kraftfahrzeugs
in einer Anzahl von vorbestimmten Offnungspositio-
nen zu hemmen, um ein bequemes und sicheres Ein-
steigen und Aussteigen der Insassen zu gewabhrleis-
ten. Die Tur ist normalerweise gegen eine Bewegung
in zumindest einer Offnungsposition gehemmt, mit ei-
ner Starke oder Widerstandskraft, die geeignet ist,
plétzlichen Windeinwirkungen sowie der Wirkung des
Parkens auf einer geneigten Flache zu widerstehen.
[0003] Die am meisten verbreitete Form einer Tur-
hemmung eines Kraftfahrzeugs ist eine mechanische
Vorrichtung, die einer Bewegung dadurch widersteht,
dafd Energie in freisetzbarer Weise gespeichert wird,
ansprechend auf eine erzwungene Bewegung des
Systems. Diese Vorrichtungen, die zwischen der
Fahrzeugsaule und der Tir angeordnet sind, kdnnen
so ausgebildet sein, daR sie einteilig bzw. integral mit
der Turaufhangung oder getrennt als selbstandige
mechanische Anordnungen ausgebildet sind. Die En-
ergiespeicherung wird i. a. dadurch erzielt, da eine
Form einer Feder verwendet wird, wobei Spiral- und
Torsionsanordnungen die am meisten verbreiteten
Anordnungen sind. Die Turhemmungsvorrichtung ist
so ausgebildet, dal} sie dann, wenn die Tur getffnet
oder geschlossen wird, Energie freisetzt, wahrend
sie in die Hemmungspositionen eintritt, und Energie
speichert, wenn sie sich aus den Hemmungspositio-
nen herausbewegt. Die am meisten verbreitete Vor-
gehensweise zum Speichern von Energie in dem Fe-
dersystems besteht in einer Nockenanordnung, die
sich gemeinsam mit der Tur bewegt. Dieser Nocken
kann innerhalb der Aufhangung arbeiten, so dafl
letztlich ein Drehmoment um die Schwenkachse der
Aufhangung erzielt wird, oder er kann linear in einer
getrennten Hemmungsvorrichtung arbeiten, die ei-
nen Kraftvektor produziert, um der Bewegung der Tur
an ausgewahlten Offnungspositionen entgegenzu-
wirken.

[0004] Da die Turhemmungsvorrichtung zwischen
der Fahrzeugsaule und der Tur angeordnet sein
muf, mull sie zwangslaufig mit einem stark einge-
engten Platzbedarf auskommen; es besteht wenig
Freiraum bzw. Abstand zwischen der Fahrzeugsaule
und der Tur. Zusatzlich darf das Gewicht der Turhem-
mungsvorrichtung nicht zu grof3 sein; ein erheblicher
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Anteil der Masse des Turhemmungssystems befindet
sich innerhalb des Turprofils; die Tur schwingt auf ei-
ner Schwenkachse und ist sehr empfindlich gegenu-
ber Gewicht. Die GroRRe und das Gewicht dieser Vor-
richtung sind daher entscheidende Auslegungspara-
meter. Der wesentliche Schwerpunkt bei der Entwick-
lung einer Turhemmung liegt darin, die erforderlichen
Hemmungskréfte in einem kleinstmdglichen Gehau-
se mit dem geringstmadglichen Gewicht zu erreichen.
Die Art der Feder und ihre damit zusammenhangen-
de Fahigkeit, bei Verformung Energie zu speichern,
zusammen mit dem auf die GréRe bezogenen Wir-
kungsgrad des Betatigungsmechanismus, bestim-
men den Gesamtwirkungsgrad des Tidrhemmungs-
systems.

[0005] In der DE 29614386 U1 ist vorgeschlagen
worden, eine Turhemmungsvorrichtung bereitzustel-
len, die vier Rollen aufweist, die durch entsprechende
Blattfedern in Nuten gedrickt werden, um Hemmun-
gen bei der Bewegung einer Tir eines Kraftfahrzeugs
bereitzustellen. Derartige Anordnungen kénnen nicht
ohne weiteres in dem beengten verfligbaren Platz
untergebracht werden, wenn sie ein angemessenes
Reaktionsdrehmoment entwickeln sollen, um die Be-
wegung einer Tdr zu hemmen.

[0006] In der NL-A-8701355 ist eine Vorrichtung
vorgeschlagen worden, die eine elastische Energie-
speichervorrichtung in einem zylindrischen Kafig von
Nadellagern aufweist. Die elastische Energiespei-
chervorrichtung ist aus einem in naturlicher Weise
elastischen Material hergestellt, bei dem es unwahr-
scheinlich ist, dal} es ein angemessenes Reaktions-
drehmoment entwickelt und halt, um die Bewegung
einer Tldr zu hemmen, wenn es bei einer Turhem-
mungsvorrichtung angewendet wird.

Allgemeine Beschreibung der Erfindung

[0007] Die vorliegende Erfindung ist darauf gerich-
tet, das Gewicht, die Kosten, die Komplexitat sowie
den Platzbedarf zur Unterbringung einer Hemmungs-
vorrichtung flr ein Tursystem fur ein Kraftfahrzeug zu
reduzieren. Die Erfindung bringt insbesondere die
Komponente, die die Hemmungskraft erzeugt, inner-
halb der Aufhangungs- oder Gelenkanordnung unter,
koaxial mit der Schwenkachse des Gelenks, wobei
ein in hohem Male platzsparendes Energiespeiche-
rungsmittel eingesetzt wird. Die Gelenkanordnung
weist normalerweise eine tirseitige Gelenkkompo-
nente, eine karosserieseitige Gelenkkomponente so-
wie einen Schwenkzapfen auf, der diese Komponen-
ten miteinander verbindet und ihnen ermdglicht, sich
relativ zueinander um die Achse des Gelenkzapfens
zu drehen.
[0008] Gemaly der vorliegenden Erfindung weist
eine Turhemmungsvorrichtung fur ein Kraftfahrzeug
auf:

(a) ein Feld von Nadellagern, die in Kontakt ent-

weder mit einer Welle gehalten werden, die axial

orientierte Nuten aufweist, oder mit der inneren



DE 600 09 215 T2 2004.08.12

zylindrischen Bohrung eines Gehdauseteils, das
axial orientierte Nuten aufweist, Uber eine elasti-
sche Energiespeichervorrichtung;

(b) einen zylindrischen Kafig, der koaxial um die
mit Nuten versehene Welle herum angeordnet ist,
oder innerhalb der zylindrischen Bohrung des Ge-
hauseteils, wobei der Kafig ein axial orientiertes
Feld von Schlitzen aufweist, die so angeordnet
sind, da die Nadellager festgehalten werden;

(c) wobei die elastische Energiespeichervorrich-
tung koaxial in bezug auf den zylindrischen Kafig
angeordnet ist, so daf® die Nadellager in den Nu-
ten festgehalten werden und in diese hinein vor-
gespannt werden,;

(d) Mittel, um dem zylindrischen Kafig eine Dreh-
bewegung zu erteilen, die die Nadellager dazu
veranlal}t, sich um die mit Nuten versehene Welle
oder relativ zu der inneren Bohrung zu bewegen,
wobei ein Reaktionsmoment ansprechend auf
eine radiale Aufweitung oder Kompression der
nachgiebigen Energiespeichervorrichtung er-
zeugt wird, wenn sich die Nadellager in die Nuten
hinein und aus diesen heraus bewegen,;

(e) Mittel, um das mitgeteilte Drehmoment aus der
mit Nuten versehenen Welle oder dem zylindri-
schen Kafig heraus und in eine geeignete Struktur
einzuleiten; und dadurch gekennzeichnet, daR die
elastische Energiespeichervorrichtung eine Spi-
ralfeder ist, die koaxial entweder Gber den Nadel-
lagern oder innerhalb des zylindrischen Kéafigs
und den Nadellagern angeordnet ist.

[0009] Daher wird dann, wenn die Turhemmungs-
vorrichtung zwischen einer Tur eines Kraftfahrzeugs
und einer Karosserie des Kraftfahrzeugs angebracht
ist, die Drehbewegung der Tlr mit einer vorbestimm-
ten Kraft an Positionen gehemmt, die durch die Be-
ziehung zwischen den Nadellagern und den Nuten
festgelegt sind.

[0010] Wenn die elastische Energiespeichervorrich-
tung koaxial Uber den Nadellagern angeordnet ist,
kann die Lagerflache die dulRere Oberflache einer zy-
lindrischen Welle umfassen, oder alternativ, wenn die
elastische Energiespeichervorrichtung innerhalb des
zylindrischen Kafigs aufgenommen ist, die innere zy-
lindrische Bohrung eines Gehauseteils.

[0011] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist die
elastische Energiespeichervorrichtung eine Spiralfe-
der, die so gewickelt ist, dal keine axialen Zwischen-
raume zwischen den Windungen vorhanden sind.
[0012] Die Profile der Nuten in der au3eren Oberfla-
che der zylindrischen Welle, oder alternativ, innerhalb
der zylindrischen Bohrung, kénnen so geformt sein,
dafR die Summe der Reaktionsmomente der Nadella-
ger in der gesamten erforderlichen Hemmungskraft
fur das Tursystem resultiert.

[0013] Die Nuten kdnnen in Umfangsrichtung auf
der Welle angeordnet sein, so dal® sie den Winkeln
der Hemmungspositionen des Tirsystems entspre-
chen, oder die Nuten sind in Umfangsrichtung inner-
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halb der zylindrischen Bohrung des Gehauseteils an-
geordnet, so daf} sie den Winkeln der Hemmungspo-
sitionen des Tursystems entsprechen.

[0014] Eine mit Nuten versehene Welle und ein zy-
lindrischer Kafig kbnnen koaxial mit dem Schwenk-
zapfen einer Turaufhangung eines Kraftfahrzeugs
angeordnet sein. Eine Drehbewegung kann durch die
tirseitige Komponente des Gelenks erteilt werden,
und das erzeugte Drehmoment wird aus der mit Nu-
ten versehenen Welle durch die karosserieseitige
Komponente des Gelenks ubertragen.

[0015] Alternativ sind das Gehauseteil und der zylin-
drische Kéafig koaxial mit der Schwenkachse eines
Tiargelenks eines Kraftfahrzeugs angeordnet, und
eine Drehbewegung wird durch die tlrseitige Kompo-
nente des Gelenks Uber das Gehduseteil mitgeteilt,
und das erzeugte Drehmoment wird aus dem zylind-
rischen Kafig durch die karosserieseitige Komponen-
te des Gelenks Ubertragen.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0016] Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht, im Schnitt,
durch ein integriertes Tirhemmungsgelenk.

[0017] Fig. 2 zeigt eine Draufsicht, im Schnitt, durch
einen Abschnitt des integrierten TlUrhemmungsge-
lenks.

[0018] Fig. 3 zeigt eine perspektivische Ansicht des
integrierten Turhemmungsgelenks.

[0019] Fig. 4 zeigt eine Seitenansicht, im Schnitt,
durch eine alternative bevorzugte Ausfihrungsform
des integrierten Turhemmungsgelenks.

[0020] Fig. 5 zeigt eine Draufsicht, im Schnitt, durch
einen Abschnitt der alternativen, bevorzugten Aus-
fuhrungsform des integrierten TlUrhemmungsge-
lenks.

[0021] Fig. 6 zeigt eine perspektivische Ansicht der
alternativen, bevorzugten Ausfihrungsform des inte-
grierten Turhemmungsgelenks.

Detaillierte Beschreibung der Erfindung

[0022] Nunmehr auf die Zeichnungen Bezug neh-
mend, werden bevorzugte Ausfuhrungsformen der
Erfindung im einzelnen beschrieben. Es sei darauf
verwiesen, dal} die Erfindung nicht auf diese bevor-
zugten Ausflihrungsformen beschrankt ist, sondern
daf diese lediglich zur Erlduterung der Erfindung die-
nen.

[0023] Unter Bezugnahme auf Fig. 1, 2 und 3 ist
eine hohle Welle (2) koaxial um einen Achszapfen
(11) eines Turgelenks angeordnet, so dal3 ein Dreh-
moment zwischen der Welle und dem Zapfen unter
Verwendung von Keilnuten, einem sechseckigen
Querschnitt oder durch ahnliche Mittel Ubertragen
wird. Die Welle (2) weist ein Feld von axial orientier-
ten Nuten (3) auf, die um ihren Umfang herum an vor-
bestimmten Winkelpositionen angeordnet sind. Ein
zylindrischer Kéafig (5) ist koaxial um die mit Nuten
versehene Welle angeordnet und halt ein Feld von
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axial orientierten Schlitzen (6), die komplementare
Nadellager (1) halten. Eine Energiespeichervorrich-
tung (4), in diesem Falle eine Spiralfeder, ist koaxial
Uber den Nadellagern angeordnet, so daf} die Nadel-
lager sowohl gehalten als auch in die Nuten (3) vor-
gespannt werden, die auf der auflieren Oberflache
der Welle (2) angeordnet sind. Der Kafig (5) beinhal-
tet einen Reaktionsmomentarm (7), der mit der tur-
seitigen Komponente (9) des Gelenks gekoppelt ist.

[0024] Der Gelenkzapfen ist so ausgefihrt, dal} er
ein Drehmoment an die karosserieseitige Kompo-
nente (10) des Gelenks uber Keilnuten, einen sechs-
eckigen Querschnitt oder ahnliche Mittel Gbertragen
kann. Im Querschnitt sind die Nuten (3) so geformt,
dafl dann, wenn die tirseitige Komponente (9) des
Gelenks und die karosserieseitige Komponente (10)
relativ zueinander gedreht werden und die Nadella-
ger (1) zwangslaufig aus den Nuten heraussteigen
und die Energiespeichervorrichtung (4) aufweiten,
die Summe der Reaktionskrafte ein gesamtes Dreh-
moment mit einer GréRe und einem Profil erzeugt,
die den Anforderungen des Tursystems nach einer
Hemmungskraft entsprechen. Zusatzlich entspre-
chen die vorbestimmten Winkelpositionen der Nuten
(3) den erforderlichen Hemmungspositionen des Tur-
systems. Zwei Buchsen (12) sind in der tirseitigen
Komponente (9) des Gelenks angeordnet, um die
Drehung des Gelenkzapfens (11) und der karosserie-
seitigen Komponente (10) des Gelenks relativ zu der
turseitigen Komponente (9) zu erleichtern.

[0025] Unter Bezugnahme auf Fig. 4, 5 und 6 ist
dargestellt, wie bei einer alternativen Ausfiihrungs-
form der Vorrichtung ein Gehauseteil (14) mit einer
inneren zylindrischen Bohrung (20) eingesetzt wird,
die ein Feld von axial orientierten Nuten (3) enthalt,
die entlang ihres Umfangs an vorbestimmten Winkel-
positionen angeordnet sind. Das Gehauseteil (14) ist
starr mit der turseitigen Komponente (9) des Gelenks
mittels einer genieteten, geschweildten oder durch
Bolzen gebildeten Verbindung oder ahnliche Mittel
verbunden. Ein zylindrischer K&fig (5) ist koaxial in-
nerhalb der zylindrischen Bohrung angeordnet und
weist ein Feld von axial orientierten Schlitzen (6) auf,
die komplementare Nadellager (1) halten. Eine Ener-
giespeichervorrichtung (4) ist koaxial innerhalb des
zylindrischen Kafigs (5) und der Nadellager (1) ange-
ordnet, um die Nadellager sowohl in den Nuten (3) zu
halten als auch in diese vorzuspannen, die sich auf
der inneren Oberflache der Bohrung (20) befinden.
Der Kafig (5) weist eine Drehmomentreaktionsvor-
richtung (22) auf, die mit der karosserieseitigen Kom-
ponente (10) des Gelenks gekoppelt ist.

[0026] Im Querschnittsprofil sind die Nuten (3) so
geformt, da® dann, wenn die tirseitige Komponente
(9) des Gelenks und die karosserieseitige Kompo-
nente (10) relativ zueinander gedreht werden, und
die Nadellager (1) zwangslaufig aus den Nuten her-
aussteigen und die Energiespeichervorrichtung (4)
zusammendricken, die Summe der Reaktionskrafte
ein gesamtes Drehmoment mit einer Grée und ei-
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nem Profil erzeugt, das den Erfordernissen des Tur-
systems nach einer Hemmungskraft entspricht. Zu-
satzlich entsprechen die vorbestimmten Winkelposi-
tionen der Nuten (3) den erforderlichen Hemmungs-
positionen des Tursystems. Zwei Buchsen (12) sind
in der inneren zylindrischen Bohrung (20) des Ge-
hauseteils (14) angeordnet, so dal} eine Leichtigkeit
der Verdrehung des zylindrischen Kafigs (5) und der
karosserieseitigen Komponente (10) des Gelenks re-
lativ zu der tlrseitigen Komponente (9) erreicht wird.
[0027] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Ener-
giespeichervorrichtung (4) ist eine Spiral- oder
Schraubenfeder, die so gewickelt ist, dal sie keine
axialen Zwischenrdume zwischen den Windungen
aufweist. Bei einer weiteren Verbesserung der Spiral-
bzw. Schraubenfeder wird ein Draht mit quadrati-
schem Querschnitt eingesetzt, so dal® entweder eine
gleichmaRige glatte innere oder dulRere Bohrung be-
reitgestellt wird, die auf die Nadellager (1) wirkt.

Patentanspriiche

1. Turhemmungsvorrichtung fir ein Kraftfahr-
zeug, mit:
a) einem Feld von Nadellagern (1), die in Kontakt mit
einer Welle (2) gehalten werden, die axial orientierte
Nuten (3) aufweist, mittels einer eleastischen Ener-
giespeichervorrichtung (4);
b) einem zylindrischen Ké&fig (5), der koaxial um die
mit Nuten versehene Welle (2) herum angeordnet ist
und ein axial orientiertes Feld von Schlitzen (6) auf-
weist, die so angeordnet sind, daf® die Nadellager (1)
festgehalten werden;
c) wobei die elastische Energiespeichervorrichtung
(4) koaxial in bezug auf die Nadellager (1) angeord-
netist, so dalk die Nadellager (1) sowohl in den Nuten
(3) gehalten als auch in diese vorgespannt werden,
wobei die Vorrichtung (4) zylindrisch und in radialer
Richtung elastisch ist;
d) Mitteln, um dem zylindrischen Kafig (5) eine Dreh-
bewegung zu erteilen, die die Nadellager (1) dazu
veranlaft, sich um die mit Nuten versehene Welle (2)
zu bewegen, wobei eine Drehmomentreaktion an-
sprechend auf eine radiale Aufweitung der elasti-
schen Energiespeichervorrichtung (4) erzeugt wird,
wenn sich die Nadellager (1) in die Nuten (3) der Wel-
le hinein und aus diesen heraus bewegen;
e) Mitteln (7), um das mitgeteilte Drehmoment aus
der mit Nuten versehenen Welle (2) und in eine ge-
eignete Struktur zu Ubertragen;
dadurch gekennzeichnet, dal} die elastische Ener-
giespeichervorrichtung (4) eine Schraubenfeder ist,
die koaxial uber den Nadellagern (4) angeordnet ist.

2. Tarhemmungsvorrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dal® die Schraubenfeder
(4) so gewickelt ist, dal® keine axialen Zwischenrdu-
me zwischen den Windungen vorhanden sind.

3. Turhemmungsvorrichtung nach Anspruch 1
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oder 2, dadurch gekennzeichnet, dal} das Profil der
Nuten (3) in der Welle (2) so geformt ist, daR die
Summe der Drehmomentreaktionen der Nadellager
(1) in der insgesamt erforderlichen Hemmungskraft
des Tursystems resultiert.

4. Turhemmungsvorrichtung nach einem der vor-
angehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
daf die Nuten (3) in Umfangsrichtung in der Welle (2)
angeordnet sind, so dal} sie den Winkeln der Hem-
mungspositionen des Tursystems entsprechen.

5. Turhemmungsvorrichtung nach Anspruch 1, 2,
3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, daf die mit Nuten
versehene Welle (2) und der zylindrische Kafig (5)
koaxial mit einem Schwenkzapfen (11) einer Turauf-
hangung eines Kraftfahrzeugs angeordnet sind, wo-
bei eine Drehbewegung durch die tirseitige Kompo-
nente (9) des Gelenks erteilt wird, und das erzeugte
Drehmoment aus der mit Nuten versehenen Welle
durch die karosserieseitige Komponente des Ge-
lenks (10) Ubertragen wird.

6. Tuirhemmungsvorrichtung fur ein Kraftfahr-
zeug, mit:
a) einem Feld von Nadellagern (1), die in Kontakt mit
der inneren zylindrischen Bohrung (20) eines Gehau-
seteils (14) gehalten werden, das axial orientierte Nu-
ten (3) aufweist, Uber eine elastische Energiespei-
chervorrichtung (4);
b) einem zylindrischen Kafig (5), der koaxial inner-
halb der zylindrischen Bohrung (20) des Gehause-
teils (14) angeordnet ist und ein axial orientiertes Feld
von Schlitzen (6) aufweist, die so angeordnet sind,
daf} die Nadellager (1) festgehalten werden;
c) wobei die elastische Energiespeichervorrichtung
(4) koaxial innerhalb des zylindrischen Kéfigs (5) und
der Nadellager (1) angeordnet ist, so dal} die Nadel-
lager (1) in den Nuten (3) festgehalten werden und in
diese hinein vorgespannt werden;
d) Mitteln, um dem zylindrischen Kéfig (5) eine Dreh-
bewegung zu erteilen, wobei eine relative Bewegung
zwischen den Nadellagern (1) und der mit Nuten ver-
sehenen inneren Bohrung (20) veranlaf3t wird, die
eine Drehmomentreaktion ansprechend auf die radi-
ale Kompression der elastischen Energiespeicher-
vorrichtung (4) erzeugt, wenn sich die Nadellager (1)
in die Nuten (3) hinein und aus diesen heraus bewe-
gen;
e) Mitteln (22), um das mitgeteilte Drehmoment aus
dem zylindrischen Kéafig (5) heraus und in eine geeig-
nete Struktur (10) einzuleiten;
dadurch gekennzeichnet, daR die elastische Energie-
speichervorrichtung (4) eine Schraubenfeder ist, die
koaxial innerhalb des zylindrischen Kafigs (5) und der
Nadellager (1) angeordnet ist.

7. Turhemmungsvorrichtung nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dal® die Schraubenfeder
(4) so gewickelt ist, dal® keine axialen Zwischenrau-
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me zwischen den Windungen vorhanden sind.

8. Turhemmungssystem nach Anspruch 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet, dall das Profil der Nuten
(3) innerhalb der zylindrischen Bohrung (20) so ge-
formt ist, daf3 die Summe der Drehmomentreaktionen
der Nadellager (1) in der gesamten erforderlichen
Hemmungskraft fir das Tursystem resultiert.

9. Tdrhemmungsvorrichtung nach Anspruch 6, 7
oder 8, dadurch gekennzeichnet, dal3 die Nuten (3) in
Umfangsrichtung innerhalb der zylindrischen Boh-
rung (20) des Gehauseteils (14) angeordnet sind, so
dafd sie den Winkeln der Hemmungspositionen des
Tursystems entsprechen.

10. Tdrhemmungsvorrichtung nach Anspruch 6,
7, 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dal® das Ge-
hauseteil (14) und der zylindrische Kafig (5) koaxial
mit dem Schwenkzapfen einer TUraufhdngung eines
Kraftfahrzeugs angeordnet sind, und daf eine Dreh-
bewegung durch die tirseitige Komponente des Ge-
lenks Uber das Gehauseteil (14) erteilt wird, und daf
das erzeugte Drehmoment aus dem zylindrischen
Kéfig (5) durch die karosserieseitige Komponente
des Gelenks (10) Ubertragen wird.

11. Turhemmungsvorrichtung nach Anspruch 2
oder 7, dadurch gekennzeichnet, dalk die Schrauben-
feder (4) aus Draht mit rechteckigem Querschnitt be-
steht.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

FIG. 3.
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