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(57) Hauptanspruch: Kopfstitze fir einen Fahrzeugsitz, mit
a) einem Trager (5; 105; 205),

b) wenigstens je einer am Trager (5; 105; 205) angelenkten
oberen und unteren Schwinge (11, 15; 111, 115; 211, 215),
welche um horizontale Achsen (7, 17; 107, 117; 207, 217)
schwenkbar sind,

c) einem an den Schwingen (11, 15; 111, 115; 211, 215) an-
gelenkten Prallelement (13; 13'; 113; 213), welches mit den
Schwingen (11, 15; 111, 115; 211, 215) und dem Trager (5;
105; 205) wenigstens ein Viergelenk (19; 119; 219) bildet,

d) einer gespannten Feder (25; 125; 225) als Energiespei-
cher, welche im Crashfall das Viergelenk (19; 119; 219) an-
treibt, so dass das Prallelement (13; 13'; 113; 213) aus ei-
ner Ausgangsstellung heraus nach vorne in eine durch eine
Crashsperre (49, 53; 153, 163; 249, 253) nach hinten ge-
sperrte Crashstellung ausfahrt,

e) einer schwenkbaren Klinke (27; 127; 227), welche in der
Ausgangsstellung die Feder...
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kopfstitze fir ei-
nen Fahrzeugsitz, mit einem Trager, wenigstens je ei-
ner am Trager angelenkten oberen und unteren
Schwinge, welche um horizontale Achsen schwenk-
bar sind, einem an den Schwingen angelenkten Pral-
lelement, welches mit den Schwingen und dem Tra-
ger wenigstens ein Viergelenk bildet, und einem En-
ergiespeicher, wobei im Crashfall der Energiespei-
cher das Viergelenk antreibt, so dass das Prallele-
ment aus einer Ausgangsstellung heraus nach vorne
in eine durch eine Crashsperre nach hinten gesperrte
Crashstellung ausfahrt.

[0002] Aus der DE 199 51 966 A1 ist eine Kopfstut-
ze dieser Art bekannt, bei welcher das Prallelement
mittels eines als Parallelogramm ausgebildeten Vier-
gelenks im Crashfall ausfahrt, wobei als Antrieb ein
federbelasteter Schwenkarm dient, welcher in der
Crashstellung verriegelt.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde,
eine Kopfstitze der eingangs genannten Art zu ver-
bessern. Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf
durch eine Kopfstlitze mit den Merkmalen des An-
spruches 1 gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind
Gegenstand der Unteranspriche.

[0004] Eine Ausbildung des Energiespeichers als
gespannte Feder hat den Vorteil, dass mit einer sol-
chen Feder gentigend Energie fiir ein rasches Aus-
fahren des Viergelenks gespeichert werden kann.
Das Halten dieser gespannten Feder mittels einer
schwenkbaren Klinke, was direkt oder indirekt durch
Halten eines von der Feder beaufschlagten Elemen-
tes erfolgt, hat den Vorteil, dass die Feder einerseits
im Verhaltnis zur Klinke formschliissig gehalten wird
und andererseits durch eine geeignete Ausrichtung
der Klinke gunstige Hebelverhaltnisse geschaffen
werden, so dass die Haltekraft gering ausgelegt wer-
den kann.

[0005] Die Klinke wird durch ein beispielsweise an
einem vorgespannten Lagerarm gelagertes, vorzugs-
weise in Schlief3richtung hinter der Klinke einge-
schnapptes Rundelement gehalten, beispielsweise
eine drehbare Rolle, ein Bolzen oder ein Blech mit
kreisférmiger Pragung. Im Crashfall wird das Runde-
lement durch einen am Trager angelenkten, vorzugs-
weise vorgespannter Steuerhebel bewegt, welcher in
der Ausgangsstellung vorzugsweise von einem Mag-
neten gehalten wird. Die Seite der Klinke, an welcher
das Rundelement anliegt, verlauft méglichst senk-
recht zum Lagerarm des Rundelementes, damit die
Klinke ein geringes 6ffnendes Moment auf das Run-
delement ausiiben kann. Hingegen ist der Steuerhe-
bel vorzugsweise mit dem Lagerarm des Rundele-
mentes auf Mithahme gekoppelt oder bildet selbst
den Lagerarm, um mit moglichst geringerem Kraft-
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aufwand das Rundelement zu bewegen.

[0006] Mittels eines schwenkbar gelagerten Fang-
blechs, welches von der Feder beaufschlagt und von
der Klinke gehalten wird, kénnen durch die Anord-
nung der Beaufschlagungsstelle der Feder und der
Haltestelle der Klinke ebenfalls glinstigere Hebelver-
héaltnisse erreicht werden, so dass die Haltekraft der
Klinke wiederum geringer ausgelegt werden kann.
Das Fangblech beaufschlagt im Crashfall das Pralle-
lement direkt oder indirekt Uber die Schwingen. Im
Normalgebrauch kann es die Crashsperre aufhalten.

[0007] Durch obere und untere Schwingen, welche
eine von der Parallelitdt abweichende Ausrichtung
zueinander einnehmen, also durch ein von der Paral-
lelogrammform abweichendes Viergelenk, wird das
System der Kopfstiitze stabilisiert. Dadurch wird in
der Ausgangsstellung ein Totpunkt im Viergelenk ver-
mieden, welcher das Ausfahren im Crashfall er
schweren kdnnte. Des weiteren kann der bei Kraften
von vorne oder von oben auf die Schwingen wirkende
relevante Hebelarm kurz gehalten werden. Schliel3-
lich kann auch ein glnstigerer Auffangwinkel erreicht
werden. Erreicht wird dies alles vorzugsweise durch
unterschiedliche Langen der Schwingen, beispiels-
weise indem die unteren Schwingen langer als die
oberen Schwingen sind, soweit es die Abstande der
Gelenke im Viergelenk betrifft. Die langen unteren
Schwingen haben noch den Vorteil, dass beim Aus-
fahren des Viergelenks das auf dem Prallelement
vorgesehene Polsterteil sich weitgehend tangential in
Fahrtrichtung nach vorne bewegt, was eine einfache-
re Verblendung erlaubt und Kollisionen im unteren
Bereich verhindert.

[0008] Ein reversibles Riicksetzen der Kopfstitze
nach einem Crash ermdglicht einen erneuten Einsatz
der Kopfstitze, was Material- und Werkstattkosten
spart. Vorzugsweise kann der Insasse selber die
Kopfstltze ricksetzen, was wiederum Werkstattkos-
ten spart. Hierflr ist ein Rucksetzer, beispielsweise
ein in der Kopfstutze integriertes, bewegliches Zug-,
Druck- oder Drehelement oder ein nach einem Crash
in die Kopfstitze einfiihrbares Werkzeug vorgese-
hen. Der Riicksetzer bringt beispielsweise die Crash-
sperre — und gegebenenfalls eine Magnetauslésung
— zurick in die Ausgangsposition. Ein in die Kopfstut-
ze integrierter Rucksetzer ist vorzugsweise erst nach
dem Crash sichtbar, um eine vorzeitige Betatigung
auszuschlieRen. Ein als Werkzeug ausgebildeter
Rucksetzer ist vorzugsweise in seiner Langsrichtung
in die Kopfstutze einfuhrbar, so dass er eine im we-
sentlichen langliche Grundform aufweist und damit
bei Nichtgebrauch leicht zu verstauen ist. Um die
Crashsperre wieder zu 6ffnen, ist in einer weiteren
bevorzugten, einfach ausgebildeten Ausfliihrung am
Crashsperrenteil eine Drucktaste vorgesehen.

[0009] Das Riicksetzen gestaltet sich dann beson-
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ders einfach, wenn zunachst nur der Steuerhebel von
dem am Steuerhebel angreifenden Ruicksetzer in die
Ausgangsstellung gebracht wird, insbesondere die
Crashsperre geldst und der Steuerhebel wieder zum
Magneten gebracht wird. AnschlieBend kann dann
mit beiden Handen gegen die Kraft der Feder die
Kopfstltze, genauer gesagt das Prallelement, einge-
fahren werden, ohne dass weitere zeitgleiche Hand-
griffe notwendig sind. Wahrend die Feder die Klinke
zurlickdreht, rollt oder gleitet das Rundelement vor-
zugsweise an der Klinke entlang, bis die Ausgangs-
stellung erreicht ist und die Klinke wieder die Feder
wenigstens indirekt verriegelt. Eine Entlastung des
Steuerhebels kann durch das veriegelte Fangblech
erfolgen. Beim Rucksetzen der Kopfstutzte, bevor die
Klinke das Fangblech halt, trennt das Fangblech vor-
zugsweise die Crashsperre vom Steuerhebel.

[0010] Eine Ausbildung der Kopfstltze fir wenigs-
tens eine weitere Komfortstellung, in die sie im Nor-
malgebrauch aus der Ausgangsstellung heraus Uber-
fuhrbar ist, hat den Vorteil, dass die prinzipiell gege-
bene Beweglichkeit der Kopfstiitze auch zur Komfort-
steigerung eingesetzt werden kann. Dabei kann im
Crashfall aus jeder Komfortstellung heraus eine
Crashstellung eingenommen werden. Fiur mehrere
Komfortstellungen ist vorzugsweise an wenigstens
einer der Schwingen eine Rastleiste vorgesehen,
welche in den verschiedenen Komfortstellungen der
Kopfstltze mit einer am Trager angeordneten Rast-
zunge oder Rastnase zusammenwirkt, also kraft-
schlissig mit FormschlufRanteil. Die Komforteinstel-
lung kann auch stufenlos sein, indem die Sicherung
Uber einen reinen Reibschluf erfolgt.

[0011] Mehrere Crashstellungen, die dann durch
eine Crashsperre jeweils nach hinten gesperrt sind,
haben den Vorteil, dass im Crashfall das sich vor-
warts bewegende Prallelement unmittelbar nach
Kontakt mit dem sich nach hinten bewegenden Kopf
des Insassens gesperrt werden kann. Der Kopf wird
dann mdglichst weit vorne aufgefangen und erhalt
keinen zuséatzlichen Impuls durch eine ungebremste
Kopfstitze. Dies verhindert zusatzliche Belastungen
fur den Insassen. Fir eine einfache und kostenguns-
tige Realisierung einer solchen Crashsperre ist in be-
vorzugter Ausflihrung am Trager ein wenigstens teil-
weise bewegliches Crashsperrenteil und an wenigs-
tens einer der Schwingen oder einem zusammen mit
den Schwingen bewegten Bauteil eine Crashsper-
renverzahnung vorgesehen, welche in jeder Crash-
stellung mit dem Crashsperrenteil zusammenwirkt,
wobei beispielsweise durch mehrere Zdhne mehrere
Crashstellungen definiert werden. Durch eine Art Sa-
gezahnform wird die Sperrwirkung auf eine Richtung
beschrankt, d.h. die Vorwartsbewegung des Prallele-
mentes wird nicht behindert. Der Steuerhebel kann
vorzugsweise seitliche Ausleger aufweisen, mit wel-
chen er beim Ricksetzen die Crashsperrenteile aus
den Crashsperrenverzahnungen aushebt.
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[0012] Wenn das Prallelement ein Halteelement
aufweist und eine schwenkbare, unbelastete Klinke
in einer schlieRenden Stellung das Halteelement halt,
im Crashfall freigibt und nach dem Crashfall fir einen
Reset der Kopfstitze in jeder ihrer méglichen Stellun-
gen fur das Halteelement aufnahmebereit ist, steht
eine einfache Sicherung oder Verriegelung des Pral-
lelementes fur den Normalfall zur Verfligung, die mit
wenigen Bauteilen auskommt. Durch die — in einem
gewissen Bereich — freie Bewegungsmoglichkeit der
Klinke kénnen Mittel fir eine definierte Stellung der
Klinke, beispielsweise eine vorspannende Feder
oder dergleichen, entfallen, was die Herstellungskos-
ten senkt. Die Aufnahmebereitschaft wird durch die
Geometrie der Klinke gewahrleistet. So weist die
Klinke vorzugsweise eine Anlaufschrage auf, an wel-
che das anlaufende Halteelement in wenigstens ei-
ner Stellung der Klinke in Anlage gelangt. Durch die
schrage Flache dreht das Halteelement die Klinke
und o6ffnet sie dabei, so dass das Halteelement in das
Klinkenmaul gelangen kann. Das Klinkenmaul weist
vorzugsweise eine Lippe auf, an welche das anlau-
fende Halteelement in wenigstens einer Stellung der
Klinke, die dann bereits gedffnet ist, auch direkt in
Anlage gelangen kann, um in das Klinkenmaul zu ge-
langen. Vorzugsweise wird die frei bewegliche Klinke
normalerweise, d.h. beim Normalgebrauch der Kopf-
stutze, durch einen mittels eines Magneten gehalte-
nen Steuerhebel in ihrer schliefenden Stellung ge-
halten.

[0013] Das Halteelement ist vorzugsweise weitrau-
mig in das Prallelement eingelagert, um eine grof3fla-
chige Kraftibertragung und damit geringe Flachen-
pressungen zu gewahrleisten. So weist das Prallele-
ment vorzugsweise eine Aufnahme fir das Halteele-
ment auf, in welche das Halteelement — vorzugswei-
se mit einem abgekropften Mittelbereich — form-
schlissig einlegbar ist und welche durch einen De-
ckel schlieBbar ist. Der vorzugsweise als Feder aus-
gebildete Energiespeicher beaufschlagt das vorzugs-
weise metallisch ausgebildete das Halteelement vor-
zugsweise direkt, so dass auch keine hohen Flachen-
pressungen zwischen Metall und Kunststoff auftre-
ten.

[0014] Im folgenden ist die Erfindung anhand von
vier in der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsbei-
spielen naher erlautert. Es zeigen

[0015] Fig. 1 eine Seitenansicht des ersten Ausfih-
rungsbeispiels in der Ausgangsstellung mit angedeu-
teter Polsterung,

[0016] Fig. 2 eine Vorderansicht des ersten Ausfih-
rungsbeispiels,

[0017] Eig. 3 einen der Linie llI-1ll in Eig. 2 entspre-
chenden Schnitt durch das erste Ausflihrungsbei-
spiel, welches sich in einer mittleren Komfortstellung
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befindet,

[0018] Fig. 4 einen Schnitt durch das erste Ausfih-
rungsbeispiel in der Ausgangsstellung entlang der Li-
nie IV-1V in Fig. 2,

[0019] Fig. 5 eine teilweise geschnittene Rickan-
sicht des ersten Ausfiihrungsbeispiels ohne Trager in
der Ausgangsstellung,

[0020] Fig. 6 einen Schnitt entsprechend Fig. 4 in
der vordersten Crashstellung,

[0021] Fig. 7 einen der Linie VII-VII in Fig. 2 ent-
sprechenden Schnitt durch das erste Ausfuhrungs-
beispiel, welcher ebenfalls die vorderste Crashstel-
lung zeigt,

[0022] Fig.8 einen Schnitt entsprechend Fig. 6
beim Riicksetzen,

[0023] Fig. 9 eine Seitenansicht des zweiten Aus-
fuhrungsbeispiels in der Ausgangsstellung,

[0024] Fig. 10 eine Ansicht der unteren Schwinge
des zweiten Ausfihrungsbeispiels,

[0025] Fig. 11 einen Schnitt durch das zweite Aus-
fuhrungsbeispiel in der vordersten Crashstellung,

[0026] Fig. 12 einen Schnitt durch die erste Variante
des dritten Ausfuhrungsbeispiels,

[0027] FEig. 13 einen Schnitt durch die zweite Vari-
ante des dritten Ausfiihrungsbeispiels,

[0028] Fig. 14 einen schematisierten Schnitt durch
das vierte Ausfuhrungsbeispiel entlang der Linie
XIV-XIV in Eig. 16,

[0029] Fig.15 eine schematisierte Seitenansicht
des vierten Ausflhrungsbeispiels mit Blick in Rich-
tung des Pfeiles XV in Fig. 16,

[0030] Fig. 16 eine Ansicht des Prallelementes und
einiger damit verbundener Bauteile des vierten Aus-
fuhrungsbeispiels von hinten,

[0031] Fig. 17A eine Ansicht der Klinke in einer ers-
ten gedffneten Stellung, wobei das Halteelement in
Anlage an die Anlaufschrage gelangt,

[0032] Fig.17B eine Ansicht entsprechend
Fig. 17A, wobei das Halteelement die Klinke im Uhr-
zeigersinn gedreht hat,

[0033] Fig.17C eine Ansicht entsprechend
Fig. 17A und Fig. 17B, wobei die Klinke gegen den
Uhrzeigersinn in die schlielende Stellung gedreht ist,
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[0034] Fig. 18A eine Ansicht der Klinke in einer
zweiten geoffneten Stellung, wobei das Halteelement
in Anlage an die Lippe gelangt,

[0035] Fig.18B eine Ansicht entsprechend
Fig. 18A, wobei das Halteelement die Klinke gegen
den Uhrzeigersinn gedreht hat, und

[0036] Fig.18C eine Ansicht entsprechend
Fig. 18A und Fig. 18B, wobei die Klinke weiter in die
schlieBende Stellung gedreht ist.

[0037] Im ersten Ausfuhrungsbeispiel ist eine Kopf-
stltze 1 fur einen Fahrzeugsitz eines Kraftfahrzeu-
ges vorgesehen. Die Kopfstltze 1 ist mittels zweier
paralleler Kopfstiitzenstangen 3, die verschieblich in
der Rickenlehne des Fahrzeugsitzes gehaltert sind,
in ihrer Hohe einstellbar. Die Kopfstiitzenstangen 3
sind mit ihrem oberen Ende fest in einen quer zu den
Kopfstiitzenstangen 3 angeordneten Trager 5 einge-
fuhrt. Am oberen Ende des Tragers 5 ist eine horizon-
tal angeordnete, quer zu den Kopfstlitzenstangen 3
verlaufende Achse 7 im Trager 5 gelagert.

[0038] Auf der Achse 7 ist ein Paar oberer Schwin-
gen 11 schwenkbar gelagert, welche voneinander
beabstandet angeordnet sind und eine naherungs-
weise dreieckige Grundform aufweisen, wobei die
Achse 7 in einer Ecke jeder oberen Schwinge 11 an-
geordnet ist. Die oberen Schwingen 11 weisen paral-
lel zueinander nach vorne und nach unten. In der vor-
dersten Ecke jeder oberen Schwinge 11 ist letztere
am oberen Ende eines gemeinsamen Prallelements
13 angelenkt, welches in Fahrtrichtung vor dem Tra-
ger 5 angeordnet ist. Das Prallelement 13 besteht im
wesentlichen aus zwei seitlich abgekropften Schen-
keln, welche miteinander durch zwei parallel zur Ach-
se 7 verlaufende Quertraversen verbunden sind. Aus
fertigungstechnischen Griinden kann das als Kunst-
stoff-SpitzguBteil gefertigte Prallelement 13 aus zwei
im wesentlichen spiegelbildlichen Halften zusam-
mengefugt sein. Auf dem Prallelement 13 ist ein Pols-
terteil angeordnet, wobei das Prallelement 13 zu-
gleich der Polstertrager sein kann, d.h. das Polster di-
rekt am Prallelement 13 befestigt sein kann.

[0039] Eine Paar unterer Schwingen 15 von langli-
cher Gestalt sind einerseits jeweils mittels eines hori-
zontalen, zur Achse 7 parallelen Schwingenlagerbol-
zens 17 am Trager 5 und andererseits am unteren
Ende des Prallelements 13 angelenkt. Der Trager 5,
die obere Schwinge 11, das Prallelement 13 und die
untere Schwinge 15 bilden jeweils ein Viergelenk 19.
Dabei ist die untere Schwinge 15 langer als die obere
Schwinge 11, so dass die obere Schwinge 11 und die
untere Schwinge 15 nicht parallel sind. Zudem
schwenken die obere Schwinge 11 und die zugehori-
ge untere Schwinge 15 nicht in der gleichen Ebene,
sondern sind entsprechend der Abkrépfung des Pral-
lelementes 13 versetzt zueinander angeordnet.
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[0040] Zwischen den beiden oberen Schwingen 11
ist ein Fangblech 21 mit seitlich eingebogenem Rand
schwenkbar auf der Achse 7 gelagert, welches an
dem von der Achse 7 abgewandten Ende einen par-
allel zur Achse 7 verlaufenden Haltebolzen 23 auf-
weist. Das in Fahrtrichtung hinter dem Prallelement
13 angeordnete Fangblech 21 deckt auf der vom
Prallelement 13 abgewandten Seite eine Doppel-
schenkelfeder 25 ab, welche als Energiespeicher
dient. Die Doppelschenkelfeder 25 beaufschlagt mit
einem Mittelabschnitt das Fangblech 21, ist mit zwei
seitlich  anschlieBenden  Wicklungsabschnitten
schraubenférmig um die Achse 7 gewickelt und ist
mit zwei Endabschnitten am Trager 5 abgestitzt. Das
Fangblech 21 wird gehalten durch eine Klinke 27,
welche mit ihrem Klinkenmaul den Haltebolzen 23
aufnimmt. Die Klinke 27 ist auf einem zur Achse 7 pa-
rallelen Klinkenlagerbolzen 28 schwenkbar am Tra-
ger 5 gelagert und mittels einer gegeniiber der Dop-
pelschenkelfeder 25 schwachen Klinkenfeder 29 ge-
genlber dem Trager 5 in Offnungsrichtung vorge-
spannt.

[0041] Ein in Fahrtrichtung nach hinten weisender
Steuerhebel 31 ist auf einem zur Achse 7 parallelen
Hebellagerbolzen 33 schwenkbar am Trager 5 ober-
halb der Klinke 27 gelagert. Eine Rolle ist als ein Run-
delement 35 vorgesehen, dessen Drehachse parallel
zum Hebellagerbolzen 33 ausgerichtet ist. Das Run-
delement 35 ist drehbar auf dem abgewinkelten En-
dabschnitt eines als Lagerarm dienenden Schenkels
einer als Schenkelfeder ausgebildeten Haltefeder 37
gelagert. Die Haltefeder 37 ist auf dem Hebellager-
bolzen 33 gelagert, wobei eine seitlich vorspringende
Materialpartie des Steuerhebels 31 unterhalb des
das Rundelement 35 lagernden Schenkels der Halte-
feder 37 angeordnet ist. Um die Klinke 27 zu sperren,
ist das Rundelement 35 in Offnungsrichtung der Klin-
ke 27 vor dieser, genauer gesagt vor einem Sperrarm
39 derselben, bzw. in inverser Betrachtungsweise in
Schlierichtung hinter der Klinke 27 angeordnet, was
aufgrund der Vorspannung im folgenden als einge-
schnappt bezeichnet wird.

[0042] Am freien Ende des aus Kunststoff gefertig-
ten Steuerhebels 31 ist seitlich eine metallische, von
hinten aufgeclipste Haftplatte 41 angeordnet, welche
im Normalfall von einem unterhalb des Steuerhebels
31 angeordneten Magnet 43 angezogen wird und an
diesem stirnseitig anliegt. Eine als Zugfeder ausge-
bildete Auslosefeder 45, welche einerseits am Steu-
erhebel 31 und andererseits am oberen Ende des
Tragers 5 eingehangt ist, spannt den Steuerhebel 31
in der vom Magneten 43 abgewandten Richtung, also
nach oben, vor.

[0043] Seitlich bezlglich der Verbindungslinie zwi-
schen Hebellagerbolzen 33 und Haftplatte 41 ist vom
Steuerhebel 31 links und rechts abstehend je ein
Ausleger 47 angeformt. Unterhalb des freien Endes
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jedes Auslegers 47 ist mit einem kleinen Abstand das
freie Ende eines Crashsperrenarms 49 angeordnet,
welcher drehbar auf dem Schwingenlagerbolzen 17
gelagert ist. Der als Crashsperrenteil dienende
Crashsperrenarm 49 ist nach oben vorgespannt, wird
aber im Normalfall durch das Fangblech 21 unten ge-
halten.

[0044] Der Crashsperrenarm 49 weist auf seiner
Oberseite zwei Stufen einer Art Sagezahnverzah-
nung auf. Zum spater beschriebenen Zusammenwir-
ken der oberen Schwinge 11 mit dem Crashsperren-
arm 49 weist die obere Schwinge 11 auf der von der
Achse 7 entfernt liegenden, um die Achse 7 ge-
krimmten Seite eine entsprechende Sagezahnver-
zahnung als Crashsperrenverzahnung 53 auf. Zwi-
schen der Crashsperrenverzahnung 53 und der Ach-
se 7 ist an der dulReren Seite der oberen Schwinge 11
eine gezahnte Rastleiste 55 angeformt. Eine am Tra-
ger 5 befestigte, nach vorne weisende Rastzunge 57
aus Federblech weist an ihrem freien Ende eine
Rastnase auf, mittels welcher sie mit der Rastleiste
55 im wesentlichen kraftschlissig zusammen wirkt.

[0045] Im Normalfall kann eine Komforteinstellung
der Kopfstitze 1 vorgenommen werden, d.h. das
Prallelement 13 mit der darauf angebrachten, nicht
naher dargestellten Polsterung kann vom Insassen
mittels der Viergelenke 19 bewegt werden, wobei die
verschiedenen, einnehmbaren Komfortstellungen
durch das Zusammenwirken von Rastleiste 55 und
Rastzunge 57 definiert und gesichert werden. Vorlie-
gend sind drei Komfortstellungen vorgesehen. Die
Bewegung des Prallelementes 13 nach vorne ist
leichtgangig, wahrend die Bewegung nach hinten et-
was schwergangiger ist, um bei normaler Anlage des
Kopfs keine Anderung der Einstellung vorzunehmen.
Um die Bewegung nach vorne und nach hinten fiir die
obere Schwinge 11 zu begrenzen, ist an der oberen
Schwinge ein Anschlag angeformt, welcher nach vor-
ne in Anlage an das Fangblech 21 und nach hinten
an den Trager 5 gelangt. Wahrend der Komfortein-
stellung bleibt das Fangblech 21 verriegelt, d.h. die
Doppelschenkelfeder 25 gespannt. Nur in der hin-
tersten Komfortstellung liegt das Fangblech 21 an
dem Prallelement 13 an.

[0046] Im Falle eines Heckcrashs erhalt der Magnet
43 einen Impuls und gibt die Haftplatte 41 frei. Die
Auslésefeder 45 zieht nun den Steuerhebel 31 nach
oben, wobei er die Haltefeder 37 samt Rundelement
35 mitnimmt. Dadurch wird die Klinke 27 freigegeben,
so dass die sich entspannende Doppelschenkelfeder
25 das Fangblech 21 nach vorne driicken und zeit-
gleich Uber den Haltebolzen 23 die Klinke 27 6ffnen
kann. Damit ist die crashaktive Kopfstiitze 1 ausge-
I6st. Das Fangblech 21 gelangt in Anlage an das
Prallelement 13, welches unter Ausfahren der Vier-
gelenke 19 nach vorne schnellt. Zugleich schwenken
die vom Fangblech 21 freigegebenen Crashsperren-
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arme 49 aufgrund ihrer Federbelastung nach oben
und gelangen in Anlage an die oberen Schwingen 11.
Die Sagezahnverzahnungen der Crashsperrenarme
49 und der Crashsperrenverzahnungen 53 sind so
ausgerichtet, dass die Bewegung der oberen
Schwingen 11 nach vorne nicht behindert wird.

[0047] Eine Bewegung nach hinten wirde aufgrund
der Stufen in mehreren mdglichen Stellungen ge-
sperrt werden, welche nachfolgend als Crashstellun-
gen bezeichnet sind. Sofern das Prallelement 13 kei-
nen Widerstand erfahrt, bewegt es sich in die vor-
derste mdgliche Crashstellung. Gelangt dagegen das
Prallelement 13 vorher in Anlage an den Kopf des In-
sassens, so sperren die Crashsperrenarme 49 und
die Crashsperrenverzahnungen 53 in der am nachs-
ten zurick gelegenen Crashstellung. Damit wird der
Kopf des Insassens so weit weit vorne wie mdglich
abgestitzt und dadurch so gering wie maglich belas-
tet.

[0048] Die crashaktive Kopfstiitze kann nach einem
Crash rickgesetzt werden, d.h. reversibel in die Aus-
gangsstellung gebracht werden. Hierzu ist im Trager
5 und dessen Blende eine Offnung vorgesehen, in
welche ein als Werkzeug dienender, stabférmiger
Rucksetzer W in Langsrichtung einfuhrbar ist, und
zwar vorliegend ndherungsweise vertikal von oben.
Da durch die Bewegung des Steuerhebels 31 die
Entfernung der Haftplatte 41 zum Magneten 43 zu
grold fur ein automatisches Anziehen ist, wird der
Rucksetzer W in eine Aufnahme 59 des Steuerhebels
31 eingeflhrt und durch die weitere Bewegung der
Steuerhebel 31 entgegen der Kraft der Auslosefeder
45 nach unten gedrickt, bis die Haftplatte 41 vom
Magneten 43 angezogen wird und an diesem haften
bleibt. Mit der Bewegung des Steuerhebels 31 nach
unten dricken dessen Ausleger 47 die Crashsper-
renarme 49 nach unten, d.h. aus der Crashsperren-
verzahnung 53. Der Steuerhebel 31 befindet sich nun
in seiner Ausgangsstellung. In abgewandelter Aus-
fuhrung ist der Riicksetzer W am Steuerhebel 31 an-
gelenkt, wird im Crashfall nach oben gedriickt und ist
dann sichtbar und fiir eine Betatigung bereit.

[0049] Durch manuellen Druck von vorne auf das
Prallelement 13, vorzugsweise mit beiden Handen,
kann nun das Prallelement 13 und damit das Fang-
blech 21 entgegen der Kraft der sich spannenden
Doppelschenkelfeder 25 wieder nach hinten bewegt
werden, zu ihrer aufnahmebereiten Verriegelung hin.
Sobald der Haltebolzen 23 in Anlage an eine vor-
springende Lippe der Klinke 27 gelangt, wird die Klin-
ke 27 durch den Haltebolzen 23 in ihre Ausgangsstel-
lung gedreht. Das am Sperrarm 39 der Klinke 27 auf
deren oberer Seite anliegende und gegeniiber der
Ausgangsstellung etwas nach oben gedrickte Rund-
element 35 rollt dabei am Rand des Sperrarmes 39
entlang ab. Sobald das Rundelement 35 zum Schei-
tel des Sperrarmes 39 gelangt, schnappt sie abwarts
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auf die hintere Seite des Sperrarmes 39, also auf die
in SchlieBrichtung nacheilende Seite. Die Klinke 27
ist dadurch wieder gesperrt. Mit dem Zurtickdrehen
der Klinke 27 gelangt auch das Fangblech 21 in An-
lage an die Crashsperrenarme 49 und schwenkt die-
se in ihre Ausgangsstellung zurtick, wodurch der
Steuerhebel 31 entlastet wird.

[0050] Das zweite Ausfihrungsbeispiel gleicht dem
ersten Ausflhrungsbeispiel, soweit nachfolgend
nicht abweichend beschrieben, weshalb gleiche und
gleich wirkende Bauteile um 100 hdhere Bezugszei-
chen tragen. Bei der Kopfstiitze 101 ist auf den Kopf-
stutzenstangen 103 wiederum der Trager 105 ange-
bracht, welcher die horizontale Achse 107 drehbar la-
gert. Die oberen Schwingen 111 sind an der Achse
107 und an einem plattenférmigen Prallelement 113
angelenkt, wahrend die langeren unteren Schwingen
115 einerseits ebenfalls am Prallelement 113 und an-
dererseits mittels Schwingenlagerbolzen 117, welche
parallel zur Achse 107 sind, am Trager 105 angelenkt
sind, so dass auf jeder Seite der Kopfstiitze 101 wie-
der ein Viergelenk 119 gebildet wird. Fir die Komfort-
einstellung ist an den unteren Schwingen 117 je eine
Rastleiste 155 angeformt, welche mit einer Rastnase
161 des Tragers 105 zusammenwirkt, so dass meh-
rere Komfortstellungen gesichert werden kénnen.
Die Einstellung selber erfolgt durch Zug an dem oder
Druck auf das gepolsterte Prallelement 113.

[0051] Fir den Crashfall ist als Energiespeicher
eine Doppelschenkelfeder 125 um die Achse 107 ge-
wickelt und am Trager 105 abgestutzt. Eine auf der
Achse 107 schwenkbar gelagerte Fangplatte 121 ist
auf die Doppelschenkelfeder 125 aufgeclipst. Die
vorgespannte Doppelschenkelfeder 125 wird von ei-
ner Klinke 127 gehalten, die auf einem Klinkenlager-
bolzen 128 drehbar gelagert ist. Die in Offnungsrich-
tung vorgespannt Klinke 127 wird von einem Runde-
lement 135 gesperrt, welches als Rolle drehbar an ei-
nem als Lagerarm dienenden Steuerhebel 131 gela-
gert ist. Der auf einem Hebellagerbolzen 133
schwenkbar gelagerte Steuerhebel 131 wird entge-
gen der Vorspannung einer als Druckfeder ausgebil-
deten Ausldsefeder 145 von einem nicht naher dar-
gestellten Magneten gehalten.

[0052] Im Falle eines Heckcrashs erhalt der Magnet
einen Impuls und gibt den Steuerhebel 131 frei, wel-
cher nach oben schwenkt und das Rundelement 135
anhebt. Dadurch wird die Klinke 127 freigegeben,
welche durch die Doppelschenkelfeder 125 gedffnet
wird. Die sich entspannende Doppelschenkelfeder
125 treibt das Prallelement 113 nach vorne, d.h. die
Viergelenke 119 werden bewegt und fahren aus. An
der mitgenommenen Fangplatte 121 ist im Bereich
der Achse 107 eine Crashsperrenverzahnung 153
vorgesehen, welche an einem mit einer Rastnase
versehenen Rastblech 163 entlang gleitet. Das als
Crashsperrenteil dienende Rastblech 163 ist wenigs-
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tens im Bereich der Rastnase beweglich ausgebildet
und dafur ausgelegt, mit der Crashsperrenverzah-
nung 153 zu verrasten, wenn eine riickwarts gerich-
tete Kraft auf die Fangplatte 121 wirkt. Wenn das
Prallelement 113 keinen Widerstand durch den ent-
gegenkommenden Kopf des Insassens erfahrt, ver-
rastet die Kopfstiitze 101 in der vordersten Crashstel-
lung. Bei Kontakt mit dem Kopf erfolgt ein Verrasten
in der nachstgelegenen Crashstellung in Rickwarts-
richtung.

[0053] Zum Rucksetzen der Kopfstiitze 101 nach ei-
nem Crash wird ein stabférmiger Ricksetzer W un-
gefahr in vertikaler Richtung von oben her in die
Kopfstitze 101 eingefihrt, welches zunachst das
Rastblech 163 beiseite schiebt, so dass die Fangplat-
te 121 freigegeben wird. Das Prallelement 113 kann
nun nach hinten gedriickt werden, wobei die Doppel-
schenkelfeder 125 gespannt wird, bis sie von der
Klinke 127 aufgenommen und gesperrt wird. Durch
eine weitere Langsbewegung des Ricksetzers W
kann dieses den Steuerhebel 131 unter Spannen der
Auslésefeder 145 nach unten driicken, so dass das
an der Klinke 127 abrollende Rundelement 135 die
Klinke 127 sichern kann. Wenn der Magnet den Steu-
erhebel 131 wieder festhalt, ist die Ausgangsstellung
erreicht.

[0054] Das dritte Ausfiihrungsbeispiel gleicht dem
ersten Ausfiihrungsbeispiel, soweit nachfolgend
nicht anders beschrieben, weshalb gleiche Bauteile
die gleichen Bezugszeichen tragen und modifizierte,
aber gleichwirkende Bauteile durch Bezugszeichen
mit Apostrophen bezeichnet sind. Bei dritten Ausfih-
rungsbeispiels handelt es sich um eine Variante ohne
Komforteinstellung. Dadurch kénnen mehrere Bau-
teile eingespart werden, insbesondere das Fang-
blech, weil die Doppelschenkelfeder 25 direkt auf das
Prallelement 13 oder die oberen Schwingen 11 ein-
wirken kann. In der Ausgangsstellung halt die Klinke
27 entweder die vorgespannte Doppelschenkelfeder
25, wie fur die erste Kopfstitzenvariante 1' in Fig. 12
gezeigt, oder das beaufschlagte Prallelement 13,
wie fUr die zweite Kopfstiitzenvariante 1" in Fig. 13
dargestelltist. Die Rastzunge — und entsprechend die
Rastleiste — kann ebenfalls entfallen. Die Auslésung
im Crashfall, das Sperren in einer méglichen Crash-
stellung und das Riicksetzen nach dem Crashfall ent-
sprechen dem ersten Ausflihrungsbeispiel.

[0055] Das vierte Ausfiihrungsbeispiel gleicht dem
ersten Ausflihrungsbeispiel, sofern nachfolgend nicht
anders beschrieben, weshalb gleiche und gleichwir-
kende Bauteile um 200 hdéhere Bezugszeichen tra-
gen. Bei der Kopfstlitze 201, welche wie das dritte
Ausfuhrungsbeispiel ohne Komforteinstellung ausge-
bildet ist, sind wiederum die beiden Kopfstiitzenstan-
gen 203 in den Trager 205 eingeflihrt, welcher die
Achse 207 lagert. Die auf der Achse 207 schwenkba-
re gelagerten oberen Schwingen 211 sind am oberen
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Ende des seitlich abgekropften Prallelements 213
angelenkt, welches in Fahrtrichtung vor dem Trager
205 angeordnet ist. Die unteren Schwingen 215 sind
einerseits jeweils mittels eines horizontalen, zur Ach-
se 207 parallelen Schwingenlagerbolzens 217 am
Trager 205 und andererseits am unteren Ende des
Prallelements 213 angelenkt. Der Trager 205, die
obere Schwinge 211, das Prallelement 213 und die
untere Schwinge 215 bilden jeweils ein Viergelenk
219. Dabei ist die untere Schwinge 215 wiederum
langer als die obere Schwinge 211, so dass die obere
Schwinge 211 und die untere Schwinge 215 nicht pa-
rallel sind. Zudem schwenken die obere Schwinge
211 und die zugehorige untere Schwinge 215 nicht in
der gleichen Ebene, sondern sind entsprechend der
Abkrépfung des Prallelementes 213 versetzt zuein-
ander angeordnet.

[0056] Am Prallelement 213 ist auf etwa halber
Hohe ein im wesentlichen horizontal verlaufendes,
metallisches Halteelement 220 angeordnet. Das be-
zuglich einer vertikalen Mittelebene spiegelsymmet-
risch ausgebildete Halteelement 220 weist in seiner
Mitte einen zu beiden Seiten hin abgekropften Mittel-
bereich 220a auf, welcher in eine Aufnahme 222 des
Prallelementes 213 formschlissig eingelegt und
durch einen Deckel 222a formschlissig bedeckt wird.
Der Deckel 222a ist mittels eines Filmscharniers
222b an der Aufnahme 222 angebrachten und mittels
einer Clipsverbindung 222¢ mit dieser lI6sbar verbun-
den. An seinen Enden ist das Halteelement 220 in
das Prallelement 213 eingesteckt.

[0057] In Fahrtrichtung hinter dem Prallelement 213
sind zwei spiegelsymmetrische Doppelschenkelfe-
dern, welche als Energiespeicher 225 dienen,
schraubenférmig um die Achse 207 gewickelt, wobei
sie mit jeweils einem Schenkel am Trager 205 abge-
stutzt sind und mit dem anderen Schenkel das Halte-
element 220 in einem Bereich seitlich des abgekropf-
ten Mittelbereichs 220a beaufschlagen. Durch den
Kontakt Metall auf Metall zwischen dem Energiespei-
cher 225 und dem Halteelement 220 sowie die weit-
raumige Einlagerung des Halteelements 220 in das
Prallelement 213 erfolgt die Krafteinleitung in das
Kunststoffmaterial des Prallelementes 13 mit einer
geringen Flachenpressung. Das Halteelement 220 —
damit das vom Energiespeicher 225 beaufschlagte
Prallelement 213 — wird durch eine Klinke 227 gehal-
ten, welche mit ihrem Klinkenmaul 227a den abge-
kropften Mittelbereich 220a des Halteelementes 220
aufnimmt. Die Klinke 227 ist auf einem zur Achse 7
parallelen Klinkenlagerbolzen 228 schwenkbar am
Trager 205 gelagert.

[0058] Ein in Fahrtrichtung nach hinten weisender
Steuerhebel 231 ist auf einem zur Achse 207 paralle-
len Hebellagerbolzen 233 schwenkbar am Trager
205 oberhalb der Klinke 227 in einer Ebene seitlich
von dieser gelagert. Ein fest mit dem Steuerhebel
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231 verbundenes, von diesem parallel zum Hebella-
gerbolzen 233 abstehendes Rundelement 235 sperrt
die Klinke 227. Hierzu ist das Rundelement 235 in
Offnungsrichtung der Klinke 227 vor dieser, genauer
gesagt vor einem Sperrarm 239 derselben, bzw. in in-
verser Betrachtungsweise in Schliefdrichtung hinter
der Klinke 227 angeordnet. Am freien Ende des aus
Kunststoff gefertigten Steuerhebels 231 ist seitlich
eine metallische, von hinten aufgeclipste Haftplatte
241 angeordnet, welche im Normalfall von einem un-
terhalb des Steuerhebels 231 angeordneten Magnet
243, der aus einem Permanentmagneten und einem
im Normalfall unbestromten Elektromagneten umge-
kehrter Polung besteht, angezogen wird und an die-
sem stirnseitig anliegt.

[0059] In der Ebene der oberen Schwingen 211 ist
auf jedem Schwingenlagerbolzen 217 je ein Crash-
sperrenarm 249 drehbar gelagert. Der Crashsperren-
arm 249 weist auf seiner Oberseite zwei Stufen einer
Art Sagezahnverzahnung auf. Zum spater beschrie-
benen Zusammenwirken der oberen Schwinge 211
mit dem Crashsperrenarm 249 weist die obere
Schwinge 211 auf der von der Achse 207 entfernt lie-
genden, um die Achse 207 gekrimmten Seite eine
entsprechende Sagezahnverzahnung als Crashsper-
renverzahnung 253 auf. Im Bereich des Schwingen-
lagerbolzens 217 ist am Crashsperrenarm 249 eine
Drucktaste 254 angeformt.

[0060] Im Falle eines Heckcrashs erhalt der Magnet
243 einen Impuls und gibt die Haftplatte 241 frei. Der
Steuerhebel 231 schwenkt nach oben, wodurch sich
das Rundelement 235 von der Klinke 227 entfernt.
Dadurch wird die Klinke 227 freigegeben, so dass der
sich entspannende Energiespeicher 225 mittels des
Halteelementes 220 die Klinke 227 6ffnen kann, wo-
mit die crashaktive Kopfstiitze 1 ausgeldst ist, und
zugleich das Prallelement 213 unter Ausfahren der
Viergelenke 219 nach vorne schnellen 1a3t. Zugleich
schwenken die Crashsperrenarme 249 nach oben
und gelangen in Anlage an die oberen Schwingen
211. Die Sagezahnverzahnungen der Crashsperren-
arme 249 und der Crashsperrenverzahnungen 253
sind so ausgerichtet, dass die Bewegung der oberen
Schwingen 211 nach vorne nicht behindert wird.

[0061] Eine Bewegung nach hinten wirde aufgrund
der Stufen in mehreren mdglichen Stellungen ge-
sperrt werden, welche nachfolgend als Crashstellun-
gen bezeichnet sind. Sofern das Prallelement 213
keinen Widerstand erfahrt, bewegt es sich in die vor-
derste mdgliche Crashstellung. Gelangt dagegen das
Prallelement 213 vorher in Anlage an den Kopf des
Insassens, so sperren die Crashsperrenarme 249
und die Crashsperrenverzahnungen 253 in der am
nachsten zuriick gelegenen Crashstellung. Damit
wird der Kopf des Insassens so weit vorne wie mog-
lich abgestitzt und dadurch so gering wie mdéglich
belastet.
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[0062] Die crashaktive Kopfstiitze 201 kann nach ei-
nem Crash zurlickgesetzt werden, d.h. reversibel in
die Ausgangsstellung gebracht werden. Fir diesen
Reset kdnnen mittels der Drucktasten 254 die Crash-
sperrenarme 249 aus den Crashsperrenverzahnun-
gen 253 geschwenkt werden. Durch manuellen
Druck von vorne auf das Prallelement 213, vorzugs-
weise mit beiden Handen, kann nun das Prallelement
213 entgegen der Kraft der sich spannenden Ener-
giespeicher 225 wieder nach hinten bewegt werden.

[0063] Die Klinke 227 ist vorliegend so ausgelegt,
dass sie in jeder ihrer moglichen Stellungen selbstan-
hebend ist, d.h. gedffnet ist oder mittels des anlaufen-
den Halteelementes 220 6ffnet, das Halteelement
220 - genauer dessen abgekropften Mittelbereich
220a - aufnimmt und wieder schlie3t. In der Zeich-
nung sind zwei solche gedffneten Stellungen darge-
stellt, in denen die Klinke 227 aufnahmebereit fir das
Halteelement 220 ist. Wenn das Klinkenmaul 227a
nach unten weist, gelangt das Halteelement 220 in
Anlage an eine Anlaufschrage 227b, wodurch die
Klinke 227 sich in der Zeichnung im Uhrzeigersinn
dreht. Sobald das Halteelement 220 in Anlage an das
Klinkenmaul 227a oder an eine vorspringende Lippe
227c desselben gelangt, wird die Klinke 227 in umge-
kehrter Drehrichtung zuriick in ihre schlieRende Aus-
gangsstellung gedreht, in der sie das Halteelement
220 halt. Wenn hingegen das Klinkenmaul 227a nach
vorne weist, gelangt das Halteelement 220 direkt in
Anlage an die Lippe 227c. Bei der weiteren Bewe-
gung dreht sich die Klinke 227 in der Zeichnung ent-
gegen dem Uhrzeigersinn in ihre Ausgangsstellung.
Der Steuerhebel 231 wird beispielsweise mittels ei-
nes stabférmigen Ricksetzers W nach unten ge-
druckt, bis die Haftplatte 241 vom Magneten 243 an-
gezogen wird und an diesem haften bleibt. Die Klinke
227 wird wieder durch das Rundelement 235 des
Steuerhebels 231 gesperrt.

Bezugszeichenliste

1,1, 1",101, 201 Kopfstltze

3,103, 203 Kopfstlitzenstange

5, 105, 205 Trager

7,107, 207 Achse

1, 111, 211 obere Schwinge

13,13, 113, 213 Prallelement

15, 115, 215 untere Schwinge

17,117, 217 Schwingenlagerbolzen

19; 119, 219 Viergelenk

21,121 Fangblech, Fangplatte

23 Haltebolzen

25, 125, 225 Doppelschenkelfeder, Ener-
giespeicher

27,127, 227 Klinke

28, 128, 228 Klinkenlagerbolzen

29 Klinkenfeder

31,131, 231 Steuerhebel

33,133, 233 Hebellagerbolzen

8/20



DE 203 21 324 U1

35, 135, 235 Rundelement

37 Haltefeder

39, 239 Sperrarm

41, 241 Haftplatte

43, 243 Magnet

45, 145 Auslosefeder

47 Ausleger

49, 249 Crashsperrenarm, Crashsper-

renteil

53,153, 253 Crashsperrenverzahnung

55, 155 Rastleiste

57 Rastzunge

59 Aufnahme

161 Rastnase

163 Rastblech, Crashsperrenteil

220 Halteelement

220a abgekropfter Bereich

222 Aufnahme

222a Deckel

222b Filmscharnier

222c Clipsverbindung

227a Klinkenmaul

227b Anlaufschrage

227c Lippe

254 Drucktaste

W Rucksetzer
Schutzanspriiche

1. Kopfstutze fur einen Fahrzeugsitz, mit
a) einem Trager (5; 105; 205),
b) wenigstens je einer am Trager (5; 105; 205) ange-
lenkten oberen und unteren Schwinge (11, 15; 111,
115; 211, 215), welche um horizontale Achsen (7, 17;
107, 117; 207, 217) schwenkbar sind,
c) einem an den Schwingen (11, 15; 111, 115; 211,
215) angelenkten Prallelement (13; 13'; 113; 213),
welches mit den Schwingen (11, 15; 111, 115; 211,
215) und dem Trager (5; 105; 205) wenigstens ein
Viergelenk (19; 119; 219) bildet,
d) einer gespannten Feder (25; 125; 225) als Ener-
giespeicher, welche im Crashfall das Viergelenk (19;
119; 219) antreibt, so dass das Prallelement (13; 13";
113; 213) aus einer Ausgangsstellung heraus nach
vorne in eine durch eine Crashsperre (49, 53; 153,
163; 249, 253) nach hinten gesperrte Crashstellung
ausfahrt,
e) einer schwenkbaren Klinke (27; 127; 227), welche
in der Ausgangsstellung die Feder (25; 125; 225) we-
nigstens indirekt halt,
f) einem beweglich gelagerten Rundelement (35;
135; 235), welches in der Ausgangsstellung die Klin-
ke (27; 127; 227) halt, insbesondere in der Aus-
gangsstellung auf der in SchlielRrichtung der Klinke
(27; 127; 227) nacheilenden Seite der Klinke (27;
127; 227) eingeschnappt oder angeordnet ist, wobei
das Rundelement (35; 135; 235) vorzugsweise auf ei-
nem beweglichen Lagerarm gelagert ist, und
g) einem am Trager (5; 105; 205) angelenkten, vor-
zugsweise vorgespannten Steuerhebel (31; 131;
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231), welcher im Crashfall das Rundelement (35;
135; 235) bewegt, wobei insbesondere der Steuerhe-
bel (31; 131; 231) mit dem Lagerarm des Rundele-
mentes (35; 135; 235) auf Mitnahme gekoppelt ist
oder selbst den Lagerarm bildet.

2. Kopfstitze nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Seite der Klinke (27; 127; 227), an
welcher das Rundelement (35; 135; 235) anliegt,
moglichst senkrecht zum Lagerarm des Rundele-
mentes (35; 135; 235) verlauft.

3. Kopfstitze nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass der in Fahrtrichtung nach hin-
ten weisende Steuerhebel (31; 131; 231) auf einem
zur Achse (7; 107; 207) parallelen Hebellagerbolzen
(33; 133; 233) schwenkbar am Trager (5; 105; 205)
oberhalb der Klinke (27; 127; 227) gelagert.

4. Kopfstitze nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Rolle als ein Rundelement (35;
135; 235) vorgesehen, dessen Drehachse parallel
zum Hebellagerbolzen (33; 133; 233) ausgerichtet
ist.

5. Kopfstitze nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Run-
delement (35) drehbar auf dem abgewinkelten En-
dabschnitt eines als Lagerarm dienenden Schenkels
einer als Schenkelfeder ausgebildeten Haltefeder
(37) gelagert ist.

6. Kopfstitze nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass seitlich
vom Steuerhebel (31; 131; 231) links und rechts ab-
stehend je ein Ausleger (47) angeformt ist.

7. Kopfstitze nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass unterhalb des freien Endes jedes Aus-
legers (47) mit einem kleinen Abstand das freie Ende
eines Crashsperrenarms (49; 249) der Crashsperre
(49, 53; 153, 163; 249, 253) angeordnet, welcher
drehbar auf einem Schwingenlagerbolzen (17; 117;
217) gelagert ist.

8. Kopfstiitze nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die obere
Schwinge (11; 111; 211) und die untere Schwinge
(15; 115; 215) eine von der Parallelitdt abweichende
Ausrichtung zueinander einnehmen.

9. Kopfstitze nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die untere Schwinge (15; 115; 215)
und die obere Schwinge (11; 111; 211) unterschiedli-
che Langen aufweisen, insbesondere dass die unte-
re Schwinge (15; 115; 215) langer als die obere
Schwinge (11; 111; 211) ist.

10. Kopfstltze nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Kopf-
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stutze (1; 1'; 1"; 101; 201) nach einem Crash durch
Lésen der Crashsperre (49, 53; 153, 163; 249, 253)
reversibel ricksetzbar ist.

11. Kopfstiutze nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass nach einem Crash ein Rickset-
zer (W; 254) betatigbar ist, welcher die Crashsperre
(49, 53; 153, 163; 249, 253) in die Ausgangsposition
bringt, wobei als Riicksetzer (W) insbesondere ein in
seiner Langsrichtung in die Kopfstutze (1; 1'; 1"; 101;
201) einflhrbares Werkzeug oder eine Drucktaste
(254) an einem beweglichen Crashsperrenteil (49;
249) der Crashsperre (49, 53; 153, 163; 249, 253)
vorgesehen ist.

12. Kopfstitze nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass beim Ricksetzen der Kopfstiitze
(1; 1% 1"; 201) der Rucksetzer (W) am Steuerhebel
(31; 131; 231) angreift und diesen in seine Ausgangs-
stellung bringt, wonach das Prallelement (13; 13";
113; 213) einfahrbar und die Feder (25; 125; 225)
wieder durch die Klinke (27; 127; 227) wenigstens in-
direkt verriegelbar ist.

13. Kopfstitze nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass beim Ricksetzen der Kopfstiitze
(1; 1% 1"; 201) der Rucksetzer (W) den von ihm be-
wegten Steuerhebel (31; 231) zu einem Magneten
(43; 243) bringt, welcher in der Ausgangsstellung den
Steuerhebel (31; 131; 231) halt.

14. Kopfstitze nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Ricksetzer (W) in eine Auf-
nahme (59) des Steuerhebels (31) eingefihrt und
durch die weitere Bewegung der Steuerhebel 31 ent-
gegen der Kraft der Ausldsefeder (45) nach unten ge-
driickt, bis die Haftplatte (41) vom Magneten (43) an-
gezogen wird und an diesem haften bleibt.

15. Kopfstitze nach einem der Anspriiche 12 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass der vom Riickset-
zer (W) bewegte Steuerhebel (31; 131) die Crash-
sperre (49, 53; 153, 163) 16st.

16. Kopfstutze nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
schwenkbar gelagertes Fangblech (21) vorgesehen
ist, welches von der Feder (25) beaufschlagt und von
der Klinke (27) gehalten wird.

17. Kopfstitze nach Anspruch 7 und 16, dadurch
gekennzeichnet, dass der als Crashsperrenteil die-
nende Crashsperrenarm (49; 249) nach oben vorge-
spannt ist, aber im Normalfall durch das Fangblech
(21) unten gehalten wird.

18. Kopfstutze nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Kopf-
stutze (1; 1% 1"; 101) im Normalgebrauch aus der
Ausgangsstellung heraus in wenigstens eine weitere
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Komfortstellung Gberflhrbar ist.

19. Kopfstitze nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere
Crashstellungen vorgesehen sind, die durch die
Crashsperre (49, 53; 153, 163) jeweils nach hinten
sperrbar sind.

20. Kopfstitze nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Pral-
lelement (213) ein Halteelement (220) aufweist und
dass eine schwenkbare, unbelastete Klinke (227) in
einer schlieBenden Stellung das Halteelement (220)
halt, im Crashfall freigibt und nach dem Crashfall fur
einen Reset der Kopfstltze (201) in jeder ihrer mog-
lichen Stellungen fir das Halteelement (220) aufnah-
mebereit ist.

21. Kopfstitze nach Anspruch 20, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Klinke (227) eine Anlauf-
schrage (227b) aufweist, an welche das anlaufende
Halteelement (220) in wenigstens einer Stellung der
Klinke (227) in Anlage gelangt.

22. Kopfstitze nach Anspruch 20 oder 21, da-
durch gekennzeichnet, dass die Klinke (227) ein Klin-
kenmaul (227a) mit einer Lippe (227c¢) aufweist, an
welche das anlaufende Halteelement (220) in we-
nigstens einer Stellung der Klinke (227) in Anlage ge-
langt.

23. Kopfstitze nach einem der Anspriche 20 bis
22, dadurch gekennzeichnet, dass das Halteelement
(220) weitraumig in das Prallelement (213) eingela-
gert ist, wobei insbesondere das Prallelement (213)
eine Aufnahme (222) fir das Halteelement (220) auf-
weist, welche durch einen Deckel (222a) schlieRbar
ist, wobei das Halteelement (220) vorzugsweise ei-
nen abgekropften Mittelbereich (220a) aufweist, wel-
cher in die Aufnahme (222) eingelegt ist und welchen
die Klinke (227) halt.

24. Kopfstitze nach einem der Anspriche 20 bis
21, dadurch gekennzeichnet, dass die Feder (225)
das Halteelement (220) direkt beaufschlagt.

Es folgen 10 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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