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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf 
einen Rahmen für einen Fahrzeugsitz, der sich unter 
der Einwirkung der beispielsweise bei einer Kollision 
auftretenden Kräfte teils elastisch und teils plastisch 
verformen soll, wobei der Rahmen aus einem metal-
lischen, gehärteten Material besteht.

[0002] Ein Rahmen für einen Fahrzeugsitz, der ein-
stückig ausgeführt ist und aus einem relativ dünnen 
Material besteht, ist aus der DE-A-42 38 549 be-
kannt. Dadurch wird das Material des Rahmens im 
Fall einer Kollision in den Bereichen mit der grössten 
Spannungskonzentration duktil verformt, ohne dass 
der Rahmen eigens dazu ausgelegte Verformungs-
zonen aufweist.

[0003] Ein Fahrzeugsitz mit einem Rahmen, der 
teils aus Kunststoff und teils aus Metall besteht, wo-
bei ein Teil des Metalls mit der Sitzfläche des Sitzes 
verbunden ist, ist aus der EP-A-0 372 337 bekannt. 
Der aus Kunststoff bestehende Teil des Rahmens ist 
am metallischen Teil befestigt, wobei dieser eine Ver-
formungszone mit Einkerbungen als Biegestellen 
aufweist.

[0004] DE-C-37 06 394 bezieht sich auf einen Vor-
dersitz in einem Fahrzeug, wobei die Seitenteile des 
Rahmens aus zwei Blechen bestehen, welche an be-
stimmten Stellen miteinander verbunden sind, wobei 
die Verformungszone zwischen diesen Stellen liegt. 
Die Verformungszonen werden dadurch erzielt, dass 
die Bleche einander gegenüber liegende Ausbuch-
tungen aufweisen, die sich quer über die Hauptebene 
des Rahmens und in entgegengesetzte Richtungen 
erstrecken. Die Geometrie und die elastischen Gren-
zen der Verformungszonen variieren entlang der 
Höhe des Sitzes.

[0005] In all den oben erwähnten Schriften werden 
die Verformungszonen dadurch hergestellt, dass ent-
weder dar ganze Sitz oder die genannten Verfor-
mungszonen eine bestimmte geometrische Gestal-
tung aufweisen. Die Herstellung solcher Rahmen ist 
mit hohen Kosten verbunden, da sich die konstruktive 
Gestaltung der Verformungszonen deutlich vom rest-
lichen Rahmen unterscheidet.

[0006] Die WO A-97/14588 offenbart einen Sitzrah-
men bestehend aus einem oder mehreren Rahmen-
teilen. Vor dem Zusammenbau des Sitzrahmens wird 
jeder Rahmenteil aus einem einzelnen länglichen 
Strangpressteil hergestellt und weist eine vorgegebe-
ne Anzahl von Bereichen auf, die mittels einer lokalen 
Wärmebehandlung weich gemacht werden. Diese 
weich gemachten Stellen werden daraufhin in eine 
bestimmte endgültige Form des Sitzrahmens gebo-
gen, um den Rahmen herzustellen. Dann werden die 
weich gemachten Bereiche wieder auf die vorherige 

Härte gehärtet. Der fertige Sitzrahmen gemäss die-
ser WO-A-97/14588 weist keine Verformungszone 
auf.

[0007] Das vorrangige Ziel vorliegender Erfindung 
besteht darin, einen Rahmen für einen Fahrzeugsitz 
anzugeben, wobei der Rahmen bestimmte Verfor-
mungszonen aufweist, ohne dass diese Bereiche 
eine besondere geometrische Gestaltung aufweisen, 
d.h. der Rahmen kann im Prinzip in den Verfor-
mungszonen dieselbe geometrische Gestaltung auf-
weisen wie in den Rahmenteilen beidseits dieser Be-
reiche. Ein weiteres Ziel der Erfindung ist die Herstel-
lung der Verformungszonen in einem separaten Ver-
fahrensschritt nach der Herstellung des Rahmens. 
Ein weiteres Ziel der Erfindung ist deren Anwendung 
auf Rahmen von grundsätzlich beliebiger geometri-
scher Gestaltung.

[0008] Die Ziele der Erfindung werden mit einem 
Rahmen für einen Fahrzeugsitz mit den Merkmalen 
gemäss den nachfolgenden Patentansprüchen er-
reicht.

[0009] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung wird 
nun anhand der beigefügten Zeichnungen beschrie-
ben, worin

[0010] Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines ty-
pischen Rahmens für einen Fahrzeugsitz zeigt, bei 
welchem die Erfindung anwendbar ist;

[0011] Fig. 2 einen Querschnitt durch den Rahmen 
gemäss II-II zeigt;

[0012] Fig. 3 eine Seitenansicht des Rahmens mit 
einer typischen beschädigenden Kraft während einer 
Kollision zeigt;

[0013] Fig. 4 eine Seitenansicht des Rahmens nach 
erfolgter plastischer Verformung zeigt; und

[0014] Fig. 5 eine Seitenansicht des Rahmens mit 
einer erfindungsgemässen Verformungszone nach 
erfolgter plastischer Verformung zeigt.

[0015] Der gängige U-förmige Rahmen 1 gemäss 
Fig. 1 besitzt zwei rohrförmige Teile 2 bzw. 3, welche 
im oberen Teil des Rahmens 1 über einen Mittelteil 4
miteinander verbunden sind. Im unteren Teil des 
Rahmens, d.h. im Bereich der freien Enden der 
Schenkel, trennen sich die rohrförmigen Teile 2, 3
voneinander in einer Richtung, die primär mit der 
Ausdehnung des Mittelteils 4 an der Stelle überein-
stimmt, wo der Mittelteil 4 endet, d.h. beim Übergang 
zwischen dem oberen und dem unteren Teil des Rah-
mens. Wie u.a. aus Fig. 1 hervorgeht, bilden die 
nahe beieinander liegenden rohrförmigen Teile 2 und 
3 im unteren Teil des Rahmens 1 ein V, wobei zwi-
schen den rohrförmigen Teilen 2 und 3 kein verbin-
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dungsmittelteil vorhanden ist.

[0016] Im dargestellten Ausführungsbeispiel (s. 
Fig. 2) weisen die rohrförmigen Teile 2 und 3 in der 
Richtung des Mittelteils 4 einen länglichen Quer-
schnitt auf. Im Rahmen der Erfindung sind jedoch 
auch andere Querschnttsformen denkbar, wobei run-
de und elliptische Formen als Beiepiele genannt sei-
en, ohne die Verwendung anderer Formen einzu-
schränken.

[0017] Der Rahmen 1 gemäss Fig. 1 wird aus ei-
nem metallischen, gehärteten Material hergestellt, 
d.h. nachdem der Rahmen 1 in die Form gemäss 
Fig. 1 gebracht wurde, wird er gehärtet, um die Wi-
derstandsfähigkeit zu verbessern. Das Härten kann 
beispielsweise durch Presshärten erfolgen.

[0018] Fig. 3 zeigt, wie auf den Rahmen 1 eine Kraft 
P in der Richtung der normalen Fahrtrichtung des 
Fahrzeugs einwirkt, wobei eine solche Kraft P wäh-
rend einer plötzlichen Verzögerung des Fahrzeugs 
auftritt. Während die Kraft P auf den Rahmen 1 wirkt, 
unterliegt der Rahmen einer Kraft und somit auch ei-
ner anfänglichen elastischen Verformung in Pfeilrich-
tung, wobei die elastische Verformung normalerwei-
se eine Bewegung des oberen Rahmenteils in der 
Grössenordnung von 20-30 mm in Pfeilrichtung ge-
stattet. Die elastische Verformung bedeutet, dass der 
Rahmen 1 zu seiner ursprünglichen Form zurück-
kehrt, wenn die Kraft P nicht mehr wirkt. Falls die 
Kraft F jedoch genügend stark ist oder genügend 
lang wirkt, geht die elastische Verformung in eine 
plastische Verformung über, d.h. die Verformung wird 
dauerhaft. Bei genauerer Betrachtung von Fig. 4 ist 
ersichtlich, dass eine solche plastische Verformung 
oder ein sogenannter Zusammenbruch im oberen 
Bereich des relativ schwachen Mittelteils 4 erfolgt ist, 
der die rohrförmigen Teile 2, 3 des Rahmens 1 mitein-
ander verbindet. Dazu ist zu bemerken, dass ein 
grosser Teil der bei einer Kollision auftretenden Ver-
zögerungskraft F auf eine für den Fahrer sanfte Art 
absorbiert wird, wenn der Mittelteil 4 zusammen-
bricht.

[0019] Der in Fig. 5 schematisch dargestellte Rah-
men 1 weist zusätzlich zum Energie absorbierenden 
Mittelteil 4 zwischen den rohrförmigen Teilen 2, 3
zwei Energie absorbierende Verformungszonen 5
auf. Im dargestellten Ausführungsbeispiel befinden 
sich diese Bereiche im rohrförmigen Teil 2 im unteren 
Teil des Rahmens 1, genauer gesagt im Bereich der 
freien Enden des rohrförmigen Teils 2. Erfindungsge-
mäss werden die Energie absorbierenden Verfor-
mungszonen 5 durch Anlassen der genannten Berei-
che des gehärteten Rahmens 1 hergestellt, d.h. der 
genannte Bereich wird auf eine Temperatur im Be-
reich von 160-650 °C erwärmt. Auf diese Weise wird 
die beim Härten entstandene martensitische Struktur 
des Rahmens 1 in den Verformungszonen in eine an-

dere Struktur umgewandelt, und deren Widerstands-
fähigkeit wird dadurch verglichen mit dem restlichen 
Rahmen 1 vermindert. Dies bedeutet, dass die Ver-
formungszonen 5 in Fig. 5 beim Übergang der an-
fänglichen elastischen Verformung (s. Fig. 3) zur 
plastischen Verformung zusammenbrechen und da-
durch Energie absorbieren wird. Wenn die angelas-
senen Verformungszonen 5 die Grenze ihrer Verfor-
mung erreichen, normalerweise bei einer plastischen 
Verformung von ca. 150 mm in Richtung des Pfeils F 
in Fig. 4 am oberen Rand des Rahmens, wird die 
Verformung erneut elastisch, d.h. der erfindungsge-
mässe Rahmen 1 kann eine weitere Verformung von 
ca. 20-30 mm aufnehmen.

[0020] Im oben beschriebenen Ausführungsbeispiel 
weist der erfindungsgemässe Rahmen 1 V-förmige 
Abschnitte auf. Die Erfindung ist jedoch auch geeig-
net für Rahmen mit anderen geometrischen Formen. 
Die Verformungszonen sollten jedoch in dem Bereich 
des Sitzes liegen, auf den bei einer Kollision Druck-
kräfte wirken. So können die elastische, die plasti-
sche und eine weitere elastische Verformung aufge-
nommen werden, und zwar in dieser Reihenfolge.

[0021] Im Rahmen der Erfindung sind auch mehrere 
Verformungszonen im Rahmen eines Sitzes denkbar. 
Insbesondere können die Verformungszonen in Tei-
len des Rahmens 1 angeordnet sein, welche unter-
schiedlichen Spannungskonzentrationen ausgesetzt 
sind, beispielsweise bei einer Kollision, wobei die 
Verformungszone im Bereich, auf den die grösste 
Spannungskonzentration wirkt, als erste zusammen-
bricht, und dann die Verformungszone im Bereich mit 
der zweitgrössten Spannungskonzentration, usw. Auf 
diese Weise erfolgt ein kontrollierter, vorhersagbarer 
Zusammenbruch des Rahmens eines Fahrzeugsit-
zes.

[0022] Die Erfindung ist nicht auf das Beschriebene 
und in den Zeichnungen Dargestellte beschränkt, 
sondern kann innerhalb des Umfangs des Erfin-
dungsgedankens, der in den nachfolgenden Ansprü-
chen dargelegt ist, auf zahlreiche verschiedene Arten 
abgeändert und modifiziert werden.

Patentansprüche

1.  Rahmen (1) für einen Fahrzeugsitz, der sich 
unter der Einwirkung der Kräfte bei einer Kollision 
teils elastisch und teils plastisch verformen soll, wo-
bei der Rahmen aus einem metallischen, gehärteten 
Material besteht, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Rahmen (1) zur Absorption von Energie bei der 
plastischen Verformung mindestens eine Verfor-
mungszone (5) aufweist, deren Widerstandsfähigkeit 
durch Anlassen vermindert wurde.

2.  Rahmen (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Rahmen (1) mindestens ei-
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nen rohrförmigen Teil (2 oder 3) aufweist.

3.  Rahmen (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Rahmen (1) mindestens 
zwei rohrförmige Teile (2, 3) aufweist, welche min-
destens einen Teil des Rahmens (1) entlang durch ei-
nen Mittelteil (4) miteinander verbunden sind.

4.  Rahmen (1) nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zwei rohrförmigen Teile (2, 3) 
in dem Teil des Rahmens (1), in dem sie nicht durch 
einen Mittelteil (4) miteinander verbunden sind, V-för-
mig zueinander angeordnet sind.

5.  Rahmen (1) nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass dieser allgemein U-förmig ist.

6.  Rahmen (1) nach einem der Ansprüche 1-5, 
dadurch gekennzeichnet, dass sich die Verformungs-
zone (5) im unteren Teil des Rahmens (1) befindet.

7.  Rahmen (1) nach einem der Ansprüche 1-6, 
dadurch gekennzeichnet, dass sich die Verformungs-
zone (5) in der normalen Fahrtrichtung des Fahr-
zeugs gesehen im vordersten Teil des Rahmens (2) 
befindet.

8.  Rahmen (1) nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sich die Verformungszone (5) 
dort befindet, wo die zwei rohrförmigen Teile (2, 3) 
V-förmig zueinander angeordnet sind.

9.  Rahmen (1) nach einem der Ansprüche 1-8, 
dadurch gekennzeichnet, dass zwei Verformungszo-
nen (5) vorhanden sind, welche sich in der normalen 
Fahrtrichtung des Fahrzeugs gesehen im vordersten 
rohrförmigen Teil (2) befinden, und dass die Verfor-
mungszonen (5) im Bereich der freien Enden des ge-
nannten rohrförmigen Teils (2) liegen.

10.  Verfahren zur Herstellung von Verformungs-
zonen in einem Rahmen (1) nach einem der Ansprü-
che 1-9, dadurch gekennzeichnet, dass die Bereiche 
des Rahmens, die die Verformungszonen bilden sol-
len, beim Anlassen auf eine Temperatur im Bereich 
von 160-650 °C erhitzt werden.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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