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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein
Sicherheitsrickhaltesysteme fur Kraftfahrzeuge. Im
einzelnen ist die vorliegende Erfindung auf eine Si-
cherheitsgurt-Aufrollvorrichtung gerichtet, die einen
Energiemanagementmechanismus, der in der Lage
ist, wahrend eines Zusammenstof3es Energie auf die
Aufrollvorrichtung zu Ubertragen, und einen Modus-
verstellmechanismus, der in der Lage ist, anschlie-
Rend die Aufrollvorrichtung zu deaktivieren, wenn die
durch den Energiemanagementmechanismus absor-
bierte Energiemenge eine maximal zuladssige Grenze
Uberschreitet, hat.

[0002] Als Teil des Insassenriickhaltesystems, das
gegenwartig in Kraftfahrzeugen verwendet wird, sind
mehrere unterschiedliche Arten von Sicherheits-
gurt-Aufrollvorrichtungen erhaltlich, die eine verbes-
serte Insassenbequemlichkeit und/oder unterschied-
liche Funktionsmodi bereitstellen. Zum Beispiel
schliel3t eine Art von Sicherheitsgurt-Aufrollvorrich-
tung, die haufig als Notsperr-Aufrollvorrichtung (ELR
— emergency locking retractor) bezeichnet wird, ei-
nen Klinkenmechanismus ein, der als Reaktion auf
bestimmte Hochbeschleunigungsbedingungen
selbsttatig betatigt wird, um ein Ausgeben des Si-
cherheitsgurtes zu verhindern. Typischerweise wird
der Klinkenmechanismus durch ein tragheitsemp-
findliches Stellglied betatigt, wenn das Fahrzeug ei-
nem bestimmten Verzdgerungsniveau ausgesetzt ist,
und/oder durch ein bandempfindliches Stellglied be-
tatigt, wenn der Gurt mit einer Geschwindigkeit von
der Spule abgezogen wird, die ein bezeichnetes Ni-
veau Uberschreitet. Eine andere Art von Sicherheits-
gurt-Aufrollvorrichtung, die haufig als Automatik-
sperr-Aufrollvorrichtung (ALR — automatic locking re-
tractor) bezeichnet wird, schlielt einen Klinkenme-
chanismus ein, der selektiv durch Abziehen einer vor-
her festgelegten Lange des Sicherheitsgurtes beta-
tigt wird. Sobald die vorher festgelegte Lange des Si-
cherheitsgurtes abgezogen worden ist, ermdglicht
der Klinkenmechanismus ein Aufrollen, verhindert
aber ein weiteres Ausgeben des Sicherheitsgurtes.
Danach wird diese selbsttatige Sperrfunktion als Re-
aktion auf das Aufrollen einer vorher festgelegten
Menge des Sicherheitsgurtes zu dessen eingezoge-
ner Position aufgehoben. Als eine weitere Variation
arbeiten manche Zweimodus-Sicherheitsgurt-Aufroll-
vorrichtungen normalerweise als ELR-Aufrollvorrich-
tung und koénnen selektiv verstellt werden, um als
ALR-Aufrollvorrichtung zu arbeiten, wie beispielswei-
se, wenn gewunscht wird, einen tragbaren Kindersitz
an dem Fahrzeugsitz zu befestigen. Diese Aufrollvor-
richtungen werden haufig als ELR/ALR-Aufrollvor-
richtungen bezeichnet.

[0003] Diese unterschiedlichen Sicherheitsgurt-Auf-
rollvorrichtungen kénnen ebenfalls einen Energiema-
nagementmechanismus einschlieRen, der dazu

dient, einen Teil der Energie (d.h., der StoRbelastun-
gen) zu absorbieren, die wahrend eines Zusammen-
stoRes von dem Sicherheitsgurt auf den Sitzinsassen
Ubertragen wird. Zum Beispiel schlielen manche En-
ergiemanagement-Aufrollvorrichtungen eine Dreh-
stabfeder ein, die ein erstes, an der Spule befestig-
tes, Ende hat. Daher wird die durch den Sitzinsassen
auf den Sicherheitsgurt ausgeubte StofRkraft auf die
Spule Ubertragen und bewirkt, daB sich die Drehstab-
feder im Verhaltnis zu dem eingeklinkten zweiten
Ende verdreht. Ein solches Torsionsnachgeben der
Drehstabfeder fuhrt zu einem begrenzten, aber ge-
steuerten Mal} an zusétzlicher Drehung der Spule,
was wiederum ermoglicht, dal eine entsprechende
Menge an zusatzlichem Gurt von der Aufrollvorrich-
tung abgezogen wird. Das gesteuerte Ausgeben von
zusatzlichem Gurt als Reaktion auf das Belasten des
Sicherheitsgurts dampft wirksam die Menge an Stol3-
energie, die auf den Sitzinsassen ubertragen wird,
und steuert die Vorwartsbewegung des Insassen. Die
physikalischen Abmessungen und Materialeigen-
schaften der Drehstabfeder werden so gewahlt, dafy
sie deren Nachgiebigkeitsgeschwindigkeit definieren
und ermdglichen, daf sie sich eine vorher festgelegte
Zahl von Umdrehungen dreht. Im einzelnen wird die-
se festgelegte Zahl von Umdrehungen so gewahlt,
dal} sie grofder ist als diejenige, die erforderlich ist,
damit die Drehstabfeder einen einzigen schweren
Zusammenstol oder die kumulative Wirkung einer
Zahl von weniger schweren Zusammenstof3en Uber-
steht.

[0004] DE 19706108-A1 offenbart eine Sicherheits-
gurt-Aufrollvorrichtung, die hauptséachlich aus folgen-
dem besteht:
— einem Sperrmittel, das einen Notsperrmecha-
nismus betatigt, um in einer Notsituation eines
Fahrzeugs eine Drehung des Gurtspulenele-
ments in einer Richtung, in welcher der Gurt aus-
gezogen wird, zu hemmen,
— einem Energieabsorptionsmechanismus, der
hauptsachlich aus einer Drehstabfeder besteht,
der ermdglicht wird, um die Achse derselben ver-
dreht zu werden, um so eine Verformung zu erle-
ben, und
— einen Drehungseinschrankungsmechanismus,
um den Torsionswinkel der Drehstabfeder inner-
halb einer gegebenen Grenze einzuschranken,
wenn die Drehung des Sperrmechanismus ge-
hemmt worden ist.

[0005] Der Drehungseinschrankungsmechanismus
umfalt Nocken, NockenstoRel, ein Sperrklinkenrad
und andere bekannte Bestandteile. Der Betrieb der
Aufrollvorrichtung gewahrleistet, da® eine Menge der
durch den Gurt auf die zugeordnete Spule ausgelib-
ten Energie durch die Spulenwelle absorbiert wird,
wenn sie sich durch Torsion verformt. Wenn die Welle
eine solche Verformung erlebt, wird der Gurt von der
Spule abgezogen. Der Drehungseinschrankungsme-

2/18



DE 698 34 433 T2 2007.04.12

chanismus begrenzt ein weiteres Abziehen des Gur-
tes, falls eine Belastung, die gréRer ist als ein vorher
festgelegter Wert, von dem Gurt auf die Spule ausge-
Ubt wird, d.h., die Menge des Gurtes, die abgezogen
werden kann, wird auf einen angemessenen vorein-
gestellten Wert eingeschrankt.

[0006] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine Sicherheitsgurt-Aufrollvorrichtung bereit-
zustellen, die einen Energiemanagementmechanis-
mus, der in der Lage ist, wahrend eines oder mehre-
rer ZusammenstdRe einen Teil der StoRenergie auf
die Aufrollvorrichtung zu Ubertragen, und einen Mo-
dusverstellmechanismus, der in der Lage ist, die
Schwere des ZusammenstolRes/der Zusammensto-
Re in Abhangigkeit von der durch den Energiema-
nagementmechanismus absorbierten Energiemenge
zu bestimmen.

[0007] Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, den Modusverstellmechanismus mit der
Fahigkeit zu versehen, die Sicherheitsgurt-Aufrollvor-
richtung zu deaktivieren, wenn die durch den Ener-
giemanagementmechanismus absorbierte Energie-
menge eine maximal zuldssige Grenze liberschreitet.

[0008] Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, den Modusverstellmechanismus in den
Automatiksperrmechanismus einer Notsperr-Aufroll-
vorrichtung zu integrieren.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0009] Die vorliegende Erfindung wird vollstandiger
zu verstehen sein aus der Analyse der folgenden de-
taillierten Beschreibung und der beigeflgten Zeich-
nungen, in denen:

[0010] Fig. 1 eine auseinandergezogene perspekti-
vische Ansicht einer Sicherheitsgurt-Aufrollvorrich-
tung nach der vorliegenden Erfindung ist,

[0011] Eig. 2 bis einschlieRlich Fig. 5 die Position
verschiedener Bestandteile der Sicherheitsgurt-Auf-
rollvorrichtung zum selektiven Aktivieren eines Auto-
matiksperrmechanismus, um sich zwischen einem
ELR-Modus und einem ALR-Modus zu verstellen, il-
lustrieren,

[0012] Fig. 6 bis einschlieRlich Fig. 8 die Position
verschiedener Bestandteile der Sicherheitsgurt-Auf-
rollvorrichtung zum Verstellen des Automatiksperr-
mechanismus in einen Verriegelungsmodus illustrie-
ren,

[0013] Fig.9 eine Ansicht, ahnlich Fig. 2, ist, aber
modifiziert, um die Position der Bestandteile einer
Notsperr-Aufrollvorrichtung zum Verstellen eines Mo-
dusverstellmechanismus zwischen einem ELR-Mo-
dus und einem Verriegelungsmodus zu zeigen.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER ERFIN-
DUNG

[0014] Unter Bezugnahme auf die Zeichnungen
wird eine Sicherheitsgurt-Aufrollvorrichtung 10 ge-
zeigt, die geeignet ist zur Verwendung mit einem Si-
cherheitsgurt-Ruckhaltesystems der Art, die typi-
scherweise in Kraftfahrzeugen verwendet wird. Wie
detailliert beschrieben wird, schlief3t die Aufrollvor-
richtung 10 einen Energiemanagementmechanismus
12 ein, der betriebsbereit ist, einen Teil der wahrend
eines FahrzeugzusammenstolRes durch den Sitzin-
sassen auf den Sicherheitsgurt ausgeubten Stolien-
ergie auf eine nachgiebige Struktur zu Ubertragen,
um einen Teil der auf den Sitzinsassen ausgetbten
Reaktionsbelastungen wirksam zu absorbieren (d.h.,
zu dampfen). Die Aufrollvorrichtung 10 schlief3t au-
Rerdem einen gurtempfindlichen Notsperrmechanis-
mus 14 und einen fahrzeugempfindlichen Notsperr-
mechanismus 16 ein, die beide von bekannter Art
sind und dazu dienen, ein Ausgeben des Sicherheits-
gurtes zu verhindern, wenn eine Gurt- oder Fahr-
zeugbeschleunigungs-/-verzégerungsbedingung
vorher festgelegte Niveaus Uberschreitet. Schlie3lich
schlief3t die Aufrollvorrichtung 10 einen Automatik-
sperrmechanismus 18 ein, der ungeachtet des Vor-
handenseins oder der Schwere einer Beschleuni-
gungsbedingung selektiv aktiviert werden kann, zur
Verwendung zum Beispiel beim Befestigen eines
tragbaren Kindersitzes an dem Fahrzeugsitz. Daher
dient der Automatiksperrmechanismus 18 dazu, ei-
nen Betrieb der Aufrollvorrichtung 10 entweder in ei-
nem ELR-Modus oder in einem ALR-Modus zu er-
moglichen. Nach der vorliegenden Erfindung ist der
Automatiksperrmechanismus 18 ferner betriebsbe-
reit, um einen Verriegelungsmodus herzustellen, um
ein Ausgeben des Sicherheitsgurtes aus seiner ein-
gezogenen Position zu verhindern, wenn die Ge-
samtmenge der durch den Energiemanagementme-
chanismus 12 absorbierten Energie eine maximal zu-
I&ssige Grenze Uberschreitet, wodurch die Aufrollvor-
richtung 10 deaktiviert und eine Anzeige bereitge-
stellt wird, daf} die Aufrollvorrichtung 10 ersetzt wer-
den sollte.

[0015] Wie am besten in Fig. 1 zu sehen, schlief3t
die Aufrollvorrichtung 10 einen Rahmen 22 ein, der
geeignet ist, an einer geeigneten Rahmenstruktur
des Sitzbaugruppe oder des Fahrzeugs verankert zu
werden, und der ein Paar mit seitlichem Zwischen-
raum angeordneter Wande 24A und 24B mit entspre-
chenden darin geformten Offnungen 26A und 26B
hat. Die Aufrollvorrichtung 10 schlie3t auRerdem eine
Spule 28 ein, die ein rohrenférmiges Wellensegment
30 und ein Paar von scheibenférmigen Endplatten
oder Flanschen 32, 34 hat, die an entgegengesetzten
Enden der Spule 28 befestigt sind. Eine Bohrung 36
ist durch das Wellenelement 30 und die Endplatten
32 und 34 der Spule 28 geformt und schlielt innere
Keilnuten 38 ein, die angrenzend an die Endplatte 32
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geformt sind. Wie zu erkennen ist, kann die Spule ei-
nen mehrteiligen Aufbau oder einen einteiligen Auf-
bau, wie beispielsweise als ein einteiliges Aluminium-
teil hergestellt, haben. Wie zu sehen ist, ist das eine
Ende eines Sicherheitsgurtes 40 auf eine bekannte
Weise an dem Wellensegment 30 der Spule 28 be-
festigt. Wahrend es nicht gezeigt wird, ist das andere
Ende des Sicherheitsgurtes 40 auf eine herkdmmli-
che Weise verankert, so dal® er ein gut bekanntes
Dreipunkt-Sicherheitsgurtsystem bildet, unter Ver-
wendung einer verschiebbar an demselben ange-
brachten Zungenplatte, die I6sbar an einem Gurt-
schlof} eingeklinkt wird, um eine Person oder einen
tragbaren Kindersitz an einem Fahrzeugsitz zu si-
chern.

[0016] Um die Spule 28 drehbar an dem Rahmen 22
anzubringen, wird ein erstes Endsegment 42 einer
Drehstabfeder 44 durch die Offnung 26B in der Wand
24B, die Bohrung 36 durch die Spule 28 und die Off-
nung 26A in der Wand 24A gefihrt derart, dal ihre
auleren Keilnuten 46 mit den inneren Keilnuten 38
ineinandergreifen. Folglich ist die Drehstabfeder 44
fur eine Drehung mit der Spule 28 befestigt. Ein
Sperrklinkenrad 48 ist angrenzend an ein zweites
Endsegment 50 der Drehstabfeder 44 befestigt. Au-
Rerdem wird angrenzend an eine Aullenflache der
Wand 24A eine Aufwickelfeder 52 bereitgestellt, und
ihre Mitte ist an dem ersten Endsegment 42 der Dreh-
stabfeder 44 oder der Endplatte 32 befestigt, und ihr
auleres Ende ist an dem Rahmen 22 befestigt. Die
Aufwickelfeder 52 dient dazu, die Spule 28 normaler-
weise fur eine Drehung in einer ersten oder Gurtauf-
wickelrichtung (d.h., in den Zeichnungen im Uhrzei-
gersinn) vorzuspannen und eine Aufrollkraft auf den
Gurt 40 auszuuben, die das Aufwickeln des Gurtes
40 auf die Spule 28 unterstiitzt.

[0017] Unter fortgesetzter Bezugnahme auf Fig. 1
wird gezeigt, daf die Aufrollvorrichtung 1 ein Gehau-
se 54 einschliel3t, das geeignet ist, an der Wand 24B
des Rahmens 22 befestigt zu werden, wie beispiels-
weise durch Pfosten 56, die in Offnungen 58 einras-
ten. Das Gehause 54 definiert einen eingeschlosse-
nen Raum innerhalb der Wand 24B, innerhalb des-
sen der gurtempfindliche Notsperrmechanismus 14
und der fahrzeugempfindliche Notsperrmechanismus
16 angeordnet sind. Der fahrzeugempfindliche Not-
sperrmechanismus 16 ist herkdbmmlich und ist wirk-
sam dem Sperrklinkenrad 48 zugeordnet, um eine
Bewegung einer ersten Sperrklinke 60 zu bewirken,
zwischen einer ersten, von den Zahnen 62 des Sperr-
klinkenrades 48 versetzten, Position und einer zwei-
ten, die Zahne 62 an dem Sperrklinkenrad 48 in Ein-
griff nehmenden, Position. Die erste Sperrklinke 60
wird schwenkbar an einem Pfosten 64 getragen, der
sich von der Wand 24B des Rahmens 22 erstreckt,
und wird normalerweise zu ihrer ersten Position vor-
gespannt. Wenn sich die erste Sperrklinke 60 in ihrer
ersten Position befindet, wird eine Zweirichtungsdre-

hung der Spule 28 ermdglicht, um so einen freigege-
benen Modus fur den gurtempfindlichen Notsperrme-
chanismus 14 zu definieren. Der gurtempfindliche
Notsperrmechanismus 14 ist ebenfalls betriebsbe-
reit, um die erste Sperrklinke 60 zu ihrer zweiten Po-
sition zu bewegen, wenn die durch ein schnelles Aus-
ziehen des Gurtes 40 verursachte Beschleunigung
der Spule 28 einen vorher festgelegten Beschleuni-
gungswert Uberschreitet. Wenn sich die erste Sperr-
klinke 60 in ihrer zweiten Position befindet, wird die
Spule 28 daran gehindert, sich in einer zweiten oder
Gurtabwickelrichtung (d.h., in den Zeichnungen ge-
gen den Uhrzeigersinn) zu drehen, wodurch ein Aus-
geben des Sicherheitsgurtes 40 verhindert wird. Die
Spule 28 kann jedoch noch in ihrer Gurtaufwickelrich-
tung gedreht werden. Daher definiert die Bewegung
der ersten Sperrklinke 60 zu ihrer zweiten Position ei-
nen gesperrten Modus fur den gurtempfindlichen
Notsperrmechanismus 14. Wahrend die besondere
Struktur des gurtempfindlichen Notsperrmechanis-
mus 14 fur die vorliegende Erfindung nicht entschei-
dend ist, wird gezeigt, dal} er einen Klemmring oder
-becher 66, einen Tragheitsring 67 oder ein Sperrklin-
kenrad 68 einschlie3t. Ein Pfosten 70, der sich in Axi-
alrichtung von dem zweiten Endsegment 50 des
Sperrklinkenrades 48 erstreckt, ist geeignet, sich
durch Offnungen zu erstrecken, die in dem Klemm-
ring 66, dem Tragheitsring 67 und dem Sperrklinken-
rad 68 geformt sind. Ein Antriebsring 72 hat einen
ersten Keil (nicht gezeigt), der in einer Keilnutéffnung
74 festgehalten wird, die in dem Pfosten 70 geformt
ist. Der Antriebsring 72 schlieft ebenfalls einen zwei-
ten Keil 76 ein, der geeignet ist, durch eine Offnung
78 hindurchzugehen, die in dem Gehause 54 geformt
ist. Wenn der Gurt 40 mit einer ausreichend schnel-
len Geschwindigkeit verlangert wird, bewegt sich der
Tragheitsring 67, um das Sperrklinkenrad 68 an den
Klemmring 66 zu koppeln. Ein anschlieRendes Ver-
langern des Gurtes 40, das heifdt, eine Drehung der
Spule 28, bewirkt, dal} sich der Klemmring 66 dreht,
wodurch er die erste Sperrklinke 60 in Sperreingriff
mit den Zahnen 62 des Sperrklinkenrades 48 bewegt.
Wie zu erkennen ist, kann der obige durch andere
Gurtsensormechanismen ersetzt werden.

[0018] Der fahrzeugempfindliche Notsperrmecha-
nismus 16 ist ebenfalls herkdmmlich und schlief3t
eine im Phantom gezeigte Tragheitsmasse, ein, die
sich bewegt, wenn das Fahrzeug (und die Aufrollvor-
richtung 10) Gber ein vorher festgelegtes Beschleuni-
gungsniveau (positiv oder negativ) beschleunigt wird,
um eine zweite Sperre oder Klinke (nicht gezeigt) von
einer ersten, von den Sperrzahnen 90 an dem Sperr-
klinkenrad 68 versetzten, Position zu einer zweiten
Position in Eingriff mit den Zahnen 90 an dem Sperr-
klinkenrad 68 zu bewegen. Wenn sich die zweite
Sperrklinke in ihrer ersten Position befindet, wird eine
Zweirichtungsdrehung der Spule 28 ermdglicht, um
einen freigegebenen Modus fir den fahrzeugemp-
findlichen Notsperrmechanismus 16 zu definieren. Im
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Gegensatz dazu halt eine Bewegung der zweiten
Sperrklinke zu ihrer zweiten Position die Drehung des
Sperrklinkenrades 68 an und bewirkt eine relative Be-
wegung des Tragheitsringes 67 und koppelt den
Klemmring 66 an die Spule 28, was wiederum be-
wirkt, dal} die erste Sperrklinke 60 die Zahne 66 in
Eingriff nimmt und die Aufrollvorrichtung sperrt, um
einen gesperrten Modus fur den fahrzeugempfindli-
chen Notsperrmechanismus 16 zu definieren. Ein
solcher gurt- und fahrzeugempfindlicher Notsperrme-
chanismus wird in EP 0 228 729 A1 gelehrt. Der obi-
ge kann durch einen anderen fahrzeugempfindlichen
Notsperrmechanismus ersetzt werden.

[0019] Es wird gezeigt, dal’ der Automatiksperrme-
chanismus 18 eine dritte Sperrklinke 80 einschlief3t,
die fur eine Schwenkbewegung zwischen einer aus-
geklinkten Position und einer eingeklinkten Position
an einem Stift 82 angebracht ist (siehe Fig. 2), der
sich von dem Klemmring 66 erstreckt. Die dritte
Sperrklinke 80 schlielt ein Klinkensegment 84 und
ein Betatigungssegment 86 ein. Eine erste Torsions-
oder Vorspannfeder 88 wirkt zwischen der dritten
Sperrklinke 80 und dem Klemmring 66, um die dritte
Sperrklinke 80 normalerweise zu ihrer ausgeklinkten
Position hin vorzuspannen. Wenn sich die dritte
Sperrklinke 80 in ihrer ausgeklinkten Position befin-
det, ist das Klinkensegment 84 von den Zahnen 62
an dem Klinken- oder Sperr-Rad 48 verschoben. Wie
hiernach erlautert wird, ist der Automatiksperrmecha-
nismus 18 ein Modusverstellmechanismus, der se-
lektiv aktiviert werden kann, um zum Verstellen der
Aufrollvorrichtung 10 aus dem Betrieb in einem Not-
sperr-Aufrollvorrichtungs- (ELR-) Modus in einen Au-
tomatiksperr-Aufrollvorrichtungs- (ALR-) Modus die
dritte Sperrklinke 80 von ihrer ausgeklinkten Position
zu ihrer eingeklinkten Position zu bewegen. Ahnlich
kann der Modusverstellmechanismus zum Verstellen
der Aufrollvorrichtung 10 aus ihrem ALR-Modus in ih-
ren ELR-Modus durch Bewegen der dritten Sperrklin-
ke 80 von ihrer eingeklinkten Position zu ihrer ausge-
klinkten Position deaktiviert werden.

[0020] Um Mittel zum Verstellen der Aufrollvorrich-
tung 10 zwischen ihrem ELR- und ihrem ALR-Modus
bereitzustellen, schliet der Automatiksperrmecha-
nismus 18 eine Nockenbaugruppe 92 (siehe Fig. 1
und Fig. 2 bis Fig. 4) ein, die betriebsbereit ist, um
die dritte Sperrklinke 80, entgegen der Vorspannung
der ersten Drehstabfeder 88, selektiv von ihrer aus-
geklinkten Position zu ihrer eingeklinkten Position zu
bewegen, nachdem eine vorher festgelegte Lange
des Gurtes 40 von der Spule 28 abgewickelt worden
ist. Zusatzlich ist die Nockenbaugruppe 92 ebenfalls
betriebsbereit, um zu ermdglichen, dal3 die erste
Drehstabfeder 88 die dritte Sperrklinke 80 von ihrer
eingeklinkten zu ihrer ausgeklinkten Position bewegt,
nachdem die vorher festgelegte Lange des Gurtes 40
anschlieBend wieder auf die Spule 28 aufgewickelt
worden ist. Nach der gezeigten Ausfuhrungsform

schlie3t die Nockenbaugruppe 92 eine Nockenschei-
be 96, die eine Mittel6ffnung 98 und einen bogenfdr-
migen Leerlaufschlitz 100 hat, und einen Nockensto-
Rel 102 ein, der schwenkbar an einen Pfosten 104
getragen wird, der sich vom Gehause 54 aus er-
streckt. Der Nockenstofel 102 schliel3t einen ersten
Schenkel 106 und einen zweiten Schenkel 108 ein,
der sich durch eine im Geh&use 54 geformte Offnung
110 erstreckt. Eine zweite Drehstabfeder 112 wirkt
zwischen dem Gehause 54 und dem Nockenstolel
102, um den ersten Schenkel 106 in einen fortlaufen-
den Eingriff mit einem Abschnitt der duferen Um-
fangskante der Nockenscheibe 96 zu dricken. Im
einzelnen definiert die auBere Umfangskante der No-
ckenscheibe 96 eine Nockenflache 114, deren Umrif3
steuert, ob der zweite Schenkel 108 des Nockensto-
Rels 102 das Betatigungssegment 86 der dritten
Sperrklinke 80 in Eingriff nimmt oder nicht.

[0021] Der Automatiksperrmechanismus 18
schliel3t ebenfalls ein Gurtzahlwerk oder eine Zeit-
steuerungsbaugruppe 94 ein, welche die Betatigung
der Nockenbaugruppe 92 auf der Grundlage dessen
steuert, ob die vorher festgelegte Lange des Gurtes
40 von der Spule 28 abgezogen oder auf dieselbe
aufgerollt worden ist. Im einzelnen schlief3t die Zeit-
steuerungsbauguppe 94 einen Gerotor-Unterset-
zungsmechanismus ein, der betriebsbereit ist, um
den Eingriff des ersten Schenkels 106 des Nocken-
stoRels 102 mit der Nockenflache 114 in Abhangig-
keit von der Lange des Gurtes 40 zu steuern, die auf
die Spule 28 gewickelt wird. Die Zeitsteuerungsbau-
gruppe 94 schlie®t einen Zentrierring 120 ein, der
eine mittige Keilnutéffnung (nicht gezeigt) hat, geeig-
net, um einen zweiten Keil 76 des Antriebsrings 72
nicht drehbar aufzunehmen. Zusatzlich erstreckt sich
ein Exzenterlagerzapfen 122 von dem Zentrierring
120 nach auRen und ist geeignet, in der Mittel6ffnung
98 der Nockenscheibe 96 getragen zu werden. Die
Zeitsteuerungsbaugruppe 94 schlief3t ebenfalls ein
integral im Gehause 54 geformtes Hohlrad 124 ein.
Ein Standerring 126 hat eine dulRere Getriebeverzah-
nung 128, die mit einer inneren Getriebeverzahnung
130 des Hohlrades 124 ineinandergreift. Der Stan-
derring 126 schliefl3t ebenfalls eine Mittel6ffnung 132
ein, in welcher der Zentrierring 120 zapfengelagert
ist. Da der Antriebsring 72 flrr eine gemeinsame Dre-
hung mit der Spule 28 an den Zentrierring 120 gekop-
pelt ist und da der Lagerzapfen 122 in der Mitteloff-
nung 98 der Nockenscheibe 96 festgehalten wird, be-
wirkt eine Drehung der Spule 28 eine exzentrische
Drehung des Zentrierrings 120, was wiederum be-
wirkt, dal® sich der Standerring 126 mit einem unter-
setzten Verhaltnis und in einer entgegengesetzten
Richtung im Verhaltnis zur Spule 28 exzentrisch um
das Hohlrad 124 dreht. Eine Abdeckplatte 134 ist ge-
eignet zur Befestigung an dem Gehause 54, um die
Nockenbaugruppe 92 und die Zeitsteuerungsbau-
gruppe 94 in demselben einzuschliefden.

5/18



DE 698 34 433 T2 2007.04.12

[0022] Unter Bezugnahme auf Fig. 2 bis einschliel3-
lich Fig. 8 werden nun die mit der Sicherheits-
gurt-Aufrollvorrichtung 10 verfiigbaren Betriebsmodi
beschrieben. Im einzelnen illustriert Fig. 2 die Positi-
on von Bestandteilen, die der Nockenbaugruppe 92
und der Zeitsteuerungsbaugruppe 94 Zzugeordnet
sind, wenn sich der Automatiksperrmechanismus 18
in einem nicht aktivierten Modus befindet und der Si-
cherheitsgurt 40 vollstandig zu seiner auf die Spule
28 gewickelten Ausgangs- oder eingezogenen Posi-
tion aufgerollt ist. In diesem nicht aktivierten Modus
arbeitet die Aufrollvorrichtung 10 in ihrem ELR-Mo-
dus derart, dal® der Gurt 40 frei ausgezogen und auf-
gerollt werden kann. Wie gezeigt, wird die dritte
Sperrklinke 80 durch die erste Drehstabfeder 88 in ih-
rer ausgeklinkten Position gehalten, wahrend der
erste Schenkel 106 des NockenstdRels 102 durch die
zweite Drehstabfeder 112 in einen Eingriff mit einer
ersten Raste 140 vorgespannt wird, die in der No-
ckenflache 114 der Nockenscheibe 96 geformt ist.
Die Tiefe der ersten Raste 140 ist so gewahlt, daf3 der
zweite Schenkel 108 des Nockenstofiels 102 in einer
von dem Betatigungssegment 86 der dritten Sperr-
klinke 80 verschobenen Position gehalten wird. Au-
Rerdem wird gezeigt, dal® Nockenpfosten 142, der
sich von dem Standerring 126 aus erstreckt, im Leer-
laufschlitz 100 der Nockenscheibe 96 angrenzend an
ein erstes Abschluf’ende 144 desselben angeordnet
ist. Wenn der Sicherheitsgurt 40 aus seiner eingezo-
genen Position ausgezogen wird, werden die Spule
28 und das Sperrklinkenrad 48 gegen den Uhrzeiger-
sinn gedreht, was bewirkt, daf’ sich der Standerring
126 exzentrisch im Uhrzeigersinn und mit einer ver-
ringerten Geschwindigkeit dreht, was wiederum be-
wirkt, daf} sich der Pfosten 142 innerhalb des Leer-
laufschlitzes 100 von dessen ersten AbschluRende
144 weg bewegt.

[0023] Fig. 3 illustriert die Bestandteile der Nocken-
baugruppe 92 und der Zeitsteuerungsbaugruppe 94,
wenn sich der Automatiksperrmechanismus 18 noch
in seinem nicht aktivierten Modus befindet und eine
Lange des Gurtes 40 abgezogen worden ist, um den
Nockenpfosten 142 angrenzend an ein zweites Ab-
schluflende 146 des Schlitzes 100 anzuordnen, wah-
rend der erste Schenkel 106 des NockensttRels 102
in Eingriff mit der ersten Raste 140 gehalten wird.
Folglich ist die Lange des Gurtes 40, die erforderlich
ist, um die Spule 28 ausreichend zu drehen, um den
Nockenpfosten 142 zwischen den in Fig. 2 und Fig. 3
gezeigten Positionen zu bewegen, die maximale
Lange, die von der Spule 28 abgezogen werden
kann, um den Automatiksperrmechanismus 18 in sei-
nem nicht aktivierten Modus zu erhalten.

[0024] Wenn gewlinscht wird, die Aufrollvorrichtung
10 in ihren ALR-Modus umzuschalten, wird der Auto-
matiksperrmechanismus 18 in seinen aktivierten Mo-
dus verstellt, durch Abziehen einer Lange des Gurtes
40 von der Aufrollvorrichtung 10, die ausreichend ist,

um zu bewirken, dal® der Nockenpfosten 142 das
zweite AbschluRende 146 des Leerlaufschlitzes 100
in Eingriff nimmt und die Nockenscheibe 96 im Uhr-
zeigersinn zu der in Fig. 4 gezeigten Position dreht.
Eine solche Drehung der Nockenscheibe 96 bewirkt,
daf der erste Schenkel 106 des NockenstoRRels 102
aus der ersten Raste 140 austritt und in eine in der
Nockenflache 114 geformte Verriegelungsraste 148
eintritt. Wenn der erste Schenkel 106 des Nockensto-
Rels 102 durch die zweite Drehstabfeder 112 in einen
Eingriff mit der Verriegelungsraste 148 vorgespannt
wird, nimmt sein zweiter Schenkel 108 das Betati-
gungssegment 86 der dritten Sperrklinke 80 in Ein-
griff, um so die dritte Sperrklinke 80, entgegen der
Vorspannung der ersten Drehstabfeder 88, zwangs-
weise von ihrer ausgeklinkten Position zu ihrer einge-
klinkten Position zu bewegen, wodurch der Automa-
tiksperrmechanismus 18 aus seinem nicht aktivierten
Modus in seinen aktivierten Modus verstellt wird. Im
einzelnen koppelt der obige Vorgang den Klemmring
66 an die Spule und bewirkt, wie oben erwahnt, daf’
sich der Klemmring 66 mit der Spule in der Richtung
des Gurtausdehnens dreht. Die Bewegung des
Klemmrings 66 bewegt die Sperrklinke in einen Sper-
reingriff mit dem Sperr-Rad 48. Da die Vorspannkraft
der zweiten Drehstabfeder 112 gréRer ist als diejeni-
ge der ersten Vorspannfeder 88, halt der Nockensto-
Rel 102 die dritte Sperrklinke 80 in ihrer eingeklinkten
Position. Wie bemerkt, bewirkt die Bewegung der
dritten Sperrklinke 80 zu ihrer eingeklinkten Position,
daf sich das Klinkensegment 84 in einen Eingriff mit
den Zahnen 62 an dem Sperrklinkenrad 48 bewegt,
um ein weiteres Ausgeben des Gurtes 40 zu verhin-
dern, wahrend ein anschlielendes Aufrollen dessel-
ben erméglicht wird. Die Lange des Gurtes 40, die er-
forderlich ist, um den Nockenpfosten 142 von der in
Eig. 2 gezeigten Position zu der in Eig. 4 gezeigten
Position zu bewegen, definiert die vorher festgelegte
Lange des Sicherheitsgurtes 40, die von der Spule 28
abgezogen werden muf3, um den Automatiksperrme-
chanismus 18 in seinen aktivierten Modus zu verstel-
len. Wie bemerkt, arbeitet die Aufrollvorrichtung 10 in
ihrem ALR-Modus, wenn sich der Automatiksperrme-
chanismus 18 in seinem aktivierten Modus befindet.

[0025] Wenn gewiinscht wird, die Aufrollvorrichtung
10 zum Betrieb im ELR-Modus zurtickzuflihren, wird
der Automatiksperrmechanismus 18 durch vollstan-
diges Aufrollen des Gurtes 40 zu seiner eingezoge-
nen Position in seinen nicht aktivierten Modus ver-
stellt. Ein solches Aufrollen des Gurtes 40 bewirkt
eine Drehung der Spule 28 und des Sperrklinkenra-
des 48 im Uhrzeigersinn und eine entsprechende
Drehung des Standerrings 126 gegen den Uhrzeiger-
sinn. Diese Drehung des Standerrings 126 gegen
den Uhrzeigersinn. Bewirkt, dal3 sich der Nocken-
pfosten 142 in dem Leerlaufschlitz 100 bewegt und
das erste AbschluBende 144 desselben in Eingriff
nimmt, um die Nockenscheibe 96 gegen den Uhrzei-
gersinn zu der in Eig. 2 gezeigten Position hin zu dre-
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hen. Diese Drehung der Nockenscheibe 96 bewirkt,
daf der erste Schenkel 106 des Nockenstofiels 102
aus der Verriegelungsraste 148 austritt und in einen
Eingriff mit der ersten Raste 140 eintritt, wodurch der
zweite Schenkel 108 des NockensttRels 102 zu der
von dem Betatigungssegment 86 der dritten Sperr-
klinke 80 verschobenen Position bewegt wird. Daher
drangt die erste Drehstabfeder 88 die dritte Sperrklin-
ke 80, sich zu ihrer ausgeklinkten Position zu bewe-
gen, wodurch der Automatiksperrmechanismus 18
aus seinem aktivierten Modus in seinen nicht aktivier-
ten Modus verstellt wird.

[0026] Nach der vorliegenden Erfindung ist der Au-
tomatiksperrmechanismus 18 ebenfalls in der Lage
zum Betrieb in einem Verriegelungsmodus, um ein
Ausgeben des Gurtes 40 aus seiner eingezogenen
Position zu verhindern, sobald der Energiemanage-
mentmechanismus 12 eine maximale bestimmbare
zulassige Energiemenge absorbiert hat. Bei der be-
schriebenen Ausflihrungsform ist die durch den En-
ergiemanagementmechanismus 12 zu absorbieren-
de maximale zulassige Energiemenge zum Zweck
des Verstellens des Automatiksperrmechanismus 18
in seinen Verriegelungsmodus als die maximale zu-
Iassige Menge an Torsionsnachgeben der Drehstab-
feder 44 definiert. Folglich wird/werden die zusatzli-
che(n) Umdrehungen) der Spule 28, die sich aus dem
Torsionsnachgeben der Drehstabfeder 44 im Verhalt-
nis zu dem Sperrklinkenrad 48 ergibt/ergeben, be-
nutzt, um den Automatiksperrmechanismus 18, als
Reaktion auf das Aufrollen des Gurtes 40 zu seiner
eingezogenen Position anschlieRend an einen Fahr-
zeugzusammenstoRvorfall, falls die Drehstabfeder
44 (ber eine vorher festgelegte Zahl von Umdrehun-
gen verdreht worden ist, aus seinem nicht aktivierten
Modus in seinen aktivierten Modus zu verstellen. Im
einzelnen benutzt das Verriegelungsmerkmal die
durch das Aufwickeln der zuséatzlichen Lange des
Gurtes 40 auf die Spule 28 nach einem Zusammen-
sto verursachte zuséatzliche Drehung (d.h., den
Uberweg) des Standerrings 126, um die Nocken-
scheibe 96 zu einer Position zu drehen, an welcher
der erste Schenkel 106 des NockenstdRels 102 einen
Verriegelungsabschnitt der Nockenflache 114 in Ein-
griff nimmt, um die dritte Sperrklinke 80 zu ihrer ein-
geklinkten Position zu bewegen.

[0027] Unter Bezugnahme auf Fig. 5 bis einschlief3-
lich Fig. 8 wird nun das Verriegelungsmerkmal detail-
lierter beschrieben. Im einzelnen illustriert Fig. 5 die
Position der Bestandteile, die der Nockenbaugruppe
92 und der Zeitsteuerungsbaugruppe 94 zugeordnet
sind, wenn eine Lange des Gurtes 40 von der Aufroll-
vorrichtung 10 abgezogen worden ist und Uber dem
Rumpf eines Sitzinsassen eingeklinkt ist und der Au-
tomatiksperrmechanismus 18 in seinem nicht akti-
vierten Modus arbeitet. Beim Auftreten eines Fahr-
zeugzusammenstoRes wird wenigstens einer der
Notsperrmechanismen 14 und 16 betatigt und in sei-

nen gesperrten Modus verstellt. Auf Grund des Ein-
beziehens des Energiemanagementmechanismus
12 in die Aufrollvorrichtung 10 bewirkt die wahrend
des Aufpralls durch den Sitzinsassen auf den Gurt 40
ausgeubte Belastung ein Torsionsnachgeben (d.h.,
Verdrehen) der Spule 28 und des ersten Endseg-
ments 42 der Drehstabfeder 44 gegen den Uhrzei-
gersinn im Verhaltnis zu dem Klinken- oder
Sperr-Rad 48, das gegen eine Bewegung verriegelt
worden ist. Dieses Verdrehen ermdoglicht, dafl auf
eine gesteuerte Weise eine zusatzliche Lange des
Gurtes 40 von der Aufrollvorrichtung 10 ausgegeben
wird, um einen Teil der auf den Sitzinsassen ausge-
Ubten Stol3belastung zu absorbieren. Nach dem Frei-
geben des Gurtes 40 anschlieflend an den Zusam-
menstol’ bewirkt ein Aufrollen der urspriinglichen
Lange und der zusatzlichen Lange des Gurtes 40 ein
entsprechendes Mall an zusatzlicher Drehung des
Standerrings 126 gegen den Uhrzeigersinn. Dieser
Uberweg des Standerrings 126 bewirkt, dal der No-
ckenpfosten 142 das erste AbschluBende 144 des
Leerlaufschlitzes 100 in Eingriff nimmt und die No-
ckenscheibe 96 zwangsweise gegen den Uhrzeiger-
sinn dreht derart, da® der erste Schenkel 106 des
NockenstoRRels 102 aus der ersten Raste 140 (siehe
Eig. 6) austritt und an ein Haltesegment 150 der No-
ckenflache 114 gleitet. Am entgegengesetzten Ende
des Haltesegments 150 ist eine zweite Raste 152
(siehe Eiq. 7) geformt, welche die Grenze des zulas-
sigen Uberwegs des Standerrings 126 definiert. Da-
her ist die Lange des Haltesegments 150 zwischen
den Rasten 140 und 152 so gewahlt, dal® es ein vor-
her festgelegtes MaR an Uberweg des Standerrings
126 aufnimmt, das durch das Verdrehen der Dreh-
stabfeder 44 verursacht wird.

[0028] Unter besonderer Bezugnahme auf Fig. 6
wird gezeigt, dal} der erste Schenkel 106 des No-
ckenstoflels 102 im Ergebnis eines gewissen Malles
an Uberweg des Standerrings 126, das durch ein ent-
sprechendes Mal} an Verdrehen der Drehstabfeder
44 verursacht wird, das Haltesegment 150 der No-
ckenflache 114 in Eingriff nimmt. Im unmittelbaren
Vergleich zeigt Eig. 7, dafl der erste Schenkel 106
des NockenstdRels 102 im Ergebnis eines groReren
MaRes an Uberweg des Standerrings 126, das durch
ein entsprechendes grofieres Mal} an Verdrehen der
Drehstabfeder 44 verursacht wird, die zweite Raste
152 in Eingriff nimmt. Der in Fig. 7 gezeigte Uberweg
kénnte das Ergebnis eines einzelnen schweren Vor-
falls sein oder kénnte alternativ dazu das Ergebnis
des Vorfalls sein, der den in Fig. 6 gezeigten Uber-
weg verursachte, summiert mit einem oder mehr zu-
satzlichen Vorfallen, die ein zusatzliches Nachgeben
der Drehstabfeder 44 verursachten. In beiden Fallen
wirkt der Umri} des Haltesegments 150 und der
zweiten Raste 152 in Verbindung mit der ersten Ras-
te 140, um den NockenstdRel 102 in einer Position zu
halten, in der sein zweiter Schenkel 108 von dem Be-
tatigungssegment 86 der dritten Sperrklinke 80 ver-
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schoben ist, um die dritte Sperrklinke 80 in ihrer aus-
geklinkten Position zu halten, wodurch der Automa-
tiksperrmechanismus 18 in seinem nicht aktivierten
Modus gehalten wird. Vorzugsweise ist die Position
der zweiten Raste 152 an der Nockenflache 114 so
gewahlt, daR sie dein MaR an Uberweg des Stander-
rings 126 entspricht, das durch die vorher festgelegte
Zahl von Umdrehungen der Drehstabfeder 44 verur-
sacht wird, um eine fortgesetzte Verwendung der
Aufrollvorrichtung 10 zu ermdglichen.

[0029] Wie in Fig. 8 gezeigt, schliel3t die Nockenfla-
che 114 eine langliche Verriegelungsraste 156 ein,
die angrenzend an die zweite Raste 152 geformt ist.
Die Tiefe der Verriegelungsraste 156 ist so gewahlt,
daf bewirkt wird, da® der NockenstoRRel 102 zu einer
Position schwenkt, in der sein zweiter Schenkel 108
das Betatigungssegment 86 der dritten Sperrklinke
80 in Eingriff nimmt und die dritte Sperrklinke 80
zwangsweise zu ihrer eingeklinkten Position
schwenkt. Im Betrieb bewirkt der Uberweg des Stan-
derrings 126, wenn der Gurt 40 anschlielRend an ei-
nen Zusammenstofl zu seiner eingezogenen Positi-
on aufgerollt wird und die auf Grund des Nachgebens
des Energiemanagementmechanismus 12 auf die
Spule 28 gewickelte zusatzliche Lange des Gurtes 40
einer Umdrehungszahl der Drehstabfeder 44 ent-
spricht, welche die vorher festgelegte Zahl Uber-
schreitet, dann, daR der Nockenpfosten 142 das ers-
te Ende 144 des Leerlaufschlitzes 100 in Eingriff
nimmt und die Nockenscheibe 96 gegen den Uhrzei-
gersinn dreht, um zu bewirken, daf} der erste Schen-
kel 106 des NockenstoRRels 102 in die Verriegelungs-
raste 156 eintritt. Dieser Eingriff des ersten Schen-
kels 106 des Nockenstofiels 102 mit der Verriege-
lungsraste 156 wirkt, um den Automatiksperrmecha-
nismus 18 aus seinem nicht aktivierten Modus in sei-
nen aktivierten Modus zu verstellen, was ein Auszie-
hen des Gurtes 40 aus seiner eingezogenen Position
verhindert, wodurch die Aufrollvorrichtung 10 deakti-
viert wird, was verhindert, dal3 Gurtband ausgezogen
wird, und eine Anzeige bereitstellt, dal} die Aufrollvor-
richtung 10 ersetzt werden sollte. Wieder kann die
Gesamtenergie, die erforderlich ist, um die Drehstab-
feder 44 Uber ihre vorher festgelegte Zahl von Um-
drehungen hinaus zu verdrehen, das Ergebnis eines
einzigen schweren Unfalls oder das kumulative Er-
gebnis der Summe von mehreren weniger schweren
Unfallen sein. Folglich wird, nachdem die kumulative
durch die Aufrollvorrichtung 10 absorbierte Energie,
gemessen durch das Verdrehen der Drehstabfeder
44, die vorher festgelegte Zahl von Umdrehungen
Uberschreitet, ermdéglicht, dal sich der Gurt 40 zu
seiner eingezogenen Position aufrollt, aber auf
Grund des Eingriffs des Klinkensegments 84 der drit-
ten Sperrklinke 80 mit den Zahnen 62 des Sperrklin-
kenrades 48 anschlieRend nicht ausgezogen werden
kann. Dementsprechend sperrt das Verriegelungs-
merkmal die Aufrollvorrichtung sicher gegen eine
weitere Verwendung, um eine deutliche Anzeige be-

reitzustellen, dall die Aufrollvorrichtung 10 ersetzt
werden sollte. Wahrend das Verriegelungsmerkmal
unter Bezugnahme auf Fig.5 bis einschlief3lich
Fig. 8 beschrieben worden ist, die zeigen, dal® der
Automatiksperrmechanismus 18 anfangs in seinem
nicht aktivierten Modus arbeitet, versteht es sich, daR
das Verriegelungsmerkmal ebenfalls funktionstiichtig
ist, wenn sich der Automatiksperrmechanismus 18
anfangs in seinem aktivierten Modus befindet.

[0030] Unter Bezugnahme auf Fig. 9 wird nun ge-
zeigt, dal3 die Bestandteile eines Modusverstelime-
chanismus 18' wesentlich denen des Automatik-
sperrmechanismus 18' dhneln, mit der Ausnahme,
dall die Sperr-Raste 148 weggelassen worden ist
und die Bogenlange des Leerlaufschlitzes 100 ge-
steigert worden ist. Der Modusverstellmechanismus
18' kann in einer Sicherheitsgurt-Aufrollvorrichtung
10 zur Verwendung in Fahrzeugsitzanwendungen
eingebaut sein, bei denen der ALR-Modus nicht er-
forderlich ist, wie beispielsweise dem vorderen Fah-
rerseitensitz. Folglich arbeitet der Modusverstellme-
chanismus 18', um die Aufrollvorrichtung 10 aus ei-
nem ELR-Modus in einen Verriegelungsmodus zu
verstellen, wenn die kumulative durch den Energie-
managementmechanismus 12 absorbierte Energie
die maximal zulassige Grenze Uberschreitet. Zum Er-
ortern der Folge von Ereignissen, die erforderlich ist,
um den Modusverstellmechanismus 18 aus seinem
ELR-Modus in seinen Verriegelungsmodus zu ver-
stellen, kann Bezug auf die vorstehende, in Verbin-
dung mit Eig. 5 bis einschlieRlich Eiq. 8 bereitgestell-
te, Beschreibung genommen werden.

Patentanspriiche

1. Sicherheitsgurt-Aufrollvorrichtung, die folgen-
des umfal3t:
eine Spule (28),
einen auf die Spule (28) gewickelten Gurt (40),
ein Sperrklinkenrad (48),
einen Energiemanagementmechanismus (44), der
das Sperrklinkenrad (48) mit der Spule (28) verbin-
det, und der geeignet ist, als Reaktion auf eine auf
den Gurt (40) ausgelibte Belastung nachzugeben,
wenn die Drehung des Sperrklinkenrads (48) ge-
sperrt ist,
einen Notsperrmechanismus (14), der normalerwei-
se in einem geldsten Modus betrieben werden kann,
um ein Ausgeben des Gurtes (40) zu ermdglichen,
und der als Reaktion auf das Auftreten eines vorher
festgelegten Beschleunigungszustandes selbsttatig
in einen gesperrten Modus umgestellt wird, um die
Drehung des Sperrklinkenrads (48 zu sperren, um
ein Ausgeben des Gurtes (40) zu verhindern, und
einen Modusverstellmechanismus (18), der norma-
lerweise in einem nicht aktivierten Modus betrieben
werden kann um einen Betrieb des Notsperrmecha-
nismus (14) zu ermoglichen, der selektiv in einen ak-
tivierten Modus umgestellt werden kann um die Dre-
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hung des Sperrklinkenrads (48) zu sperren damit ein
Ausgeben des Gurtes (40) verhindert wird, und der
als Reaktion darauf, daR eine vorher festgelegte Lan-
ge des Gurtes (40) von der Spule (28) abgewickelt
wird, wobei der Modusverstellmechanismus (18) als
Reaktion darauf, dal} die vorher festgelegte Lange
des Gurtes (40) nachfolgend auf die Spule (28) auf-
gewickelt wird, aus seinem aktivierten Modus in sei-
nen nicht aktivierten Modus umgestellt wird, um das
Sperrklinkenrad (48) zu I6sen, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} der Modusverstellmechanismus (18)
als Reaktion darauf, dal® der Gurt (40) anschlieRend
an ein Aufprallereignis vollstandig auf die Spule (28)
aufgewickelt wird, selbsttatig in einen Verriegelungs-
modus umgestellt wird, wenn die durch den Gurt (40)
auf den Energiemanagementmechanismus (44) aus-
gelbte Belastung bewirkt, dal® der Energiemanage-
mentmechanismus (44) tUber eine maximal zulassige
Grenze hinaus nachgibt, um die Drehung des Sperr-
klinkenrads (48) zu sperren, um ein Ausgeben des
Gurtes (40) zu verhindern, wodurch die Aufrollvor-
richtung deaktiviert wird, das Ausziehen des Gurtes
verhindert wird und eine Anzeige, dal} die Aufrollvor-
richtung ersetzt werden soll, bereitstellt.

2. Sicherheitsgurt-Aufrollvorrichtung nach An-
spruch 1, wobei der Modusverstellmechanismus (18)
folgendes umfaft:
eine Sperrklinke (80), die zwischen einer ausgeklink-
ten Position ohne Eingriff in das Sperrklinkenrad (48)
und einer eingeklinkten Position mit Eingriff in das
Sperrklinkenrad (48), bewegt werden kann,
eine erste Feder (88), welche die Sperrklinke (80) zu
der ausgeklinkten Position hin drickt,
eine Nockenbaugruppe (92), die ein Nockenelement
(96) mit einer ersten Nockenflache (150) und einer
zweiten Nockenflache (156) und einen Nockenstolel
(102) einschlie3t, der durch eine zweite Feder (112)
in Eingriff mit einer der Nockenflachen (150 und 156)
gedruckt wird, wobei die erste Nockenflache (150)
geeignet ist, den NockenstéRel (102) in einer von der
Sperrklinke (80) verschobenen Position zu fixieren,
und die zweite Nockenflache (156) geeignet ist, um
den NockenstoRel (102) mit einer Eingriffsposition in
der Sperrklinke (80) zu fixieren, um die Sperrklinke
(80) zu ihrer eingeklinkten Position zu bewegen, und
ein Zeitsteuerungselement (126), das durch das
Sperrklinkenrad (48) angetrieben wird, um das No-
ckenelement (96) proportional zu dem MalR des
Nachgebens des Energiemanagementmechanismus
(44) zu bewegen, wodurch eine Bewegung des Zeit-
steuerungselements (126) als Reaktion darauf, daf}
der Gurt (40) vollstéandig auf die Spule (28) aufgewi-
ckelt wird, eine Bewegung des Nockenelements (96)
verursacht, die bewirkt, daf3 sich der NockenstoRel
(102) aus dem Eingriff mit der ersten Nockenflache
(150) in den Eingriff mit der zweiten Nockenflache
(156) bewegt, wenn das Mall des Nachgebens des
Energiemanagementmechanismus (44) die maximal

zulassige Grenze Uberschreitet.

Es folgen 9 Blatt Zeichnungen
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