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STELLANTRIEB FUR EINE SCHIENENFUHRUNG EINER LANGSVERSTELLUNG EINES

(57) Abstract: The actuating drive for a rail
guide of a longitudinal adjustment of a motor
vehicle seat has a rotational drive, which has an
output shaft (70), and a transmission, which has
a spindle nut (54), which is rotationally
connected to the output shaft (70) and which
has a spindle (52). The spindle (52) has a
spindle thread, with which the spindle nut (54)
is engaged. The spindle (52) is curved in a
circular radius of curvature (42). The radius of
curvature (42) is between 1,500 and 3,000 mm.
The spindle nut (54) is a straight nut.

(57) Zusammenfassung: Der Stellantrieb fiir
eine Schienenfithrung einer Langsverstellung
eines Kraftfahrzeugsitzes hat einen Drehantrieb,
der eine Ausgangswelle (70) hat, und ein
Getriebe, das eine Spindelmutter (54), die mit
der Ausgangswelle (70) drehverbunden ist und
eine Spindel (52) aufweist. Die Spindel (52) hat
ein Spindelgewinde, mit dem die Spindelmutter
(54) in Eingrift ist. Die Spindel (52) ist in einem

kreistormigen Kriimmungsradius (42)
gekriimmt. Der Kriimmungsradius (42) liegt
zwischen 1500 und 3.000 mm. Die

Spindelmutter (54) ist eine gerade Mutter.
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Stellantrieb fiir eine Schienenfiihrung einer Langsverstellung eines

Kraftfahrzeugsitzes

Die Erfindung bezieht sich auf einen Stellantrieb fur eine Schienenfihrung einer
Langsverstellung eines Kraftfahrzeugsitzes, mit einem Drehantrieb, insbesondere
einem Elektromotor, der eine Ausgangswelle hat, und mit einem Getriebe, das
eine Spindelmutter, die mit der Ausgangswelle drehverbunden ist und eine Spin-
del aufweist, wobei die Spindel ein Spindelgewinde aufweist, mit dem die Spin-
delmutter in Eingriff ist. Sie bezieht sich weiterhin auf eine Schienenfihrung mit
einem derartigen Stellantrieb, auf einen damit ausgestatteten Fahrzeugsitz und

auf ein damit ausgerustetes Fahrzeug.

Ein derartiger Stellantrieb flr eine Schienenfuhrung ist aus WO 03/068551 A1,
US 5,924,668 A, US 5,860,319 A und US 6,260,922 B1 vorbekannt. Aus DE 10
2006 048 786 A1, US 5,941,495 A und DE 42 38 486 Al, dort beispielsweise Fi-
gur 2, und aus DE 10 2006 047 525 Al sind zugehdrige Schienenfuhrungen be-

kannt.

Bei den Stellantrieben nach dem Stand der Technik verlaufen die Spindeln gerad-
linig. Dies hat groBe Vorzluge, die Spindeln lassen sich prazise fertigen und ggf.
ausrichten, Befestigungen sind einfach und es ist Uber die gesamte Lange des

Verstellweges eine gleichbleibend gute Verstellbarkeit erreichbar.

Bei geradlinig verlaufenden Spindeln besteht jedoch der Nachteil, dass bei einer
Verstellung der Sitz im Raum lediglich linear bewegt wird, nicht aber weitere Be-
wegungen moglich sind. Nun stellt ein groBBer Passagier den Sitz tief nach unten
und weit nach hinten ein. Ein kleiner Passagier stellt dagegen seinen Sitz weit
nach vorn und hoch ein. Die Neigung der Ruckenlehne bleibt bei einer Verstel-
lung nach dem Stand der Technik beibehalten. Sie kann fur sich durch ein sepa-
rates Lehnengelenk eingestellt werden. Ein groBer Passagier stellt in der Regel
die Rickenlehne in eine Position, in der sie starker gegenuber der Vertikalen ge-
neigt als dies bei einem kleinen Passagier der Fall ist. Wenn man ein separates
Lehnengelenk vorsieht, bedeutet dies einen gewissen Aufwand. Auch die Neigung
der Sitzflache wird von groB3en und kleinen Personen unterschiedlich gewahlt. Um

die Neigung der Sitzflache einstellen zZu kénnen, gibt es
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Sitzneigungsverstellungen. Diese bieten eine gute Bequemlichkeit, bedeuten aber
wiederum Aufwand. Zudem verflgen Sitze nach dem Stand der Technik haufig
Uber eine Sitzhdohenverstellung. Auch diese bedeutet zusatzliches Gewicht und
zusatzlichen Aufwand. Die gilt fur jede zusatzliche Verstelleinrichtung.

Hier setzt nun die Erfindung ein. Sie hat es sich zur Aufgabe gemacht, den oben
angegebenen Stellantrieb fur eine Schienenfuhrung weiterzubilden und einen
Stellantrieb anzugeben, der von sich aus fur die Bandbreite der Passagiere eine
maglichst gute Einstellung liefert, so dass zuséatzliche Einstellvorrichtungen so-
weit wie mdglich entfallen kénnen. Dabei soll der Stellantrieb nach wie vor ein-
fach aufgebaut sein, er soll den Ansprichen, die man an einen Stellantrieb nach
dem Stand der Technik stellt, standhalten. Er soll sich fur manuelle und motori-
sche Verstellvorrichtungen eignen.

Diese Aufgabe wird ausgehend von dem Stellantrieb der eingangs genannten Art
dadurch geldst, dass die Spindel in einem kreisféormigen Krimmungsradius ge-
krummt ist, dass der Krimmungsradius zwischen 1.500 und 3.000 mm, insbe-
sondere zwischen 1.800 und 2.500 mm liegt, und dass die Spindelmutter eine
gerade Mutter ist.

Im Unterschied zum Stand der Technik ermdglicht dieser Stellantrieb eine Ver-
stellung nicht mehr entlang einer Geraden, sondern auf einer Kreisbogenlinie.
Aufgrund der speziellen Wahl der Kruimmungsradien innerhalb der angegebenen
Grenzen wird erreicht, dass ein weit hinten in der Schienenflhrung befindlicher
Sitz etwas schrager nach hinten positioniert werden kann als ein im vorderen
Bereich der Schienenfuihrung eingestellter Sitz. Dies ermdglicht es, auf zusatzli-
che Einstellvorrichtungen, beispielsweise eine Sitzhéhenverstellung und/oder ei-
ne Neigungsverstellung der Ruckenlehne, zu verzichten. Dies bedeutet eine er-
hebliche Einsparung an Aufwand und Gewicht. Auf diese Weise lasst sich ein
Kraftfahrzeugsitz deutlich leichtgewichtiger ausbilden als nach dem Stand der
Technik.

Die einer Kreisbogenlinie folgende Krimmung hat einen Krimmungsmittelpunkt,
der sich im eingebauten Zustand des Kraftfahrzeugsitzes unterhalb des Sitzes
befindet. Der Krimmungsmittelpunkt befindet sich auf der Seite der Spindel, die

von dem Sitzbereich und der Lehne abgewandt ist.
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Spindeln mit einem derartigen Krimmungsradius lassen sich prazise fertigen.
Ausgehend von einer geraden Spindel wird in einer Form oder Uber eine andere,
geeignete Vorrichtung die Krimmung durchgefthrt. Trotz der nicht mehr linearen
Verschiebung werden ein guter Gleichlauf, eine prazise Fuhrung und eine hohe
Fertigungsgenauigkeit erreicht.

Die Spindelmutter ist eine gerade Mutter, sie ist gegenltiber dem Stand der Tech-
nik ungeandert. Unter einer geraden Mutter wird eine Spindelmutter verstanden,
bei der das Innengewinde auf einem Zylindermantel liegt. Eine gerade Mutter
kann verwendet werden, weil die Krimmung der Spindel selbst bei dem angege-
benen geringsten Krimmungsradius von 1.500 mm uber die Lange der Spindel-
mutter gesehen eine so geringe Abweichung von einer Geraden bewirkt, dass
eine normale Spindelmutter eingesetzt werden kann. Es ist so, dass mit groBe-
rem Krimmungsradius die Abweichungen von einer Geraden geringer werden.
Wenn eine Mutter mit maximal 15 mm axialer Lange, insbesondere maximal 12,
vorzugsweise nur 10 mm axiale Lange eingesetzt wird, bleiben die Abweichungen
selbst bei dem kleinsten Krimmungsradius der Spindel so, dass kein merklicher
Einfluss auf das Zusammenwirken von Spindelmutter und Spindel festzustellen
ist. Die Spindel ist ortsfest. Sie ist mit einer Schiene, insbesondere der Boden-
schiene, verbunden. Es sind auch Lésungen denkbar, bei denen die gekrimmte

Spindel gedreht wird.

Wenn von einem Krimmungsradius fur die Spindel gesprochen wird, so versteht
sich dies bezogen auf den Kriummungsradius der Mittellinie der Spindel. Vor-
zugsweise haben die Krimmung der AuBenlinie der Spindel und der Innenlinie
der Spindel den gleichen Krimmungsmittelpunkt. Dies gilt auch insbesondere flr
die Schienen, die im Zusammenhang mit der Spindel verwendet werden. Der
Krimmungsradius der Schienen soll dort, wo sich die Spindel befindet, mit dem
Krimmungsradius der Spindel Ubereinstimmen. Bereiche der Schienen, die wei-
ter auBBen liegen, haben einen gréoBeren Krimmungsradius, die Mittelpunkte die-

ser Bereiche liegen auf einer Mittelpunktlinie, die eine Parallele zur y-Achse ist.

Es ist auch Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren zur Herstellung einer Schienen-
fiuhrung mit einem derartigen Stellantrieb anzugeben.
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Bei dem Verfahren zum Herstellen einer derartigen Schienenflihrung werden die
Bodenschiene und die Sitzschiene jeweils aus einem geeigneten Zuschnitt herge-
stellt, dieser Zuschnitt verlauft entlang der Krimmungsradien, den die Spindel
bzw. die fertige Schiene hat. Die Zuschnitte werden in jeweiligen Prageformen
gepragt, das Pragen findet in mindestens einem Prageschritt statt. Auf diese
Weise wird eine zum Stellantrieb passende Schiene erstellt.

Dieses Verfahren hat den Vorteil, dass die gewlunschten Genauigkeiten erreicht
werden. Es lassen sich auf diese Weise Schienen herstellen, die trotz des ge-
krimmten Verlaufs des Verschiebeweges leicht verstellbar sind, prazise ineinan-

der gefuhrt sind und gute Gleiteigenschaften aufweisen.

Ublicherweise hat eine Langsverstellung zwei Schienenfiihrungen, die in der Re-
gel weitgehend baugleich sind. Bei einem Kraftfahrzeugsitz mit zwei Schienen-
fuhrungen sind beide Schienenfihrungen um denselben Krimmungsradius gebo-
gen. Die Bodenschiene weist vorzugsweise Befestigungsbereiche auf, an diesen
ist sie mit einer Bodengruppe des Kraftfahrzeugs verbindbar.

Die Erfindung bezieht sich auch auf einen Kraftfahrzeugsitz mit einer oben be-
schriebenen Schienenfihrung. Bei diesem weist das Sitzgestell Verbindungsteile
auf, die Verbindungsteile sind mit den Mitteln zur Befestigung der Sitzschiene,

vorzugsweise der beiden Sitzschienen jeder Seite, verbunden.

Bei dem Kraftfahrzeugsitz ist der Sitzbereich vorzugsweise starr mit den Schie-
nen verbunden. Es sind keine Einstellvorrichtungen zwischen der Sitzschiene und
dem Sitzbereich vorgesehen. Dadurch werden Bauteile einer normalerweise vor-
handenen Sitzhdhenverstellung und/oder Sitzneigungsverstellung eingespart. Zu
diesen Bauteilen gehdrt beispielsweise eine sitzanhebende Feder, die eine gewis-
se Federkraft haben muss, was ein gewisses Gewicht bedeutet. Es werden zudem
Gelenkarme und Einstellvorrichtungen, beispielsweise Taumelgelenkbeschlage,

eingespart.

Der Drehantrieb hat eine Ausgangswelle. Vorzugsweise ist der Drehantrieb ein
Elektromotor. Der Drehantrieb kann auch fur eine manuelle Verstellung ausge-
legt sein. Der Drehantrieb ist dann von Hand zu betdtigen. Er weist z.B. eine

Kurbel auf, die sich in Griffweite eines Passagiers befindet und Uber die der Pas-
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sagier die Drehbewegung in das Getriebe einleitet. Im Gegensatz zu einer Schie-
nenfihrung nach dem Stand der Technik, die mit einer manuell zu betétigenden
Arretiereinrichtung ausgestattet ist, wird keine Feder bendtigt, die den Sitz in-
nerhalb seiner Schienenfiihrung nach vorn belastet. Diese Feder muss eine er-
hebliche Federkraft aufweisen, sie tragt zum Gesamtgewicht bei. Eine derartige
Feder wird eingespart.

Vorzugsweise hat ein derartiger Kraftfahrzeugsitz keine zuséatzliche Einstellvor-
richtung, insbesondere keine Sitzhdhenverstellung und/oder keine

Lehnenneigungsverstellung.

SchlieBlich befindet sich die Erfindung auch auf ein Kraftfahrzeug, das mit einer
SchienenfUhrung bzw. einem Kraftfahrzeugsitz wie oben beschrieben ausgerlstet
ist. In diesem Kraftfahrzeug ist die Schienenflihrung so angeordnet, dass in der
hintersten Position der Langsverstellung der Kraftfahrzeugsitz, insbesondere sei-
ne Lehne, in einem Winkel von 10 bis 15° gemessen von der Vertikalen nach hin-
ten geneigt ist und in der vordersten Position in einem Winkel von 5 bis 10°,
wiederum gemessen von der Vertikalen nach hinten geneigt ist, wobei die Win-
kelanderung zwischen diesen beiden Positionen mindestens 4°, vorzugsweise 6°
betragt. Auf diese Weise werden die gewlnschten Verstellpositionen unmittelbar
Uber die Schienenfihrung erreicht, ohne dass es zusatzlicher Einstellvorrichtun-

gen bedarf. Es fuhrt zu einem deutlichen Kosten- und Gewichtsvorteil.

Vorzugsweise liegen alle Krummungsmittelpunkte auf der Mittelpunktlinie, die
eine Parallele zur y-Achse ist. Die Radien verlaufen senkrecht zu dieser Mittel-
punktlinie. Bei einer Langsfihrung mit zwei Schienenflihrungen liegen die Krim-
mungsmittelpunkte beider Schienenflhrungen auf derselben Mittellinie, aller-
dings an unterschiedlichen Orten auf dieser. Bei jeder einzelnen Schiene einer
Schienenflihrung liegen die Zentren der Krimmungsradien der Kanten auf der
Mittelpunktlinie. Sie haben dort denselben Abstand voneinander wie sie in der
Schiene selbst in y-Richtung beabstandet sind. Die Krimmungsradien unter-
schiedlicher Teilbereiche der Schienen sind unterschiedlich. Sie verlaufen kon-

zentrisch zueinander.

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den ubrigen An-

spruchen sowie der folgenden Beschreibung eines nicht einschrankend zu verste-
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henden Ausfihrungsbeispiels der Erfindung, das unter Bezugnahme auf die

Zeichnung im Folgenden naher erlautert wird. In dieser Zeichnung zeigen:

Fig. 1: eine prinzipielle Seitenansicht auf einen Kraftfahrzeugsitz mit einer

gekrimmten Schienenflhrung,

Fig. 2: eine perspektivische Darstellung in Form eines Montagebildes einer
Schienenflhrung mit zusatzlichem Spindelantrieb,

Fig. 3: einen Axialschnitt durch eine Spindel eines Spindelantriebs mit
Spindelmutter, Gehduse und Zubehdr, gezeigt ist nur der Bereich

um die Spindelmutter herum,

Fig. 4: eine Draufsicht auf einen Zuschnitt flir eine Schiene und

Fig. 5: eine prinzipielle Darstellung einer Prageform mit Draufsicht auf den

Formhohlraum.

Der in Figur 1 dargestellte Kraftfahrzeugsitz ist in zwei unterschiedlichen Extrem-
positionen dargestellt, namlich in ausgezogenen Strichen in einer hintersten Posi-
tion und strichpunktiert in einer vordersten Position. Beide Positionen werden

entlang eines Verschiebeweges 20 erreicht, der auf einem Kreisbogen verlauft.

In bekannter Weise hat der Kraftfahrzeugsitz mindestens ein Schienenpaar, das
eine Bodenschiene 22, eine Sitzschiene 24 und FUhrungsmittel 26 aufweist. Im
gezeigten Ausflhrungsbeispiel sind zwei parallel zueinander angeordnete Schie-
nenfihrungen vorgesehen. Sie sind im Ausfuhrungsbeispiel baugleich. Die Flh-
rungsmittel 26 sind als Kugeln ausgebildet, andere Ausbildungen sind maglich.
Die Bodenschiene 22 ist im Wesentlichen C-formig. Sie ist als umgreifende
Schiene ausgebildet. Sie hat Mittel fur eine Befestigung an einer Bodengruppe 28
eines sonst nicht naher dargestellten Kraftfahrzeugs. Die Sitzschiene 24 ist eine
umgriffene Schiene, auch sie ist im Wesentlichen C-formig. Sie hat Mittel 30, die
hier als Offnungen ausgebildet sind, sie dienen der Verbindung mit einem vorde-
ren Verbindungsteil 32 und einem hinteren Verbindungsteil 34 flr jede Sitzseite.
Diese Verbindungsteile 32, 34 tragen einen Sitzbereich 36. Dieser ist starr mit

der Sitzschiene 24 verbunden. Es ist eine Lehne 38 vorgesehen. Wie Figur zeigt,
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sind keine Mittel fur eine Sitzneigungsverstellung, Sitzhéhenverstellung und Nei-

gungsverstellung der Lehne 38 vorgesehen.

Fur die Beschreibung wird ein rechtshandiges x-y-z-Koordinatensystem verwen-
det. Die x-Achse und die y-Achse liegen in der Horizontalen. Die x-Achse zeigt in
die Richtung normaler Geradeausfahrt des Kraftfahrzeugs. Die z-Achse ist paral-

lel zu einer Vertikalen.

Die beiden Schienen 22, 24 jeder Schienenfuhrung begrenzen einen kanalférmi-
gen Hohlraum 40. Er ist nur in x-Richtung offen.

Die Bodenschiene 22 und die Sitzschiene 24 sind um den jeweils gleichen, kreis-
formigen Krimmungsradius gekrimmt. Der Verschiebeweg 20 hat mindestens
eine Lange von 150 mm und maximal eine Lange von 350 mm. Vorzugsweise
liegt der Verschiebeweg 20 im Bereich von 250 bis 300 mm. De Krimmungsradi-
us R 42 liegt zwischen 1.500 und 3.000 mm, insbesondere zwischen 1.800 und
2.500 mm. Ein Krimmungsmittelpunkt 44 liegt auf einer Mittelpunktlinie 46, die
eine Parallele zur y-Achse ist. Die Krimmungsradien 42 fir die einzelnen Kanten
einer Schiene 22 bzw. 24 haben unterschiedliche Langen und auch unterschiedli-
che Krummungsmittelpunkte. Alle Krimmungsmittelpunkte liegen auf einer Mit-
telpunktlinie 46. Die Radien verlaufen jeweils senkrecht zur Mittelpunktlinie 46,
dies ist in Fig. 2 durch ein entsprechendes Symbol angegeben. Die Krimmungs-
mittelpunkte 44 zweier unterschiedlicher Langskanten einer Schiene 22 bzw. 24
haben in der Schiene selbst denselben Abstand in y-Richtung wie auf der Mittel-
punktlinie 46.

Beide Schienen 22, 24 haben jeweils einen Basisflansch 48. Dieser Basisflansch
verlauft in einer Ebene, die parallel zur x-z-Ebene ist. Der Basisflansch 48 hat die

Form eines Kreisscheibensektors.

Die beiden Schienenpaare des Kraftfahrzeugsitzes sind lediglich in y-Richtung
zueinander versetzt, in x-Richtung und in z-Richtung haben sie Ubereinstimmen-
de Koordinaten. Der Versatz in y-Richtung entspricht mindestens der halben
Breite des Sitzbereichs und ist maximal 120% der Breite in y-Richtung des Sitz-
bereichs.
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Figur 1 zeigt den Zustand des im Kraftfahrzeug (nicht dargestellt) eingebauten
Kraftfahrzeugsitzes. In diesem Einbauzustand ist das hintere Ende der Schienen
20, 22 der tiefste Punkt. Die Bezeichnung vorn entspricht der positiven Richtung
der x-Richtung und oben entspricht der positiven Richtung der z-Achse.

Die Schienenflhrung ist im Kraftfahrzeug nach vorn ansteigend angeordnet. Eine
Tangente angelegt an den vordersten Bereich der Bodenschiene 22 verlduft im
Wesentlichen parallel zur x-y-Ebene. Die Tangente weicht von dieser Ebene vor-

zugsweise nur £° 5, insbesondere nur £° 3 ab.

In einer vordersten Stellung ist der Sitzbereich 36 um einen Winkel gegenuber
der horizontalen x-y-Ebene nach hinten geneigt, der bei etwa 3° liegt. Der Win-
kelbereich kann 0 bis 6° betragen. Innerhalb des Verschiebeweges 20 wird eine
Winkelanderung 50 um etwa 10° erreicht. Diese Winkelanderung kann zwischen

4 und 12° liegen.

Im AusfUhrungsbeispiel ist die Lange der vorderen Verbindungsteile 32 etwas
geringer, beispielsweise 5 bis 30% geringer, als die Lange der hinteren Verbin-
dungsteile 34. Die vorderen Verbindungsteile 32 jeder Sitzseite und ebenfalls die
hinteren Verbindungsteile 34 jeder Sitzseite sind in Langsrichtung, die im We-

sentlichen mit der z-Richtung Ubereinstimmt, gleich lang.

Die Mittelpunktlinie 46 ist der Ort der Krimmungsmittelpunkte 44. Diese befin-
den sich unterhalb der Schienenfuhrung und damit auf der anderen Seite der

Schienenflhrung als der Sitzbereich 36 und die Lehne 38.

Es ist eine motorische Verstellvorrichtung vorgesehen, die eine Verstellung des
Kraftfahrzeugsitzes innerhalb des Verschiebeweges 20 ermdglicht. Sie hat in an
sich bekannter Weise eine Spindel 52, die drehfest an ihren Enden Uber Halter
mit der Bodenschiene 22 verbunden ist. Im Unterschied zum Stand der Technik
ist die Spindel 52 entlang einer Kreislinie gekrimmt. Diese Kreislinie hat einen
Krimmungsradius, der den Krimmungsradius der Schienen 22, 24 entspricht.
Der Krummungsmittelpunkt liegt auf der Mittelpunktlinie 46. Verwendet werden
Spindeln 52 mit einem Durchmesser von 6 bis 10 mm, beispielsweise eine Spin-
del 52 mit M8-Gewinde. In an sich bekannter Weise wird die Spindel 52 von einer

Spindelmutter 54 umgriffen. Diese Spindelmutter 54 ist gerade. Sie hat eine
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Lange von 10 bis 20 mm. Vorzugsweise wird sie kurz gewahlt. Eine Ldnge von 10
bis 15 mm ist bevorzugt. Die Spindelmutter 54 ist eine Mutter nach dem Stand
der Technik. Vorzugsweise hat die Spindelmutter 54 jedoch an jeder axialen Sei-
te einen Anfangsbereich 56, der kegelférmig oder anderweitig nach auBen erwei-
ternd ausgebildet ist. Aufgrund der Anfangsbereiche 56 wird einem Verkanten
der Spindelmutter 54 entgegengewirkt.

In an sich bekannter Weise ist an der Spindelmutter 54 ein duBeres Schnecken-
rad ausgebildet, das in Eingriff mit einer Schnecke 58 ist. Diese ist Uber eine
elastische Ausgangswelle 70 mit einem Elektromotor 60 verbunden. Der Elekt-
romotor 60 ist fUr beide Sitzseiten zustandig, er ist Uber eine weitere elastische
Welle mit der SchienenfUhrung der anderen Sitzseite verbunden. Dies ist Stand
der Technik.

In einer bevorzugten Alternative wird anstelle eines Elektromotors 60 ein Hand-
antrieb eingesetzt, hier findet beispielsweise eine Handkurbel Verwendung. Diese
kann unterhalb der Sitzvorderkante angeordnet sein und eine im Wesentlichen in
x-Richtung verlaufende Drehachse haben. Sie ist Uber elastische Wellen mit den
beiden Sitzseiten verbunden.

Die Spindelmutter 54 und die Schnecke 58 sind in einem Gehduse 62 unterge-
bracht. Das Gehduse 62 wird von einer Klammer 64 umgriffen, die im Wesentli-
chen U-formig ist. Sie hat Befestigungsbereiche, diese sind mit der Sitzschiene
24 verbunden, hierzu hat die Sitzschiene 24 Befestigungslocher. In der Mitte zwi-
schen den beiden Befestigungslochern befindet sich ein Durchlass der Sitzschiene
24 fur die elastische Ausgangswelle 70.

Im Folgenden wird nun das Verfahren zur Herstellung der Sitzschiene 22, 24 be-

schrieben.

Figur 4 zeigt einen bananen- bzw. sabelformigen Zuschnitt 66. Er ist aus einem
Blechmaterial zugeschnitten. Verwendet werden Stahlblechqualitdten und -
dicken wie im Stand der Technik. Im Unterschied zum Stand der Technik ist der
Zuschnitt 66 durch Kreisbogenlinien begrenzt, die einem Krimmungsradius ent-
sprechend der fertigen Schiene aufweisen. Seitlich sind die Zuschnitte

durchLdngskanten 67 in Form von radialen Linien begrenzt. Wie Figur 4 zeigt,



WO 2013/017632 10 PCT/EP2012/065062

liegen die Krimmungsmittelpunkte 44 auf einer in der Papierebene verlaufenden
Linie, die der spateren Mittelpunktlinie 46 entspricht. Die Krimmungsmittelpunk-
te 44 verteilen sich Uber eine Lange, die der Dicke des Zuschnitts 66 entspricht.
Der Radius der Langskanten 67 weicht vom Krimmungsradius um weniger als
3% ab. Der Zuschnitt hat kurze Querkanten 69. Diese kénnen winklig zueinan-
der, wie dargestellt, verlaufen, sie kénnen auch parallel zueinander verlaufen

(nicht dargestellt).

In Figur 5 ist ein Teil einer Prageform 68 dargestellt, gezeigt ist nur eine prinzipi-
elle Ansicht. Dieser Prageform 68 ist eine entsprechende Gegenform zugeordnet,
diese ist nicht dargestellt. Das Pragen des Zuschnitts 66 kann in einer einzigen
Prageform 68 erfolgen, es kdnnen aber auch mehrere Prageschritte in unter-
schiedlichen Prageformen 68 durchgefuhrt werden. Der Zuschnitt 66 wird in die
Prageform 68 eingelegt, es wird dann die Gegenform hinzugefligt und der Prage-
vorgang durchgefthrt. Die Prageform hat einen Hohlraum 72.

Eine Herstellung der Schiene 22, 24 durch schrittweises Formen entlang des
Krimmungsverlaufs wird nicht bevorzugt, ein derartiges Verfahren ware bei-

spielsweise ein Rollen.
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Patentanspriiche

1. Stellantrieb fur eine Schienenflhrung einer Langsverstellung eines Kraft-
fahrzeugsitzes, mit einem Drehantrieb, insbesondere einem Elektromotor
(60), der eine Ausgangswelle (70) hat, und mit einem Getriebe, das eine
Spindelmutter (54), die mit der Ausgangswelle (70) drehverbunden ist und
eine Spindel (52) aufweist, wobei die Spindel (52) ein Spindelgewinde
aufweist, mit dem die Spindelmutter (54) in Eingriff ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Spindel (52) in einem kreisformigen Krimmungsradius
(42) gekrimmt ist, dass der Krimmungsradius (42) zwischen 1.500 und
3.000 mm, insbesondere zwischen 1.800 und 2.500 mm liegt, und dass
die Spindelmutter (54) eine gerade Mutter ist.

2. Stellantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Spindel-
mutter (54) eine axiale Lange unter 20 mm, insbesondere unter 15 mm

aufweist.

3. Stellantrieb nach einem der vorangegangenen Ansprliche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Krummungsmittelpunkt (44) des Krimmungsradi-
us (42) sich auf einer Ebene befindet, die parallel zur x-z-Ebene ist und

durch die Langsmitte der Spindel (52) verlauft.

4. SchienenfUhrung mit einem Stellantrieb nach einem der vorangegangenen
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Schienenflihrung mindes-
tens ein Schienenpaar aufweist, welches eine Bodenschiene (22), eine
Sitzschiene (24) und zwischen diesen beiden Schienen (22, 24) angeord-
nete FUhrungsmittel (26) aufweist, dass die Schienen (22, 24) des Schie-
nenpaars in einer Langsrichtung, die im Wesentlichen parallel zu einer x-
Achse ist, gegeneinander entlang eines Verschiebewegs (20) verschiebbar
sind, dass die Sitzschiene (24) Mittel (30) zur Befestigung eines oberhalb
des Schienenpaars anzuordnenden Sitzgestells aufweist, dass die Boden-
schiene (22) und die Sitzschiene (24) um den jeweils gleichen, kreisférmi-
gen Krummungsradius (42) wie die Spindel (52) gekrummt sind, dass der
Krimmungsmittelpunkt (44) sich auf der dem Sitzgestell abgewandten
Seite des Schienenpaars befindet, und dass die Spindel (52) mit einer
Schieneg, insbesondere mit der Bodenschiene (22), drehfest verbunden ist.
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5. Schienenfihrung nach dem vorangegangenen Anspruch, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Bodenschiene (22) und die Sitzschiene (24) einen ka-
nalférmigen Hohlraum (40) begrenzen, der nur in x-Richtung zuganglich
ist, und dass sich die Spindel (52) in diesem Hohlraum (40) befindet.

6. SchienenfUhrung nach einem der vorangegangenen Anspruche, dadurch
gekennzeichnet, dass sie zwei Schienenpaare aufweist, dass die beiden
Schienenpaare parallel zueinander angeordnet sind, dass die beiden
Schienenpaare in y-Richtung in einem Abstand voneinander angeordnet
sind und dass die beiden Schienenpaare im Wesentlichen baugleich sind,

vorzugsweise dass sie baugleich sind.

7. Kraftfahrzeugsitz mit einer Schienenfuhrung nach einem der vorangegan-
genen Ansprluche, dadurch gekennzeichnet, dass er ein Sitzgestell, einen
Sitzbereich (36) und eine Lehne (38) hat, und dass das Sitzgestell mit den
Mitteln (30) zur Befestigung verbunden ist.

8. Kraftfahrzeug mit einem Stellantrieb nach einem der Anspriche 1 bis 3
und/oder mit einer SchienenflUhrung nach einem der Anspriche 4 bis 6
und/oder mit einem Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Bodenschiene (22) mit einer Bodengruppe des Kraft-
fahrzeugs verbunden ist, und dass auf ein in einer horizontalen Ebene be-
findliches Fahrzeug bezogen der Kraftfahrzeugsitz, insbesondere die Lehne
(38), in der hintersten Position der Langsverstellung in einem Winkel von
10 bis 20° gemessen von der Vertikalen nach hinten geneigt ist und in der
vordersten Position der Sitzverstellung in einem Winkel von 5 bis 15° ge-
messen von der Vertikalen nach hinten geneigt ist, wobei die Winkelande-
rung (50) zwischen diesen beiden Positionen mindestens 3°, vorzugsweise

etwa 6° betragt.
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