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(54) Title: VEHICLE SEAT

(54) Bezeichnung: FAHRZEUGSITZ

(57) Abstract: The invention relates to a vehicle seat (1) comprising a seat element (2) with at least one central zone (2a) and at
least one edge zone (2b, 2¢). The central zone comprises a seat cover (30), whose exterior is impermeable to air and permeable to
water vapour and a cushion element (7). An air-conducting spacer (6) is located between the seat cover (30) and the cushion element
(7), in order to conduct a first air stream (50) through the spacer (6) in a direction that runs parallel to the seat cover (30). The first
edge zone (2b, 2¢) comprises an air-permeable edge-zone seat cover (40), so that a second air stream (60) can flow through the seat
cover (40) to the exterior. In the central zone(s) (2a), the majority of the moisture that has collected is transferred to the spacer (6)

and is evacuated by means of the first air stream (50).
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Veroffentlicht:

— it internationalem Recherchenbericht

(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz (1) umfassend ein Sitzelement (2) mit mindestens
einem zentralen Bereich (2a) and mindestens einem Randbereich (2b, 2¢). Der zentrale bereich besitzt einen ausseren luftundurch-
lassigen and wasserdampfdurchlédssigen Sitzbezug (30) and ein darunter angeordnetes Polsterelement (7). Zwischen dem Sitzbezug
(30) and dem Polsterelement (7) ist ein luftfithrender Abstandshalter (6) angeordnet, um einen ersten Luftstrom (50) in einer Rich-
tung parallel zurn Sitzbezug (30) durch den Abstandshalter (6) zu fithren. Der mindestens eine Randbereich (2b, 2¢) umfasst einen
luftdurchldssigen Randbereichsitzbezug (40), so dass ein zweiter Luftstrom (60) durch den Sitzbezug (40) hindurch nach aussen
stromen kann. In dem mindestens einen zentralen Bereich (2a) gelangt ein Grossteil dort angesammelter Feuchtigkeit in den Ab-
standshalter (6) and wird mittels des ersten Luftstroms (50) abtransportiert.
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Fahrzeugsitz

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz zur Verwendung in

allen Arten von Fahrzeugen.

Das Sitzen auf normalen Fahrzeugsitzen, beispielsweise in serienmafig aus-
gestatteten Autos, kann besonders auf lingeren Fahrten und nach kérperli-
chen Anstrengungen vor der Fahrt, bei hohen Temperaturen und/oder ho-
her Luftfeuchtigkeit unangenehm werden. Da keine Luft zwischen dem
Korper und dem Fahrzeugsitz zirkulieren kann, beginnt der Kérper dort be-
sonders zu schwitzen. Dadurch sammelt sich Feuchtigkeit im Kérperkon-
taktbereich an, und auch die Temperatur in diesem Bereich steigt an. Dieser
Effekt ist nicht nur unangenehm sondern kann auch zur Ermiidung des Fah-
rers fithren.

Daher wurde beispielsweise in der U.S. Patentanmeldung Nr. US
2002/0003362 Al ein Fahrzeugsitz vorgeschlagen, welcher eine Belﬁfhing
der Korperkontaktflichen mittels Offnungen in der Sitzfliche und der Lehne
vorsieht, durch welche Luft auf den Kérper geleitet wird. Dabei wird der
Schweif jedoch nur teilweise getrocknet, da die meisten Offnungen wihrend
des Sitzens durch den Kérper verschlossen werden, so dass aus diesen keine
Luft austreten kann. Je mehr Off_nungen verschlossen sind, desto starker
wird die Luftstrémung durch die tibrigen Offnungen. Die aus den tibrigen
Offnungen z.B. zwischen den Beinen hindurch strémende Luft wird von
manchen Personen als unangenehm empfunden. Die Ansammlung von
Feuchtigkeit im Kérperkontaktbereich wird somit nur geringfiigig vermie-
den, und es besteht weiterhin eine schlechte Zirkulation der Luft zwischen
Kérper und Fahrzeugsitz. Folglich steigt auch weiterhin die Temperatur in

den Korperkontaktbereichen mit der Zeit an.
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Daher ist es Aufgabe der Erfindung, einen Fahrzeugsitz mit einer verbesser-
ten Entfeuchtung und gleichzeitigen Kiihlung fiir eine auf dem Fahrzeugsitz

sitzende Person bereitzustellen.

Die Aufgabe wird mit einem Fahrzeugsitz mit den Merkmalen des unabhin-
gigen Anspruchs gelost. In davon abhéngigen Anspriichen sind vorteilhafte
Weiterbildungen und Ausgestaltungen der Erfindung angegeben.

Ein erfindungsgemafier Fahrzeugsitz umfasst ein Sitzelement, bei dem un-
terhalb einer aufienliegenden, wasserdampfdurchlédssigen Sitzbezugschicht
ein Polsterelement und ein luftdurchldssiger Abstandshalter zwischen dem
Sitzbezug und dem Polsterelement angeordnet sind. In diesem Zusammen-
hang betrifft das nachfolgend beschriebene Sitzelement nicht nur den Sitzbe-
reich eines Sitzes sondern auch die Riickenlehne oder sonstige Elemente ei-
ner mehrteiligen Sitzkonstruktion. Als zentrale Bereiche werden Bereiche
bezeichnet, in denen der Kdrper eines durchschnittlich gebauten Menschen
den Fahrzeugsitz beriihrt ("Korperkontaktbereiche"). Diese zentralen Berei-
che sind luftundurchldssig und wasserdampfdurchlissig, indem z.B. entwe-
der der Sitzbezug selbst ein extrem dichtes Gewebe umfasst oder indem vor-
zugsweise unter dem Sitzbezug eine luftundurchléssige, wasserdampfdurch-
lassige Schicht angeordnet ist. Das Sitzelement besitzt neben dem zentralen
Bereich mindestens einen Randbereich. Wird beispielsweise der Sitzbereich
eines Fahrzeugsitzes betrachtet, werden die Seitenwangen oder der vordere
Kantenbereich des Sitzes als Randbereiche bezeichnet. Die Randbereiche
werden gewohnlicherweise von der auf dem Sitz sitzenden Person nicht be-

rithrt und besitzen vorteilhafterweise eine luftdurchlassige Sitzbezugschicht.

Die Luftdurchldssigkeit von Fldchengebilden wird nach der européischen

Norm EN ISO 9237 (1955) bestimmt und in 1/m?/s angegeben. Im Zusam-
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menhang mit der Erfindung ist die Luftundurchlédssigkeit durch einen Wert
<0,11/m2s Pa definiert. Dadurch ist es moglich in den Kérperkontaktberei-
chen unterhalb des Sitzbezugs einen ersten Luftstrom parallel zum Sitzbezug
zu fithren, ohne dass diese von der auf dem Sitz sitzende Person wahrge-
nommen wird. In den Randbereichen des Fahrzeugsitzes kann dagegen Luft

nach aufsen durch den Sitzbezug hindurch geleitet werden.

Wichtigste Voraussetzung ist jedoch, dass Feuchtigkeit, z.B. Schweif, durch
den Sitzbezug hindurch treten kann. Bei Textilbez{igen ist dies ohne weiteres
gewihrleistet, da Textilbeziige fiir Feuchtigkeit wie ein Docht wirken. Stan-
dardlederautositzbeziige sind nicht oder kaum atmungsaktiv, d.h. sie kén-
nen bestenfalls nur minimale Mengen Wasserdampf abfiithren. Es gibt aber
auch atmungsaktive Leder, welche ohne Perforierung ausreichend feuchtig-
keitsdurchlédssig sind und daher fiir Sitzbeziige verwendet werden konnen.
Anstelle von dampfdurchlédssigen Lederbeziigen kann selbstverstandlich
auch perforiertes Leder oder Alcantara fiir den Sitzbezug verwendet wer-

den.

Handelt es sich um einen Lederbezug, so ist dessen AufSenseite iiblicherwei-
se mit einer Schutzschicht weitgehend versiegelt. Die Feuchtigkeitsdurchlis-
sigkeit eines ledernen Sitzbezugs héngt daher im wesentlichen von den Was-
serdampftrénsporteigenschaften der Schutzschicht ab. Fiir die Zwecke der
vorliegenden Erfindung sollte der Lederbezug vorzugsweise einen MVTR-
Wert (nach DIN 53 333) von grofer 10 mg/cm? h haben. Besonders bevor-
zugt sind atmungsaktive Leder mit einem MVTR-Wert von mehr als 12
mg/cm? h. Solche Leder sind beispielsweise bei der Lederfabrik Vogl in Mat-
tighofen/Osterreich erhiltlich. Im Falle eines nicht atmungsaktiven, insbe-
sondere vollversiegelten Lederbezugs kommt auch eine Makro- oder Mikro-

perforation des Bezugs in Betracht. Unter mikroperforiertem Leder ist ein
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Leder mit tiblicherweise in einem NadelungsprozefS erzeugten Poren mit
einem Porendurchmesser von 80 um bis 100 um zu verstehen. Ubliche mik-
roperforierte Leder mit einer Dicke zwischen 1,9 mm und 2,5 mm erzielen
einen MVTR-Wert zwischen 2 und 6 mg/cm?h, was fiir die Zwecke der Er-
findung allerdings nicht befriedigend ist. Makroperforierte Leder, bei denen
die Locher sichtbar sind, erzielen je nach Lochdichte und Lochgrofe MVTR-
Werte von > 10 mg/cm? h und sind daher fiir die Zwecke der Erfindung ge-
eigneter.

Sammelt sich nun Feuchtigkeit in Form von Schweifd zwischen dem Kérper
der auf dem Sitz sitzenden Person und dem Fahrzeugsitz an ("Korperkon-
taktflichen"), wird diese aufgrund einer Partialdruckdifferenz durch den
wasserdampfdurchldssigen Sitzbezug hindurch vom Korper weg geleitet
und gelangt éum Abstandshalter. Dort wird die Feuchtigkeit durch den pa-
rallel zum Sitzbezug verlaufenden ersten Luftstrom erfasst und abtranspor-
tiert, wodurch eine Entfeuchtung und Kithlung in den Kérperkontaktberei-
chen erfolgt. Dabei definieren der Sitzbezug auf der einen Seite des Ab-
standshalters und das luftundurchléssige Polster auf der anderen Seite einen
Luftleitkanal fiir die durch den Abstandshalter hindurch gefiihrte Luft. Der
Abstandshalter ist derart ausgebildet, dass der erste Luftstrom in dem Ab-
standshalter in einer Richtung parallel zum Sitzbezug bei einem Druckgefal-
le zwischen 10 und 50 Pa iiber eine Strecke von 40 cm eine Geschwindigkeit
zwischen 10 und 100 cm/s, vorzugsweise zwischen 20 und 70 cm/s, besitzt.
In der tiberwiegenden Mehrzahl der Fahrsituationen brauchen jedoch nur
viel geringere Feuchtemengen abtransportiert zu werden, so dass die Luftge-
schwindigkeiten zu den meisten Zeiten tatsdchlich wesentlich niedriger lie-
gen. Um die mit der Luftstromerzeugung verbundene Gerduschentwicklung
der Liifter zeitlich zu begrenzen, ist es zweckmafig, eine Sitztemperaturrege-

lung analog zur Innentemperaturregelung moderner Fahrzeugklimaanlagen
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vorzusehen. Hierbei wird z.B. vom Benutzer eine gewiinschte Sitztempera-
tur vorgewihlt, die dann durch automatische stufenlose Regelung der Liifter
nach kurzer Zeit erreicht wird. Durch die Entfeuchtung und Warmeleitung
wird die Temperatur an den Korperkontaktflichen abgesenkt, was unmittel-
bar als angenehmer Effekt durch die Person Wahgenomen wird. Durch
Anordnung des Abstandshalters direkt unterhalb des Sitzbezugs entstehen
kurze Diffusionswege fiir die Feuchtigkeit und eine gute Warmeleitung.

Der erfindungsgemaifle Sitz kombiniert diesen ersten Luftstrom mit einem
zweiten Luftstrom, der aus den Randbereichen des Sitzes austritt. Dadurch,
dass der zweite Luftstrom in Randbereichen des Sitzes aus dem Sitzbezug
herausstromt, wird ein zusdtzlicher Kiihleffekt erzeugt, den die Person so-
fort wahrnimmt. Damit dieser zweite Luftstrom nicht zu unangenehmen
Zugerscheinungen fithrt, die von Person zu Person unterschiedlich empfun-
den werden, kann er vorzugsweise {iber eine geeignete Steuerung individu-
ell vermindert oder ganz abgeschaltet werden. Uberraschender Weise hat
sich gezeigt, dass erst durch die Kombination der beiden vorbeschriebenen
Funktionalitdten ein deutlich verbesserter Sitzkomfort, der sofort spiirbar ist,
erzielt wird. Desweiteren besitzt ein solcher Fahrzeugsitz einen einfachen
Aufbau und ist in einfacher Weise in ein Sitz- und Lehnenelement integrier-

bar.

In einer besonders bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung umfasst der
zentrale Bereich des Fahrzeugsitzes eine separate, zwischen dem Abstands-
halter und dem Sitzbezug angeordnete wasserdampfdurchldssige, luftun-~
durchléssige Schicht. Geeignete Materialien ftir die luftundurchlédssige, was-
serdampfdurchldssige Schicht sind insbesondere Polyurethan (PUR), Po-
lypropylen und Polyester, einschliellich Polyetherester und deren Laminate;
wie sie in den Druckschriften US-A-4,725,418 und US-A-4,493,870 beschrie-
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ben sind. Besonders bevorzugt wird jedoch gerecktes mikropordses Polytet-
rafluorethylen (ePTFE), wie es beispielsweise in den Druckschriften US-A-
3,953,566 sowie US-A-4,187,390 beschrieben ist. Diese Schicht kann dabei ein
Textil oder eine Membran bzw. ein Membranlaminat sein, wobei die Memb-
ran vorteilhafterweise z.B. mikropor&s (z.B. ePTFE) oder monolithisch (z.B.
PUR) ist. Ist die eingesetzte Membran eine mikropordse Membran aus ge-
recktem Polytetrafluorethylen (ePTFE), besitzt sie vorzugsweise eine Dicke
zwischen 10 und 150 pm und eine Porositit zwischen 70 und 85 %. Unter
einer mikropordsen Schicht wird eine Schicht verstanden, deren durch-
schnittliche Porengrofie zwischen etwa 0,1 pum und etwa 2,0 um liegt. Die
Porengréfie kann mit dem Coulter Porometer (Markenname) gemessen wer-
den, das von der Coulter Electronics, Inc., Hialeath, Florida, USA, hergestellt

wird.

Des weiteren weist die mikroporése Membran einen RET-Wert zwischen 4,0
und 6,0 m? Pa/W auf. Der RET-Wert definiert als spezifische Materialeigen-
schaft von textilen Flachengebilden und sonstigen textilen Materialaufbauten
deren Wasserdampfdurchgangswiderstand. Dabei wird der latente Ver-
dampfungswirmefluss durch eine gegebene Fléche infolge eines bestehen-
den stationdren Partialdrucks bestimmt. Der RET-Wert wird mittels dem
Hohenstein-Hautmodellversuch ermittelt, der in der Standard-Priifvorschrift
Ne. BPI 1.4 vom September 1987 des Bekleidungsphysiologischen Instituts
e.V. Hohenstein beschrieben wird.

Der erste Luftstrom im Abstandshalter wird vorzugsweise mit mindestens

einer Gebléseeinrichtung erzeugt. Beispielsweise kénnen als Geblédseeinrich-
tung von der Firma Papst speziell fiir den Fahrzeugbereich entwickelte Axi-
al- bzw. Radialliifter verwendet werden. Fiir diesen Luftstrom im Abstands-

halter gentigt eine Gebldseeinrichtung mit geringer Leistung, beispielsweise
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0,5 bis 2 W. Sie kann iiber die Fahrzeugbatterie betrieben werden, auch wenn
der Motor ausgeschaltet ist. Die Gebldseeinrichtung kann sich beispielsweise
automatisch einschalten, wenn das Fahrzeug entriegelt wird. Eine Aktivie-
rung durch Fernsteuerung oder Zeitschaltung ist ebenfalls moglich. Auch
eine Taktung der Gebldseeinrichtung kann sinnvoll sein, wobei die Frequenz
des Takts und die Zeit der Kiihlung pro Takt abhédngig von der Sitztempera-

tur automatisch eingestellt werden kann.

Fiir die Randbereiche des Fahrzeugsitzes, normalerweise ohne Kérperkon-
takt, werden zweckmaBigerweise etwas stirkere Gebldseeinrichtungen ein-
gesetzt, beispielsweise mit 2 bis 5 W, um einen ausreichenden zweiten Luft-
strom zu erzeugen, welcher durch die Sitzbezugschicht hindurch nach aufSen
geblasen wird. Dabei hat der Luftstrom im Randbereich bei einem Druckge-
falle zwischen 30 und 100 Pa eine Geschwindigkeit zwischen 5 cm/s und 1
m/s. Die Sitzbezugschicht in den Randbereichen ist luftdurchldssig, wobei
im Zusammenhang mit der Erfindung der Luftdurchlédssigkeitswert gréfer
0,11/m? s Pa, bevorzugt > 0,51/m? s Pa, ist. Vorzugsweise ist diese Geblése-
einrichtung individuell einstellbar, um den Luftstrom den Gegebenheiten
und Vorlieben anpassen zu kénnen. Dabei kann die Geblédseeinrichtung fiir
diesen Bereich bei Bedarf auch vollstdndig abgeschaltet werden, wodurch
die auf dem Sitz sitzende Person zwischen "kein Luftzug" und "direkte Luft-

stromung” wahlen kann.

Die Gebldseeinrichtungen sollten derart angeordnet sein, dass sie Luft aus

Bodennihe ansaugen, da dort die Luft kiihler ist. Vorzugsweise sind die Ge-
bldseeinrichtungen in der Néhe der Liiftungsausgidnge des Fahrzeugs vorge-
sehen, die sich beispielsweise unterhalb des Sitzes befinden, so dass aus die-
sen Ausgangen austretende, bei Einsatz einer Klimaanlage gekiihlte und tro-

ckene Luft angesaugt wird. Alternativ kann der erfindungsgeméfie Fahr-
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zeugsitz direkt an die Klimaanlage angeschlossen werden. In diesem Fall
kann auf die separaten Gebldseeinrichtungen des Fahrzeugsitzes verzichtet
werden und eine auf dem Sitz sitzende Person kann sich in den Bereichen
ohne Korperkontakt iiber die Klimaanlage des Fahrzeugs mit kalter Luft
umstromen lassen. Die von den Gebléseeinrichtungen angesaugte Luft kann
auch tiber eine separate Kithleinrichtung, z.B. ein Peltierelement, vorgekiihlt

werden.

Dabei wird in jedem der beschriebenen Flle die Luft, welche unterhalb der
Korperkontaktbereiche entlang strdmt, in einem oder mehreren Bereichen
abgefiihrt, die vom Ansaugbereich der Gebladseeinrichtungen ausreichend
entfernt sind, um dadurch das Ansaugen der abgefiithrten Luft zu vermei-
den, die aufgewdrmt ist und die von den Kérperkontaktflichen abgefiihrte
Feuchtigkeit enthalt.

GemisB einer besonderen Ausgestaltung ist eine gemeinsame Geblaseeinrich-
tung zur Erzeugung beider Luftstromungen vorgesehen. In diesem Fall kann
der in den Bereichen ohne Kérperkontakt durch den Sitzbezug hindurch-
strémende Luftstrom vorteilhafterweise tiber ein Ventil individuell einge-

stellt werden.

Des weiteren konnen der erste und zweite Luftstrom durch eine gemeinsame
Geblaseeinrichtung erzeugt werden. D.h., die Luft strémt z.B. von der Mitte
des zentralen Sitzbereichs parallel entlang des Sitzbezugs in die Randberei-
che, um dann durch die luftdurchlissige Sitzbezugschicht der Randbereiche
nach auflen zu strémen. Dabei kann der mittels dieser Gebldseeinrichtung
erzeugte Luftstrom in dem Abstandhalter eine sehr hohe Geschwindigkeit
besitzen, da die auf dem Sitz sitzende Person den Luftstrom unterhalb des -

Sitzbezugs nicht spiiren kann, wenn, wie bevorzugt, eine luftundurchlissige
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Schicht (z.B. eine Membran) zwischen der dufseren Sitzbezugschicht und

dem Abstandshalter angeordnet ist.

Als Abstandshalter zwischen Sitzbezug und Polster kann jede flachige, offe-
ne Struktur verwendet werden, die einerseits eine Durchstrémung zur Ablei-
tung von durch den Sitzbezug hindurchtretendem Wasserdampf ermdglicht
und die andererseits ausreichend flexibel und dennoch druckstabil ist, so
dass sie auch unter dem Gewicht einer auf ihr lastenden Person nicht kolla-
biert. Geeignet sind insbesondere dreidimensionale Textilien, beispielsweise
Gewebe, Gestricke oder Gewirke aus Kunststofffasern. Es konnen aber auch
Gewebe, Gestricke oder Gewirke aus Metallfasern eingesetzt werden. Ist
zwischen dem Abstandshalter und dem Sitzbezug beispielsweise eine Mem-
bran angeordnet, kann diese mit der Oberfliche des Abstandshalters fest

verbunden sein, beispielsweise verndht oder verklebt.

GemiS einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist der Ab-
standshalter ein dreidimensionales Abstandsgewirk mit zwei dufSeren, luft-
durchldssigen Schichten. Dazwischen sind Elemente angeordnet, welche die
zwei dufleren Schichten in vertikaler Richtung verbinden und auf Abstand
halten. Zumindest die dem Sitzbezug zugewandte dufiere Schicht besteht aus
zueinander benachbarten Garnen, wobei jeweils unmittelbar benachbarte
Garne in horizontaler Richtung punkiuell miteinander verbunden sind. Die
Elemente zwischen den dufleren Schichten verlaufen mdanderartig zwischen
den zwei Schichten und sind abwechselnd mit der einen und der anderen

dufleren Schicht verbunden.

Das Abstandsgewirk ist vorzugsweise flexibel und besteht aus Polyester,
Polyamid, Polypropylen und/oder Polyethylen. Es ist ein formstabiles drei--

dimensionales Fasergewirk, das auch als "3D-mesh" bekannt ist. Beispiels-
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weise kann der Artikel mit der Nr. 5911 oder 5556 von Firma Miiller Textil in
51674 Wiehl-Drabenderhdhe, Deutschland verwendet werden. Der Aufbau

des Abstandsgewirks ist sehr einfach gestaltet. Desweiteren bietet ein solches
Abstandsgewirk ausreichend Flexibilitat fiir ein komfortables Sitzgefiihl und
ausreichend Druckstabilitét fiir eine hohe Lebensdauer. Durch den einfachen

Aufbau ist es sehr gut zu den meisten Sitzbeziigen kompatibel.

Die Membran und das Abstandsgewirk sind vorzugsweise kaschiert. Um ein
Durchdriicken der Abstandshalterstruktur auf den Sitzbezug zu verhindern,
kann ein weiteres, zwischen dem Abstandsgewirk und dem Sitzbezug lie-
gendes, feineres Abstandsgewebe, beispielsweise ein Vlies, vorgesehen sein.
Das Vlies besteht vorzugsweise aus Wolle oder Kunstfasern bzw. einer Mi-
schung aus beiden. Um weiterhin ein zuverldssiges Abtransportieren der
Feuchtigkeit zu gewéhrleisten, wird das Vlies so diinn wie méglich und so
dick wie nétig bestimmt. Da dieses Vlies sehr diinn sein kann, ist der Feuch-
tigkeitstransport ins Abstandsgewirk nicht wesentlich behindert. Dadurch
kann die Feuchtigkeit weiterhin bis in das Abstandsgewirk vordringen und
von dort abtransportiert werden. Ein weiterer Vorteil des zusitzlichen Viies
besteht darin, dass der Sitzkomfort des erfindungsgemifen Fahrzeugsitzes

weiter erhtht wird.

Zusitzlich kann im Vlies eine Sitzheizung integriert sein. Dafiir kann z.B. ein
Netzwerk aus leitfahigem Material, z.B. Carbon, Metall oder Kunststofffa-
sern, im Vlies vorgesehen sein, die vorzugsweise flach und beispielsweise 3
mm breit sind. In Bereichen zwischen den Heizdrahten kann das Vlies Aus-
sparungen besitzen, um den Wasserdampftransport méglichst wenig zu be-

hindern.
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Nachfolgend wird die Erfindung beispielhaft anhand der begleitenden

Zeichnungen erldutert. Darin zeigen:

Figur 1 einen Fahrzeugsitz mit einem Sitzelement und einem Lehnen-
element in Draufsicht;
Figur 2 eine detaillierte, schematische Ansicht des Aufbaus eines Kor-

perkontaktbereichs des Sitzelements aus Figur 1 im Querschnitt;

Figur 3A.  eine detaillierte, schematische Ansicht des gesamten Sitzele-
ments aus Figur 1 im Querschnitt bestehend aus einem Korperkontaktbe-
reich und zwei Wangenbereichen und einem Luftungsausgang unterhalb des

Bodens;

Figur 3B eine detaillierte, schematische Ansicht des gesamten Sitzelements
aus Figur 1 im Querschnitt bestehend aus einem K&rperkontaktbereich und
zwei Wangenbereichen, wobei ein Wangenbereich und der Kérperkontakt-

bereich eine gemeinsame Gebladseeinrichtung besitzen;

Figur 4 ein Abstandsgewirk im Querschnitt;

Figur 1 zeigt einen Fahrzeugsitz 1 in Draufsicht, der aus einem Sitzelement 2
und einem Lehnenelement 3 besteht, deren Aufbau nachfolgend in Bezug
auf Figuren 2 und 3 genauer beschrieben wird. Nachfolgend wird die Erfin-
dung lediglich anhand des Sitzelements 2 beschrieben, da das Lehnenele-
ment zumindest in seinem zentralen Bereich prinzipiell den identischen
Aufbau mit der identischen Wirkung besitzt. Das Sitzelement 2 besitzt einen
zentralen Bereich 2a, der nachfolgend als Kérperkontaktbereich bezeichnet -

wird, da, wenn eine durchschnittliche Person auf dem Sitz sitzt, in etwa die-



WO 2006/045577 PCT/EP2005/011400

10

15

20

25

-12 -

ser Bereich mit dem Koérper in Kontakt kommt. Der tatsdchliche Korperkon-
taktbereich hangt von jeder Person individuell ab und ist in Figur 1 beispiel-

haft als schraffierter Bereich angedeutet.

Das Sitzelement 2 umfasst im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel des weite-
ren drei Randbereiche 2b, 2¢, die tiblicherweise keine Kérperkontaktbereiche
(seitliche Wangen 2b) oder zumindest Bereich mit geringem Korperkontakt
(vordere Oberschenkelstiitze 2c) sind. Dabei sind die Kérperkontaktbereiche
2a des Sitzelements 2 derart ausgebildet, dass darunter ein erster Luftstrom
50 in Richtung parallel zu dem auienliegenden Sitzbezug hindurchfiihrbar
ist, wobei der erste Luftstrom 50 jedoch in den K&rperkontaktbereichen nicht
nach aufien durchdringen kann, damit sie von einer auf dem Sitz sitzenden
Person nicht wahrnehmbar ist. Der erste Luftstrom 50 kann beispielsweise
durch eine Offnung 19 in den zentralen Bereich geleitet und durch einen Off-
nung 20 aus dem Bereich abgeleitet werden. Die Anordnung der Luftein-
und ausldsse kann auch anders gewihit werden. Nur in den Randbereichen
ist ein zweiter Luftstrom 60 nach aulen durch den Sitzbezug hindurch er-

zeugbar.

Figur 2 zeigt nun den detaillierten Aufbau des Korperkontaktbereichs 2a des
Sitzelements 2 aus Figur 1 im Querschnitt. Von oben nach unten aufgezhlt
besitzt der Kérperkontaktbereich 2a folgenden Schichtaufbau: eine zumin-
dest wasserdampfdurchléssige Sitzbezugschicht 4, eine wasserdampfdurch-
lassige, luftundurchlédssige Schicht 5, ein dreidimensionales Abstandsgewirk
6 und ein Polsterelement 7. Setzt sich eine Person auf den Fahrzeugsitz 1,
bildet sich mit der Zeit Feuchﬁgkeit im Kérperkontakbereich 2a. Die Kombi-
nation aus der Sitzbezugschicht 4 und der wasserdampfdurchléssigen, luf-
tundruchldssigen Schicht 5 wird nachfolgend als Sitzbezug 30 bezeichnet.

Desweiteren steigt die Temperatur im zentralen Bereich mit der Zeit an. Die
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Feuchtigkeit gelangt durch die Sitzbezugschicht 4 und die wasserdampf-
durchléssige Schicht 5 hindurch in das Abstandsgewirk 6, was in Figur 2 mit
den dickeren, gestrichelten Pfeilen dargestellt ist.

Durch das Abstandsgewirk 6 wird aktiv Luft hindurch gestrémt, um die Ab-
leitung von durch den Sitzbezug 30 hindurch tretenden Wasserdampf zu
ermoglichen. Dadurch wird die Partialdruckdifferenz als Triebkraft fiir den
Wasserdampftransport zwischen Sitzoberfldche und Luftkanal maximal
gehalten. Mit seiner Riickseite grenzt das Abstandsgewirk 6 an das Polster 7
an, das beispielsweise ein geschlossenzelliger Schaumkern ist. Der durch das
Abstandsgewirk 6 geleitete erste Luftstrom 50, der in Figur 2 durch die diin-
neren Pfeile dargestellt wird, wird daher im wesentlichen parallel zwischen
der luftundurchldssigen Schicht 5 und dem geschlossenzelligen Polster
zwangsgeftihrt.

Als Material fiir die wasserdampfdurchldssige Sitzbezugschicht 4 kann at-
mungsaktives Leder, perforiertes Leder, Mikrofasern wie Alcantara oder ein
gewebter Textilbezug verwendet werden. Die Sitzbezugschicht 4 sollte vor-

zugsweise einen RET-Wert von 5 bis 20 m?Pa/W besitzen.

Als wasserdampfdurchléssige, luftundurchlédssige Schicht 5 kann beispiels-
weise eine mikropordse oder monolithische Membran oder Laminate aus
z.B. Polyurethan, Polypropylen und Polyester, einschliefllich Polyetherester,
eingesetzt werden. Eine solche Membran 5 ist im Vergleich zur Sitzbezug-
schicht 4 relativ diinn und kann im Falle einer mikroporésen Membran aus
gerecktem Polytetrafluorethylen (ePTFE) eine Dicke zwischen 10 und 150 pm

und eine Porositit zwischen 70 und 85 % besitzen.
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Als Abstandsgewirk 6 kommt jede offene Struktur in Betracht, die einerseits
flexibel ist, um dem Sitz 1 einen angenehmen Sitzkomfort zu verleihen, die
sich aber andererseits unter Druckeinwirkung nicht vollstindig zusammen-
driicken ldsst, so dass eine Durchliiftung des Abstandsgewirks 6 unter allen
Umstanden gewédhrleistet bleibt. Das Abstandgewirk besitzt eine Dicke zwi-
schen 2 und 20 mm, vorzugsweise zwischen 5 und 12 mm, besonders bevor-
zugt von etwa 10 mm. Ein besonders bevorzugtes Abstandsgewirk wird

nachfolgend anhand der Figur 4 beschrieben.

Figur 3A zeigt eine detaillierte Ansicht des gesamten Sitzelements 1 aus Fi-
gur 1 im Querschnitt, bestehend aus dem zentralen Kérperkontakibereich 2a
und zwei Wangenbereichen 2b. Der notwendige erste Luftdurchsatz 50
durch das Abstandsgewirk 6 zur Entfeuchtung des Fahrzeugsitzes 1, der
durch die diinneren Pfeile dargestellt ist, ist gering. Daher reicht eine einfa-
che Geblédseeinrichtung 8 mit geringer Leistung aus, beispielsweise ein Venti-
lator mit einer Leistung zwischen 0,5 und 2 W, um die Feuchtigkeit im
Abstandgewirk 6 abzutransportieren. Dabei kann der Ventilator 8 direkt o-
der indirekt mit dem Beliiftungssystem bzw. der Klimaanlage des Fahrzeugs
verbunden sein. Der Schichtaufbau der Wangenbereiche 2b ist im Prinzip
identisch zu dem des Koérperkontaktbereichs 2a, jedoch ist die Sitzbezug-
schicht 40 auf jeden Fall luftdurchléssig und unterhalb der Sitzbezugsschicht
40 ist insbesondere keine wasserdampfdurchléssige, luftundurchléssige
Schicht 5 angeordnet, so dass der zweite Luftstrom 60 aus dem Abstandsge-

wirk 6 nach aufSen hindurch treten kann.

Vorzugsweise ist in den Wangenbereichen 2b nur in den Bereichen des Ge-
bléses eine Vliesschicht (nicht gezeigt) zwischen dem Sitzbezug 40 des
Randbereichs und dem Abstandsgewirk 6 vorgesehen. Diese zusétzliche

Vliesschicht dient als Prallschicht fiir den von den Ventilatoren erzeugte
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zweiten Luftstrom 60 und unterstiitzt eine gleichmafige Luftverteilung, da-
mit die Luft nicht nur in den Bereichen der Geblaseeinrichtungen durch den
Sitzbezug 40 gestrdmt wird. Durch die Wangenbereiche 2b des Fahrzeugsit-
zes 1, welche im Sinne der Erfindung keine Korperkontaktbereiche sind,
kann daher tiber die gesamte Fliche ein zweiter Luftstrom 60 nach auflen
durch den Sitzbezug 40 hindurch geblasen werden. Dafiir Werdeﬁ vorzugs-
weise Geblaseeinrichtungen 9 mit mehr Leistung eingesetzt, beispielsweise
Ventilatoren mit einer Leistung zwischen 2 und 5 W, die dann, wie aus einer
Zusammenschau der Figuren 1 und 3 zu sehen ist, unterhalb der Wangenbe-
reiche 2b des Lehnenelements 3 angeordnet sein kénnen. Besonders bevor-
zugt werden fiir diese Bereiche individuell einstellbare Ventilatoren einge-
setzt, um die durch die Randbereiche 2b, 2c geblasene Luft entsprechend

steuern zu konnen.

Unterhalb des in Figur 3A gezeigten Sitzelements ist der Fahrzeugboden 21
angedeutet. Im Bereich unterhalb der Gebléseeinrichtungen 8 und 9 ist ein
Liifterausgang 22 der Fahrzeugliiftung vorgesehen. Vorteilhafterweise wifd
hauptsichlich die aus dem Ausgang 22 austretende Luft durch die Ventilato-
ren angesaugt und dem Fahrzeugsitz zugefiithrt. Des weiteren kann wie in
Figur 3A gezeigt eine Trennwand 25 unterhalb des Fahrzeugsitzes vorgese-
hen sein, um den Bereich, in dem Luft angesaugt wird, und den Bereich, in
dem die unter der Sitzfliche entlang transportierte Luft aus der Offnung 20
abgelassen wird, voneinander zu trennen. Dadurch wird vermieden, dass

die Geblaseeinrichtungen 8 und 9 erwdrmte und feuchte Luft ansaugen.

Figur 3B zeigt eine weitere Ausfithrungsform des erfindungsgeméfen Fahr-
zeugsitzes. Darin besitzen ein Wangenbereich 2b und der Kérperkontaktbe-
reich 2a eine gemeinsame Gebléseeinrichtung 23. Die von der Einrichtung 23

angesaugte Luft wird durch die Offnung 19 in das Abstandsgewirk 6 und
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entlang des Korperkontaktbereichs geleitet, bevor sie durch die Offnung 20
abgelassen wird. Auflerdem wird die von der Geblaseeinrichtung 23 ange-
saugte Luft den Bereichen ohne Kérperkontakt tiber ein Ventil 24 zugefiihrt.

Dabei kann der Luftstrom iiber das Ventil individuell eingestellt werden.

Figur 4 zeigt schematisch einen Querschnitt des bevorzugten Abstandsge-
wirks 6. Von den zwei dufSeren Schichten 12 besitzt zumindest eine ein luft-
durchlissiges, flachiges Lochmuster (nicht gezeigt) durch welches die am
Sitzbezug gebildete Feuchtigkeit hindurch treten und die im Abstandsge-
wirk 6 geleitete Luft unmittelbar mit der Riickseite der Sitzbezugschicht 4
oder der dazwischenliegenden Schicht 5 in Kontakt kommen kann. Diese der
Sitzbezugschicht 4 zugewandte Schicht 12 ist bevorzugt wenig strukturiert
und besonders feinmaschig ausgebildet. Sie dient vorallem als Komfort-
schicht. Die zwei Schichten 12 werden durch Polfdden 13 verbunden und auf
Abstand gehalten, welche maanderartig zwischen den Schichten 12 verlau-
fen und abwechselnd mit der einen und der anderen dufieren Schicht 12 ver-
bunden sind. Die Schichten 12, deren Aufbau unterschiedlich sein kann, die-

nen als Stlitzgewebe zur Fixierung der Polfiden 13.

Der zwischen den zwei dufleren Schichten 12 des Abstandsgewirks 6 gebil-
dete Kanal besitzt eine Querschnittfliche von z.B. 30 cm?2. Um die erforderli-
che Geschwindigkeit des ersten Luftstroms 50 unterhalb des zentralen Be-
reichs mit Korperkontakt zu berechnen, wird eine durchschnittliche K&rper-
kontakifldche von 0,28 m? angenommen und eine maximale Schweifirate von
100 g/m? h festgelegt. Multipliziert man diese beiden Werte erhélt man eine
Schwitzrate im Sitz von 28 g/h. Die Luftfeuchtigkeit betragt am Kanalein-
gang z.B. 35% und am Kanalausgang z.B. 50%, wobei die Temperatur als
konstant angenommen wird. Der Feuchtegehalt der Luft besitzt zwischen

Eintritt und Austritt des Kanals unter diesen Bedingungen einen Unter-
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schied von ca. 3,0 g/m?. Aus der Schwitzrate und dem Feuchtigkeitsunter-
schied ergibt sich ein erforderlicher Luftstrom im Kanal von 9,3 m3/h, also
2,6 1/s. Daraus resultiert eine erforderliche Luftstromungsgeschwindigkeit
von 0,86 m/s im Kanal. Die beispielhaft berechnete Luftstrémungsge-
schwindigkeit liegt durch die konservativen Annahmen bewufst hoch. In der
Praxis sind fiir die meisten Zeiten auch geringere Geschwindigkeiten ausrei-
chend, da so hohe Schwitzraten nur fiir eine begrenzte Zeit erreicht werden.
Des weiteren puffert der Sitzbezug die Feuchtigkeit fiir eine gewisse Zeit,
wodurch sich der Abtransport der Feuchtigkeit auf einen langeren Zeitraum

verteilt.
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Patentanspriiche

1. Fahrzeugsitz (1) umfassend ein Sitzelement (2) mit mindestens einem
zentralen Bereich (2a) und mindestens einem Randbereich (2b, 2c), wobei der
zentrale Bereich einen dufleren luftundurchldssigen und wasserdampfdurch-
lassigen Sitzbezug (30) und ein Polsterelement (7) unterhalb des Sitzbezugs
(30) besitzt, wobei ein luftfithrender Abstandshalter (6) zwischen dem Sitz-
bezug (30) und dem Polsterelement (7) angeordnet ist, um einen ersten Luft-
strom (50) in einer Richtung parallel zum Sitzbezug (30) durch den Ab-
standshalter (6) zu fithren, und wobei der mindestens eine Randbereich (2b,
2¢) einen luftdurchlédssigen Randbereichsitzbezug (40) umfasst, was einem
zweiten Luftstrom (60) ermoglicht, nach auflen durch den Sitzbezug (40) des

Randbereichs zu stromen.

2. Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 1, wobei der Sitzbezug (30) des zent-
ralen Bereichs eine duflere wasserdampfdurchlissige Sitzbezugschicht (4)
und eine luftundurchlissige, wasserdampfdurchldssige Schicht (5) umfasst,
welche zwischen dem Abstandshalter (6) und der Sitzbezugschicht (4) ange-

ordnet ist.

3. Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 2, wobei die luftundurchldssige, was-
serdampfdurchléssige Schicht (5) ein Textil ist.

4. Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 2, wobei die luftundurchléssige, was-
serdampfdurchlassige Schicht (5) eine Membran ist.

5. Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 4, wobei die Membran eine mikropo-

rose oder monolithische Membran ist.
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6. Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 5, wobei die wasser-
dampfdurchléssige, luftundurchldssige Schicht (5) als Film auf der Innenseite
der Sitzbezugschicht (4) des zentralen Bereichs oder auf der der Sitzbezug-
schicht (4) des zentralen Bereichs zugewandten Seite des Abstandshalters (6)

vorgesehen ist.

7. Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, wobei die dufiere

wasserdampfdurchlédssige Sitzbezugschicht (4) ein Textil oder Leder ist.

8. Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, wobei der Fahr-
zeugsitz (1) mindestens eine Geblaseeinrichtung (9) zum Erzeugen und indi-
viduellen Einstellen des durch den Sitzbezug (40) des mindestens einen
Randbereichs nach aulen hindurchstrémenden zweiten Luftstroms (60) um-

fasst.

9. Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, wobei der Fahr-
zeugsitz (1) mindestens eine Geblédseeinrichtung (8) zum Erzeugen des in
einer Richtung parallel zum Sitzbezug (4) des zentralen Bereichs gefiihrten
ersten Luftstroms (50) umfasst.

10.  Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 8 mit 9, wobei der Fahrzeugsitz (1)
eine gemeinsame Geblédseeinrichtung zum Erzeugen des ersten und des

zweiten Luftstroms umfasst.

11.  Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 10, wobei ein Ventil (24) zum indivi-
duellen Einstellen des zweiten Luftstroms (60) vorgesehen ist, der nach au-

Ben durch den Sitzbezug (40) des Randbereichs hindurchstromt.
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12.  Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, wobei der Ab-
standshalter (6) derart ausgebildet und angeordnet ist, dass in dem Ab-
standshalter (6) ein tiberwiegender Teil des ersten Luftstroms (50) unmittel-
bar am Sitzbezug (4) des zentralen Bereichs oder entlang der zwischen dem
Abstandshalter (6) und dem Sitzbezug (4) des zentralen Bereichs angeordne-
ten luftundurchléssigen, wasserdampfdurchldssigen Schicht (5) vorbeige-
fiihrt wird. *

13.  Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 12, wobei der Ab-
standshalter (6) derart ausgebildet ist, dass der erste Luftstrom (50) in dem
Abstandshalter (6) in einer Richtung parallel zum Sitzbezug (4) des zentralen
Bereichs bei einem Druckgefélle zwischen 10 und 50 Pa {iber 40 cm eine Ge-
schwindigkeit zwischen 10 und 100 cm/s, vorzugsweise zwischen 20 und 70

cm/s, besitzt.

14.  Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 13, wobei der Ab-
standshalter (6) eine Dicke zwischen 2 und 20 mm, vorzugsweise zwischen 5

und 12 mm, besonders bevorzugt von etwa 10 mm besitzt.

15.  Fahrzeugsitz (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 14, wobei der Ab-
standshalter (6) aus zwei dufleren luftdurchléssigen Schichten (12) mit da-
zwischenliegenden Elementen (13) besteht, welche die zwei dufleren Schich-

ten (12) in vertikaler Richtung verbinden und auf Abstand halten.

16.  Fahrzeugsitz (1) nach Anspruch 15, wobei zumindest die dem Sitzbe-
zug (4) des zentralen Bereichs zugewandte dufSere Schicht (12) des Ab-
standshalters (6) aus in der Schichtebene liegenden, zueinander benachbar-
ten Garnen besteht, wobei jeweils unmittelbar benachbarte Garne in horizon-

taler Richtung punktuell miteinander verbunden sind, so dass diese dufiere
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Schicht (12) ein flachiges Lochmuster bildet, und dass die dazwischenliegen-

den Elemente (13) Féden sind, die méanderartig verlaufen und abwechselnd

mit der einen und der anderen duleren Schicht (12) verbunden sind.
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