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Beschreibung
Industrielles Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft das techni-
sche Gebiet einer Sitzlastmessvorrichtung zur Mes-
sung einer Sitzlast, welche auf einen Sitz eines Fahr-
zeugs, wie zum Beispiel ein Automobil, durch das
Gewicht eines auf dem Sitz sitzenden Insassen aus-
geubt wird. Insbesondere betrifft die vorliegende Er-
findung ein technisches Gebiet einer Sitzlastmess-
vorrichtung, welche flexibel und effektiv an verschie-
dene Arten von Kraftfahrzeugen angepasst werden
kann.

Verwandte Technik

[0002] Herkémmlich sind Fahrzeuge, wie zum Bei-
spiel Automobile, mit Sitzgurtvorrichtungen und Air-
bagvorrichtungen ausgestattet. Diese Vorrichtungen
sind vorgesehen, um die Tragheitsbewegung von In-
sassen einzuschranken, um die Insassen in dem Fall
einer Notsituation, wie zum Beispiel einer Fahrzeug-
kollision, in welcher eine gro3e Verzégerung auf das
Fahrzeug ausgetibt wird, zu schiitzen.

[0003] Ubrigens hangt das Ausmal von auf den In-
sassen wirkender Tragheitskraft von dem Gewicht
des auf dem Fahrzeugsitz sitzenden Insassen ab.
Wenn die Sitzgurtvorrichtung und die Airbagvorrich-
tung ausschlieRlich unabhangig von dem Gewicht
des Insassen gesteuert werden, ist es schwierig, die-
se Vorrichtungen ausreichend und effektiv funktionie-
ren zu lassen. Um die Sitzgurtvorrichtung und die Air-
bagvorrichtung ausreichend und effektiv funktionie-
ren zu lassen, hat es in den letzten Jahren einen Vor-
schlag gegeben, die Wirkungen dieser Sicherheits-
vorrichtungen abhangig von dem Gewicht (Koérperge-
wicht) eines in einem Fahrzeugsitz sitzenden Insas-
sen zu steuern. Beispielsweise werden die Menge
von den Airbag entfaltendem Gas, die Airbagaufblah-
geschwindigkeit und/oder die Grofie einer Vorspan-
nung des Sitzgurtes abhangig von dem Gewicht des
Insassen angepasst.

[0004] Um die Wirkungen der Sitzgurtvorrichtung
und der Airbagvorrichtung abhangig von dem Ge-
wicht des auf dem Fahrzeugsitz sitzenden Insassen
zu steuern, ist es notwendig, irgendwie das Gewicht
des Insassen zu messen. Um diese Aufgabe zu 16-
sen, wurde herkdmmlich vorgeschlagen, dass ein
Fahrzeugsitz mit einer Sitzlastmessvorrichtung zum
Messen des Gewichts eines auf dem Fahrzeugsitz
sitzenden Insassen versehen ist.

[0005] Die Sitzlastmessvorrichtung erfordert Last-
sensoren zum Erfassen der GroRe der Last, welche
durch das Gewicht des Insassen auf den Fahrzeug-
sitz ausgelibt wird. Es gibt einige Sitzlastmessvor-
richtungen, welche Dehnungsmessvorrichtungen als

Lastsensoren einsetzen (siehe beispielsweise JP Nr.
H11-304579, JP Nr. H11-351952, JP Nr.
2001-304949).

[0006] Von Lastsensoren, welche fir diesen Zweck
verwendet werden sollen, wird gefordert, dass sie
eine ausreichend hohe Erfassungsgenauigkeit und
ausreichende Bruchfestigkeit aufweisen. Konkret ist
die Erfassungsgenauigkeit, welche fir den Lastsen-
sor gegen die Last in der Gravitationsrichtung gefor-
dert wird, ein Niveau, welches es ermdglicht, eine
Lastfluktuation von ungefahr 100 g zu erfassen. Es ist
erforderlich, dass die Genauigkeit sogar dann nicht
beeintrachtigt wird, wenn eine Last von 100 kg in ei-
ner beliebigen anderen Richtung als die Gravitations-
richtung ausgeibt wird. Was hingegen die Festigkeit
des Lastsensors anbelangt, ist es erforderlich, dass
der Sensor in dem Fall einer Fahrzeugkollision effek-
tiv und sicher einer grof3en Last widersteht.

[0007] Inder US 2002/0043789 A1 ist ein Gewichts-
klassifikationssystem beschrieben, welches eine
Vielzahl von Sensorbaugruppen aufweist, um das
Gewicht eines Sitzinsassen zu messen. Die Sensor-
baugruppen sind an einem Sitzbauteil, wie zum Bei-
spiel einem Sitzrahmen oder einem Schienenteil an-
gebracht. Die Sensorbaugruppen weisen jeweils eine
Dehnungsmessvorrichtung auf, um eine Biegung in
einem Mittelabschnitt des Sensors zu messen. Jeder
der Sensoren erzeugt ein Signal, welches fur das auf
den Sensor ausgelibte Gewicht des Insassen repra-
sentativ ist. Die Signale werden in eine elektronische
Steuereinheit eingespeist, welche die Signale kombi-
niert, um das Gesamtgewicht des Insassen zu be-
stimmen. Jede Sensorbaugruppe beinhaltet eine
Elektronikbaugruppe und kann in einem Gehause
angeordnet sein. Fir die elektronische Steuereinheit
wird beschrieben, dass sie ein Kunststoffgehause mit
integrierten Verbindern zur Verbindung mit den Sen-
soren beinhaltet. Bezliglich der Verbindung auf der
Sensorseite werden keine weiteren Details beschrie-
ben. Diese bekannte Sitzlastmessvorrichtung ent-
spricht dem Oberbegriff des unabhangigen An-
spruchs 1.

[0008] Inder EP 0990 565 A1 wird eine Vorrichtung
zur Erfassung des Gewichts eines Insassen in einem
Fahrzeugsitz beschrieben. Zu diesem Zweck sind
Gewichtssensoren zwischen den Schienen und
Schienenanbringungshalterungen des Sitzes ange-
ordnet. Die Gewichtserfassungssignale von den Ge-
wichtssensoren werden in eine Steuerung einer Air-
bagvorrichtung eingegeben. Um die Installation der
Gewichtssensoren an dem Fahrzeugaufbau zu er-
leichtern, ist zum Halten des Sitzes eine Sitzanbrin-
gungsbasis vorgesehen, wobei die Gewichtssenso-
ren in der Sitzanbringungsbasis angebracht sind. In
der Sitzanbringungsbasis sind Kabel von den Ge-
wichtssensoren zu einem Signalwandler verlegt, wel-
cher ebenfalls an der Sitzanbringungsbasis angeord-
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net ist. Die Kabel zur Verbindung der Gewichtssenso-
ren mit dem Signalwandler sind an einem ihrer Enden
fest mit dem entsprechenden Gewichtssensor und an
dem anderen Ende mit dem Signalwandler verbun-
den.

Durch die Erfindung zu |6sende Probleme

[0009] Im Ubrigen besteht ein Problem, dass in dem
Fall einer Fahrzeugkollision eine gro3e Beschleuni-
gung auf einen Fahrzeugaufbau wirken kann, so
dass ein Moment erzeugt wird, welches die Hintersei-
te eines Fahrzeugsitzes, wo die Sitzlastmessvorrich-
tung angebracht ist, anhebt.

[0010] Die Dehnungsmessvorrichtung als der Last-
sensor ist an einer Sensorplatte angeordnet, welche
abhangig von der Grofe der auf den Fahrzeugsitz
ausgeulbten Last ausgelenkt und verformt wird und ist
mit einem Kabel zur Verbindung mit einer an dem
Fahrzeug angebrachten elektronischen Steuerein-
heit (ECU) verbunden, so dass ein Gehause fur den
Lastsensor und das Kabel vereinheitlicht sind. Je-
doch erfordern unterschiedliche Arten von Fahrzeu-
gen eine unterschiedliche Lange des Kabels. Daher
besteht ein Problem, dass eine grof3e Anzahl von
Lastsensoren mit Kabeln unterschiedlicher Langen
den Fahrzeugarten vorbereitet werden missen, und
auch ein Problem eines Kostenanstiegs.

[0011] Da ferner das Kabel an dem Lastsensor an-
gebracht ist, ist es mihsam, die Sensorplatte an dem
Korper des Lastsensors anzubringen. Dies bedeutet,
dass eine solche Sitzlastmessvorrichtung eine
schlechte Verarbeitbarkeit und schlechte Produktivi-
tat aufweist.

[0012] Die vorliegende Erfindung wurde unter den
zuvor genannten Umstanden gemacht, und die Auf-
gabe der vorliegenden Erfindung ist, eine Sitzlast-
messvorrichtung bereitzustellen, welche effektiv in
verschiedenen Arten von Kraftfahrzeugen verwendet
werden kann, ohne verschiedenartige Lastsensoren
mit Kabeln unterschiedlicher Langen zu erfordern,
wodurch eine verbesserte Verarbeitbarkeit und ver-
besserte Produktivitat gewahrleistet wird.

[0013] Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, eine kostengtinstige Sitzlastmessvorrich-
tung bereitzustellen, welche einer gro3en Last wider-
steht, welche auf den Anbringungsabschnitt der Sitz-
lastmessvorrichtung aufgrund eines Moments in ei-
ner Richtung eines Anhebens der Rickseite des
Fahrzeugsitzes ausgelbt wird und welche effektiv in
verschiedenen Arten von Kraftfahrzeugen verwendet
werden kann.

Mittel zum Losen der Probleme

[0014] Gemal der vorliegenden Erfindung wird die-

se Aufgabe geldst durch eine Sitzlastmessvorrich-
tung geman Anspruch 1. Die abhangigen Anspriiche
definieren bevorzugte und vorteilhafte Ausfiihrungs-
formen der Erfindung.

[0015] Um die oben genannten Probleme zu Iésen,
umfasst die erfindungsgemafe Sitzlastmessvorrich-
tung: einen Lastsensor, welcher eine Last erfasst, die
von einem auf einem Fahrzeugsitz sitzenden Insas-
sen auf den Fahrzeugsitz ausgelibt wird; eine Steu-
ereinheit, um die auf den Fahrzeugsitz ausgelbte
Last auf Basis eines Erfassungssignals des Lastsen-
sors zu berechnen; und ein Kabel, welches den Last-
sensor und die Steuereinheit verbindet, um das Er-
fassungssignal des Lastsensors an die Steuereinheit
zu Ubertragen, wobei der Lastsensor ein Verfor-
mungsteil, welches aufgrund der auf den Fahrzeug-
sitz ausgetbten Last verformt wird, und Dehnungs-
messvorrichtungen zum Erfassen der Verformung
des Verformungsteils aufweist, und wobei ein sensor-
seitiger Verbinder mit den Dehnungsmessvorrichtun-
gen verbunden ist und das Kabel einen kabelseitigen
Verbinder aufweist, welcher abnehmbar mit dem sen-
sorseitigen Verbinder verbunden ist.

[0016] Die Sitzlastmessvorrichtung umfasst ferner
ein Basisgestell, welches an einem Fahrzeugboden
oder einem unteren Teil des Fahrzeugsitzes befestigt
ist und auf welches die auf den Fahrzeugsitz ausge-
Ubte Last wirkt, wobei der Lastsensor an dem Basis-
gestellt angeordnet ist, wobei das Basisgestell mit ei-
ner Schutzeinrichtung versehen ist, um wenigstens
einen Teil des Lastsensors einschliel3lich des sensor-
seitigen Verbinders zu schiitzen, wobei die Schutz-
einrichtung an wenigstens einer Seite offen ist und
der Eingang des sensorseitigen Verbinders der offe-
nen Seite der Schutzeinrichtung zugewandt ist.

[0017] Bei der erfindungsgemalien Sitzlastmess-
vorrichtung ist das Kabel zur Verbindung eines Last-
sensors und einer Steuereinheit dazu ausgestaltet,
abnehmbar zu sein, indem ein sensorseitiger Verbin-
der und ein kabelseitiger Verbinder eingesetzt wer-
den, wodurch die Verallgemeinerung des Lastsen-
sors und des Verbindergehauses bezlglich verschie-
dener Arten von Kraftfahrzeugen erreicht wird. Es ist
lediglich erforderlich, ein Kabel vorzubereiten, wel-
ches eine der Art des Kraftfahrzeugs entsprechende
Lange aufweist. Daher kann die Sitzlastmessvorrich-
tung einfach und kostenglinstig an verschiedene Ar-
ten von Kraftfahrzeugen angepasst werden.

[0018] Indem die Offnung der Schutzeinrichtung ge-
nutzt wird, welche in wenigstens einer Seite in einer
beliebigen der vertikalen Richtung, der longitudinalen
Richtung, der lateralen Richtung, der diagonalen
Richtung von oben vorne nach unten hinten oder von
unten vorne nach oben hinten, der diagonalen Rich-
tung von oben links nach unten rechts oder von unten
links nach oben rechts und der diagonalen Richtung
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von vorne links nach hinten rechts oder von hinten
links nach vorne rechts ausgebildet sein kann, kann
der Lastsensor effektiv geschitzt werden und das
Verbinden und Trennen des Lastsensors und des Ka-
bels kann vereinfacht werden. Darliber hinaus ist es
nicht erforderlich, ein Loch/Ldcher und eine Rille/Ril-
len zum Einsetzen des kabelseitigen Verbinders aus-
zubilden, wodurch die Herstellung weiter vereinfacht
wird und die Kosten reduziert werden.

[0019] Selbstverstandlich kbnnen der sensorseitige
Verbinder und der kabelseitige Verbinder im verbun-
denen Zustand ausgeliefert werden. Da es aulder-
dem fir die Verbinder mdglich ist, wahrend des Zu-
sammenbaus eines Fahrzeugaufbaus durch einen
Fahrzeughersteller verbunden zu werden, kénnen
die Verbinder separat geliefert werden. Darlber hin-
aus wird die Flexibilitdt wahrend des Herstellungs-
prozesses verbessert. Auf diese Weise kann eine
kostenglinstige Sitzlastmessvorrichtung bereitge-
stellt werden, welche effektiv in verschiedenen Arten
von Kraftfahrzeugen verwendet werden kann und
eine verbesserte Verarbeitbarkeit und verbesserte
Produktivitat aufweist.

[0020] Ferner ist die Schutzeinrichtung vorzugswei-
se ausgebildet, indem lediglich eine streifenartige
Platte gebogen wird.

[0021] Dariber hinaus kann ein Schutzmechanis-
mus vorgesehen sein, um effektiv einer groen Last
zu widerstehen, welche auf den Anbringungsab-
schnitt der Sitzlastmessvorrichtung, welche zwischen
einem Fahrzeugsitz und einem Fahrzeugboden an-
geordnet ist, durch ein Moment in einer Richtung ei-
nes Anhebens des Hinterabschnitts des Fahrzeugsit-
zes ausgetibt wird.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0022] Fig. 1 ist eine Seitenansicht, welche sche-
matisch einen Fahrzeugsitz zeigt, der mit einer Sitz-
lastmessvorrichtung gemal einem Ausfiihrungsbei-
spiel der vorliegenden Erfindung versehen ist.

[0023] Fig. 2 ist eine auseinandergezogene pers-
pektivische Ansicht, welche die Sitzlastmessvorrich-
tung gemaf dem Ausflihrungsbeispiel der vorliegen-
den Erfindung zeigt.

[0024] Fig. 3(A), 3(B) zeigen die Sitzlastmessvor-
richtung des Ausfiihrungsbeispiels in ihrem zusam-
mengebauten Zustand, wobei Fig. 3(A) eine Drauf-
sicht davon ist und Fig. 3(B) eine entlang einer Linie
[1IB-11IB von Fig. 3(A) ausgefuhrte Schnittansicht ist.

[0025] Fig. 4 ist eine auseinandergezogene pers-
pektivische Ansicht, welche einen Sensorabschnitt
der Sitzlastmessvorrichtung dieses Ausfuhrungsbei-
spiels zeigt.

[0026] Fig. 5(A), 5(B) zeigen einen Abschnitt um
den Sensorabschnitt der Sitzlastmessvorrichtung
des Ausfuhrungsbeispiels, wobei Fig. 5(A) eine
Draufsicht davon ist und Fig. 5(B) eine entlang einer
Linie VB-VB von Fig. 5(A) ausgefuhrte Schnittansicht
ist.

[0027] Fig.6(A), 6(B) zeigen einen Hinteren-
dabschnitt der Sitzlastmessvorrichtung des Ausfih-
rungsbeispiels, wobei Fig. 6(A) eine auseinanderge-
zogene Ansicht davon ist und Fig. 6(B) eine zusam-
mengefugte Ansicht davon ist.

[0028] Fig. 7(A), 7(B) zeigen einen Bolzenanbrin-
gungsabschnitt der Sitzlastmessvorrichtung des Aus-
fuhrungsbeispiels, wobei Fig. 7(A) eine vergrofierte,
entlang der Achse eines vorderen Anschlagbolzens
ausgefliihrte Schnittansicht ist und Fig. 7(B) eine ver-
groRerte entlang der Achse eines Achsbolzens aus-
gefuhrte Schnittansicht ist.

[0029] Fig. 8 ist eine vergroRerte Schnittansicht,
welche einen Abschnitt nahe einer Doppelhilse der
Sitzlastmessvorrichtung des Ausfiihrungsbeispiels
zeigt.

[0030] Fig. 9(A), 9(B) zeigen ein Beispiel eines Hin-
terendabschnitts eines Basisgestells einer Sitzlast-
messvorrichtung als ein Vergleichsbeispiel beztiglich
der vorliegenden Erfindung, wobei Fig. 9(A) eine
seitliche Schnittansicht ist, welche den normalen Zu-
stand zeigt, und Fig. 9(B) eine seitliche Schnittan-
sicht ist, welche einen Zustand zeigt, nachdem eine
Kraft in einer Richtung eines Anhebens des Sitzes
ausgeulbt wurde.

[0031] Fig. 10(A), 10(B) =zeigen den Hinteren-
dabschnitt des Basisgestells der Sitzlastmessvorrich-
tung des in Fig. 2 dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiels, wobei Fig. 10(A) eine seitliche Schnittansicht
ist, welche den normalen Zustand zeigt, und
Fig. 10(B) eine seitliche Schnittansicht ist, welche ei-
nen Zustand zeigt, nachdem eine Kraft in einer Rich-
tung eines Anhebens des Sitzes ausgeubt wurde.

[0032] Fig. 11 ist eine vergrolerte perspektivische
Teilansicht des Sensorabschnitts der Sitzlastmess-
vorrichtung des in Fig. 2 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiels.

[0033] Fig. 12 ist eine Teildraufsicht des Sensorab-
schnitts der Sitzlastmessvorrichtung des in Fig. 2
dargestellten Ausflihrungsbeispiels.

[0034] Fig. 13 ist eine entlang einer Linie XIII-XIlI
von Fig. 12 ausgefihrte Schnittansicht.

[0035] Fig. 14 ist eine entlang einer Linie XIV-XIV
von Fig. 12 ausgefihrte Schnittansicht.
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[0036] Fig. 15 ist eine perspektivische Ansicht, wel-
che teilweise ein Verbindergehause des Ausflh-
rungsbeispiels zeigt.

[0037] Fig. 16(A)-16(D) zeigen ein Variationsbei-
spiel des Hinterendabschnitts des Basisgestells der
in Fig. 10(A), 10(B) dargestellten Sitzlastmessvor-
richtung, wobei Fig. 16(A) eine seitliche Schnittan-
sicht ist, welche den normalen Zustand zeigt,
Fig. 16(B) eine entlang einer Linie XVIB-XVIB von
Fig. 16(A) ausgefihrte Schnittansicht ist, Fig. 16(C)
eine seitliche Schnittansicht ist, welche einen Zu-
stand zeigt, nachdem eine Kraft in einer Richtung des
Anhebens des Sitzes ausgelbt wurde, und
Fig. 16(D) eine entlang einer Linie XVID-XVID von
Fig. 16(C) ausgefuhrte Schnittansicht ist.

[0038] Fig. 17(A)-17(D) zeigen ein weiteres Variati-
onsbeispiel des Hinterendabschnitts des Basisge-
stells der in Fig. 10(A), 10(B) dargestellten Sitzlast-
messvorrichtung, wobei Fig. 17(A) eine seitliche
Schnittansicht ist, welche den normalen Zustand
zeigt, Fig. 17(B) eine entlang einer Linie XVIIB-XVIIB
von Fig. 17(A) ausgefuhrte Schnittansicht ist,
Fig. 17(C) eine seitliche Schnittansicht ist, welche ei-
nen Zustand zeigt, nachdem eine Kraft in einer Rich-
tung eines Anhebens des Sitzes ausgeulbt wurde,
und Fig. 17(D) eine entlang einer Linie XVIID-XVIID
von Fig. 17(C) ausgefiihrte Schnittansicht ist.

Ausfihrungsbeispiele der Erfindung

[0039] Nachstehend werden Ausflihrungsbeispiele
der Erfindung mit Bezug auf die beigefuigten Zeich-
nungen beschrieben.

[0040] FEig.1 ist eine Seitenansicht, welche sche-
matisch einen Fahrzeugsitz zeigt, welcher mit einer
Sitzlastmessvorrichtung gemafn einem Ausflihrungs-
beispiel der vorliegenden Erfindung versehen ist,
Fig. 2 ist eine auseinandergezogene perspektivische
Ansicht, welche die Sitzlastmessvorrichtung geman
dem Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung
zeigt, Fig. 3(A), 3(B) sind Darstellungen, welche die
Sitzlastmessvorrichtung dieses  Ausflihrungsbei-
spiels in ihrem zusammengebauten Zustand zeigen,
wobei Fig. 3(A) eine Draufsicht davon ist und
Fig. 3(B) eine entlang einer Linie IlIB-lIIB von
Fig. 3(A) ausgeflhrte Schnittansicht ist, Fig. 4 ist
eine auseinandergezogene perspektivische Ansicht,
welche einen Sensorabschnitt der Sitzlastmessvor-
richtung dieses Ausflihrungsbeispiels zeigt, und
Fig. 5(A), 5(B) sind vergroRerte Teilansichten eines
Abschnitts um den Sensorabschnitt in der Sitzlast-
messvorrichtung dieses Ausflihrungsbeispiels. In der
gesamten Beschreibung flir die vorliegende Erfin-
dung entsprechen die Vorwarts-, Rickwarts-, Links-,
Rechts-, Aufwarts- und Abwartsrichtungen den Vor-
warts-, Ruckwarts-, Links-, Rechts-, Aufwarts- und
Abwartsrichtungen eines Fahrzeugs.

[0041] Wie in Fig. 1 dargestellt, hat ein Fahrzeug-
sitz 1 ein Sitzkissen 1a, auf welchem ein Insasse sit-
zen kann, und eine aus einer Stahlplatte hergestellte
Sitzschale 2, welche unterhalb des Sitzkissens 1a
angeordnet ist, so dass die Unterseite des Sitzkis-
sens 1a vollstandig abgedeckt wird. Unter der Sitz-
schale 2 erstrecken sich ein Paar von Seitengestellen
3 (von welchen in Fig. 1 nur eines dargestellt ist) von
der Sitzschale 2 nach unten und sind voneinander in
der lateralen (Links-Rechts-) Richtung des Fahr-
zeugs um einen vorbestimmten Abstand beabstan-
det. Jedes Seitengestell 3 ist so angeordnet, dass es
sich in der longitudinalen (Vorne-Hinten) Richtung
des Fahrzeugs erstreckt.

[0042] An den unteren Enden der Sitzgestelle 3 sind
jeweils Sitzschienen 8 angeordnet (von welchen in
Fig. 1 nur eine dargestellt ist). Jede Sitzschiene 8 ist
eine Kombination aus einer oberen Schiene 11, wel-
che an dem unteren Ende des Seitengestells 3 befes-
tigt ist, und einer unteren Schiene 15, welche dazu
ausgestaltet ist, relativ zu der oberen Schiene 11 in
der longitudinalen Richtung des Fahrzeugs ver-
schiebbar zu sein.

[0043] An den Unterseiten der unteren Schienen 15
angeordnet sind Sitzlastmessvorrichtungen 10 (von
welchen in Fig. 1 nur eine dargestellt ist). Jede Sitz-
lastmessvorrichtung ist mit der jeweiligen unteren
Schiene 15 (ber ein Paar von vorderen und hinteren
Schienenhalterungen 35, 45 verbunden. Die Sitzlast-
messvorrichtungen 10 sind an einem Paar von Sitz-
halterungen 9 befestigt (von welchen in Fig. 1 nur
eine dargestellt ist), welche an einem Fahrzeugbo-
den 7 befestigt sind und voneinander in der lateralen
Richtung des Fahrzeugs beabstandet sind.

[0044] Wie in Eig. 2 und Fig. 3(A), 3(B) dargestellt,
umfasst die Sitzlastmessvorrichtung 10 ein Basisge-
stell 21, welches sich in der longitudinalen Richtung
des Fahrzeugs erstreckt. Das Basisgestell 21 besteht
derart aus einer Basisunterseite 22 und Basisseiten-
wanden 23L, 23R, dass das Basisgestell 21 so aus-
gebildet ist, dass es einen nach oben U-férmigen
Querschnitt aufweist (eine offene Oberseite auf-
weist). Es sollte beachtet werden, dass das Basisge-
stell 21 so ausgebildet sein kann, dass es einen nach
unten U-formigen Querschnitt aufweist (eine offene
Unterseite aufweist). Das Basisgestell 21 ist nahe
seinen vorderen und hinteren Enden mit Anbrin-
gungsabschnitten 30 und 40 relativ zu dem Fahr-
zeugaufbau bzw. den Sitzschienen versehen und ist
an seiner Mitte mit einem Sensorabschnitt 50 verse-
hen.

[0045] Der Anbringungsabschnitt 30 an der Vorder-
seite des Basisgestells 21 ist mit einem Loch 23A
versehen (siehe Fig. 2), welches an einer vorbe-
stimmten Position an der Basisunterseite 22 ausge-
bildet ist, und ist mit Langléchern 32, Achsléchern 33
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und kleinen Offnungen 31 versehen, welche jeweils
in Vorderendabschnitten der linken und rechen Ba-
sisseitenwande 23L, 23R ausgebildet sind, so dass
sie denjenigen der anderen Basisseitenwand 23L,
23R entsprechen.

[0046] Wie es in Fig. 9(A) dargestellt und spater be-
schrieben wird, ist das Loch 22A ein Loch zum Ein-
setzen einer Nietlehre J. Die Langldcher 32 sind lang
in der vertikalen Richtung. Wie in Fig. 2, Fig. 3(A),
3(B) und Fig. 7(A) dargestellt, wird ein Anschlagbol-
zen (Achsstift) 24 durch die Langlécher 32 einge-
setzt. Der Anschlagbolzen 24 ist ein Achsstift, wel-
cher eine Schienenhalterung 35 und einen Z-Arm 61
Fr schwenkbar zusammen lagert und wie in Fig. 3(B)
dargestellt eine Sitzlast auf den Z-Arm 61Fr Uber-
tragt. Der Anschlagbolzen 24 ist an einem Ende mit
einem Sechskantkopf 24H, an dem anderen Ende mit
einem Gewindeabschnitt 24S und in der Mitte mit ei-
ner glatten Zylinderflache versehen. Der Anschlag-
bolzen 24 wird durch die Langlécher 32 eingesetzt
und wird dann durch eine Anschlagmutter 24N Gber
eine Anschlagunterlegscheibe 24W befestigt.

[0047] Wie in Fig. 7(A) dargestellt, besteht im zu-
sammengebauten Zustand eine Licke zwischen
dem Anschlagbolzen 24 und jedem Langloch 32, so
dass der Anschlagbolzen 24 normalerweise daran
gehindert wird, die Innenrander der Langlécher 32 zu
berthren. Wenn jedoch eine ibermaRige Last auf
den Fahrzeugsitz 1 ausgelibt wird, wird der An-
schlagbolzen 24 abgesenkt, so dass er in Kontakt mit
den unteren Randern der Langlécher 32 kommt, so
dass die Ubermalige Last direkt von der Schienen-
halterung 35 auf die Basisseitenwande 23L, 23R des
Basisgestells 21 tubertragen wird. In diesem Fall wird
die UbermafRlige Last nicht auf einen Lastsensor
(Sensorplatte 52, wie spater beschrieben) 51 Uber-
tragen. Auch wird, wenn die Schienenhalterung 35
aufgrund irgendeiner Auswirkung von auf den Sitz
ausgelbten Kraften angehoben wird, der Anschlag-
bolzen angehoben, so dass er in Kontakt mit den
oberen Randern der Langlécher 32 kommt, um die-
selbe Funktionsweise zu zeigen.

[0048] Wie in Fig. 2 dargestellt, sind die Achslécher
33 an Positionen ausgebildet, welche naher an der
Mitte sind als die Positionen der Langlécher 32. Um
die Achslécher 33 herum ausgebildet sind Gegen-
bohrungen 33a, welche in AulRenflaichen der Basis-
seitenwande 23L, 23R ausgebildet sind, und Aus-
buchtungen 33b, welche in den Innenflachen der Ba-
sisseitenwande 23L, 23R ausgebildet sind. In die
Achslécher 33 eingesetzt ist ein Achsbolzen (Achs-
stift) 25, wie in Fig. 2, Fig. 3(A), 3(B) und Fig. 7(B)
dargestellt. Der Achsbolzen 25 ist ein Achsstift zum
Halten des Z-Arms 61Fr auf solche Weise, dass der
Z-Arm 61Fr relativ zu dem Basisgestell 21 schwenk-
bar ist. Wenn wie in Fig. 3(B) dargestellt die Sitzlast
auf den Z-Arm 61Fr ausgeubt wird, schwenkt der

Z-Arm 61Fr um den Achsbolzen 25. Der Achsbolzen
25 ist an einem Ende mit einem Sechskantkopf 25H,
an dem anderen Ende mit einem Gewindeabschnitt
258 und in der Mitte mit einer glatten Zylinderflache
versehen. Der Achsbolzen 25 wird durch die Achslo-
cher 33 eingesetzt und wird dann durch eine Achs-
mutter 25N befestigt.

[0049] Da der Anschlagbolzen 24 und der Achsbol-
zen 25 von einem Typ sind, welcher durch die Mut-
tern 24N und 25N zu befestigen ist, sind diese ein-
fach und sicher angebracht.

[0050] Die kleinen Offnungen 31, welche benach-
bart zu den Achsléchern 33 ausgebildet sind, sind
Servicefenster zur Beobachtung des Zusammenbau-
zustands.

[0051] Wie in Fig. 2 und Fig. 3(A), 3(B) dargestellt,
ist der Z-Arm 61Fr innerhalb des Basisgestells 21 an
dem Anbringungsabschnitt 30 an der Vorderendseite
des Basisgestells 21 angeordnet. Der Z-Arm 61Fr hat
ausgehend von dem Mittelabschnitt einen Abschnitt
an der Hinterseite, welcher in Draufsicht betrachtet in
zwei plattenférmige Zweige 66 gegabelt ist. Der
Z-Arm 61Fr hat an der Vorderseite einen Abschnitt,
wo Armseitenplatten 67L, 67R ausgebildet sind, so
dass sie von der linken und rechten Kante aufrecht
hervorstehen. Wie in Fig. 3(A), 3(B) und Fig. 7(A),
7(B) dargestellt, ist der Z-Arm 61Fr zwischen den Ba-
sisseitenwanden 23L und 23R eingebaut, so dass er
sich entlang der Innenflachen der Basisseitenwan-
den 23L und 23R erstreckt. Es bestehen Licken zwi-
schen der Armseitenplatte 67L und der Basisseiten-
wand 23L und zwischen der Armseitenplatte 67R und
der Basisseitenwand 23R, so dass Flansche von Hiil-
sen 70 (71, 72) und 75 in diesen Licken angeordnet
sind.

[0052] Wie in Fig. 2 dargestellt, ist jede der Seiten-
platten 67L, 67R des Z-Arms 61Fr mit Loéchern 62, 63
versehen, welche an Positionen ausgebildet sind, die
dem Langloch 32 und dem Achsloch 33 der Basissei-
tenwand 23L, 23R entsprechen. Wie in Fig. 2,
Fig. 3(A), 3(B), 7(A), 7(B) dargestellt, ist eingesetzt in
die Locher 62 (welche den Langléchern des Basisge-
stells 21 entsprechen), welche nahe dem Vorderende
des Z-Arms 61Fr ausgebildet sind, der Anschlagbol-
zen 24. Eingesetzt in die Lécher 63 (welche den
Achsléchern 33 des Basisgestells 21 entsprechen)
an der Mittelabschnittsseite des Z-Arms 61Fr ist der
Achsbolzen 25.

[0053] Die Hauptaufgabe des Anschlagbolzens 24
ist es, die Schienenhalterung 35 und den Z-Arm 61Fr
auf solche Weise zu verbinden, dass ihre Schwenk-
bewegung ermdglicht wird und eine Sitzlast auf den
Z-Arm 61Fr Ubertragen wird, wie in Fig. 3(B) zu er-
kennen. Da Licken zwischen dem Anschlagbolzen
24 und den Langléchern 32 bestehen, wird normaler-
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weise vermieden, dass das Basisgestell 21 und der
Anschlagbolzen 24 einander beeinflussen. Die
Hauptaufgabe des Achsbolzens 25 ist hingegen, den
Z-Arm 61Fr relativ zu dem Basisgestell 21 schwenk-
bar zu halten, wobei der Z-Arm 61 um den Achsbol-
zen 25 schwenken kann.

[0054] Die Zweige 66 des Z-Arms 61Fr sind derart
ausgestaltet, dass sie dazwischen an der Mittelab-
schnittsseite einen kleineren Abstand aufweisen. Wie
in Fig. 2 und Fig. 3(A), 3(B) dargestellt, ist ein Erho-
hungsabschnitt 61a in dem Mittelabschnitt des
Z-Arms 61Fr ausgebildet, wodurch die Festigkeit des
Z-Arms 61Fr erhoht wird. Wirkabschnitte an den En-
den (Hinterenden) der Zweige 66 sind jeweils durch
Harzarmkappen 66A bedeckt. Die Harzarmkappen
66A sind zwischen Fliigeln 53a, 55a von oberen und
unteren Halbarmen 53, 55 (siehe Fig. 5(B)) des Last-
sensors 51 (wie spater beschrieben) sandwichartig
eingeschlossen. Aufgrund der Armkappen 66A kon-
nen Gerausche (Kontaktgerdusch zwischen Metal-
len), welche erzeugt werden, wenn die Wirken-
dabschnitte des Z-Arms 61Fr mit dem Fligeln 53a,
55a der Halbarme 53, 55 zusammenstoRRen, anna-
hernd vollstandig gedampft werden, wodurch vermie-
den wird, dass die auf dem Fahrzeugsitz 1 sitzenden
Insassen stérende Gerausche héren.

[0055] Wenn eine Last auf die Schienenhalterung
35 ausgelibt wird, verschwenkt der Z-Arm 61Fr
leicht, wodurch die Wirkendabschnitte die Last tber
die Halbarme 53, 55 auf die Sensorplatte 52 (welche
dem Verformungsteil der vorliegenden Erfindung ent-
spricht) Gbertragen.

[0056] An dem Anbringungsabschnitt 30 an der Vor-
derendseite ist die vordere Schienenhalterung 35 in-
nerhalb des Z-Arms 61Fr eingebaut. Wie in Fig. 2,
Fig. 3(A), 3(B) und Fig. 7(A) dargestellt, besteht die
vordere Schienenhalterung 35 aus einem flachen
Oberabschnitt 36 und Seitenwanden 37L, 37R, wel-
che sich von der linken und rechten Kante des Ober-
abschnitts 36 auf solche Weise nach unten erstre-
cken, dass sie einen umgekehrten U-formigen Quer-
schnitt aufweisen. Die untere Schiene 15 der Sitz-
schiene 8 ist an der Oberseite des Oberabschnitts 36
angebracht. In diesem Fall hat der Oberabschnitt 36
ein darin ausgebildetes Loch 36a, durch welches ein
Niet eingefugt ist, welcher den Oberabschnitt 36 und
diese Schiene 8 aneinander befestigt.

[0057] Jede von der linken und rechten Seitenplatte
37L, 37R der vorderen Schienenhalterung 35 ist im
Wesentlichen in einer trapezartigen Form ausgebil-
det. Die linken und rechten Seitenplatten 37L, 37R
haben jeweils Lécher 38, so dass sie einander ge-
genuberliegen. Die Lécher 38 sind an Positionen
ausgebildet, welche den Langléchern 32 der Basis-
seitenwande 23L, 23R und den Ldéchern 62 des
Z-Arms 61Fr entsprechen. In dem zusammengebau-

ten Zustand ist eingesetzt in die Lécher 38 der An-
schlagbolzen 24, wie es in Fig. 3(A), 3(B) und
Fig. 7(A) dargestellt ist.

[0058] Wie in Fig. 7(A) und Fig. 8 dargestellt, sind
Doppelhilsen 70 um den dufleren Umfang des zylin-
drischen Abschnitts des Anschlagbolzens 24 herum
angebracht. Jede von den Doppelhilsen 70 umfasst
eine innere Hilse 71, welche langer ist, und eine au-
Rere Hilse 72, welche kirzer ist und um die innere
Hulse 71 herum angebracht ist. Die Hilsen 71, 72 ha-
ben Flansche 71a, 72a an einem Ende und sich ver-
jungende Abschnitte 71b, 72b (siehe Fig. 8) an dem
anderen Ende. Die Innenflachen der Hilsen 71, 72
und die Endseiten der Flansche 71a, 72a sind mit
Teflon® beschichtet. Es sollte beachtet werden, dass
Fig. 8 die Neigungen der sich verjingenden Ab-
schnitte 71b, 72b auf eine Uberzeichnete Weise dar-
stellt.

[0059] Die innere Hiilse 71 der Doppelhulse 70 ist in
einen Raum zwischen dem Schaftabschnitt des An-
schlagbolzens 24 und dem Loch 62 der Armseiten-
platte 67L, 67L und einen Raum zwischen dem
Schaftabschnitt des Anschlagbolzens 24 und dem
Loch 38 der vorderen Schienenhalterung 35 einge-
passt. Die aulere Hilse 72 ist formschlissig zwi-
schen dem auReren Umfang der inneren Hilse 71
und dem Loch 38 der vorderen Schienenhalterung 35
eingepasst. Der Flansch 72a der duferen Hulse 72
ist zwischen der Armseitenplatte 67L (67R) und der
Seitenplatte 37L, 37R der vorderen Schienenhalte-
rung 35 angeordnet. Der Flansch 71a der inneren
Hulse 71 grenzt an die AuRenflache der Armseiten-
platte 67L (67R) an.

[0060] Es werden mit Bezug auf Fig. 8 nun die Be-
ziehung zwischen der Doppelhilse 70 und den umlie-
genden Komponenten und die Funktionsweise der
Doppelhiilse 70 beschrieben.

[0061] Da die innere Hulse 71 formschlussig in das
Loch 62 der Armseitenplatte 67L (67R) eingepasst
ist, wird vermieden, dass die innere Hiilse 71 inner-
halb des Lochs 62 klappert. Zwischen der inneren
Hulse 71 und dem Anschlagbolzen 24, welcher durch
die Innenbohrung der inneren Hilse 71 eingesetzt ist,
ist der sich verjingende Abschnitt 71b der inneren
Hulse 71 elastisch in Kontakt mit dem aufieren Um-
fang des Anschlagbolzens 24 und halt diesen. Ob-
wohl ein Freiraum zwischen einem Abschnitt der in-
neren Hilse 71 aulier dem sich verjingenden Ab-
schnitt 71b und dem Anschlagbolzen 24 besteht, wird
daher vermieden, dass der Anschlagbolzen inner-
halb der Innenbohrung der inneren Hiilse 71 klappert.

[0062] Zwischen der auReren Hilse 72 und der in
die Innenbohrung der duRReren Hllse 72 eingepass-
ten inneren Hulse 71 ist der sich verjingende Ab-
schnitt 72b der duReren Hilse 72 elastisch im Kon-
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takt mit dem auReren Umfang der inneren Hilse 71
und halt diese. Obwohl ein Freiraum zwischen einem
Abschnitt der duReren Hulse 72 aul’er dem sich ver-
jungenden Abschnitt 72b und der inneren Hilse 71
besteht, wird daher vermieden, dass die inneren Huil-
se 71 innerhalb der Innenbohrung der duf3eren Hilse
72 klappert.

[0063] Folglich gibt es keinen Freiraum, welcher das
Klappern der Komponenten zwischen der Seitenplat-
te 37 der vorderen Schienenhalterung 35 und dem
Anschlagbolzen 24 ermdglicht, wodurch das Auftre-
ten von Gerauschen (Kontaktgerausche zwischen
Metallen) vermieden wird, welche aufgrund des Klap-
perns dieser Komponenten erzeugt werden, wenn
das auf den Sitz ausgetlibte Gewicht variiert wird.

[0064] Es wird nun eine Beschreibung beztiglich der
umliegenden Komponenten des Achsbolzens 25 als
die Drehachse fir den Z-Arm 61Fr und die vordere
Schienenhalterung 35 gegeben.

[0065] Wie in Fig. 7(B) dargestellt, sind Hulsen 75
um den &uBeren Umfang des zylindrischen Ab-
schnitts des Achsbolzens 25 angebracht. Jede Hilse
75 hat einen Flansch 75a an ihrem einen Ende und
einen sich verjingenden Abschnitt 75b an ihrem an-
deren Ende. Die Innenflache der Hilse 75 und die
Endseite des Flansches 75a sind mit Teflon® be-
schichtet.

[0066] Da die Hilse 75 formschlissig in das Loch
63 der Armseitenplatte 67L (67R) eingepasst ist, wird
vermieden, dass die innere Hilse 75 innerhalb des
Lochs 63 klappert. Zwischen der Hiilse 75 und dem
in die Innenbohrung der Hilse 75 eingepassten
Achsbolzen 25, ist der sich verjingende Abschnitt
75b der Hiilse 75 elastisch im Kontakt mit dem aul3e-
ren Umfang des Achsbolzens 25 und hélt diesen. Ob-
wohl ein Freiraum zwischen einem Abschnitt der Hil-
se 75 aulter dem sich verjingenden Abschnitt 75b
und dem Achsbolzen 25 besteht, wird daher vermie-
den, dass der Anschlagbolzen 25 innerhalb der In-
nenbohrung der Hulse 75 klappert. Folglich kann das
Auftreten von Gerauschen vermieden werden, wel-
che aufgrund des Klapperns des Achsbolzens 25
und/oder des Z-Arms 61Fr erzeugt werden, wenn die
auf den Sitz ausgelbte Last variiert wird.

[0067] Als nachstes wird der Anbringungsabschnitt
40 an der Hinterendseite des Basisgestells 21 erlau-
tert.

[0068] Der sich von dem zuvor genannten Anbrin-
gungsabschnitt 30 an der Vorderendseite des Basis-
gestells unterscheidende Punkt des Anbringungsab-
schnitts 40 an der Hinterendseite des Basisgestells
ist, dass der Anbringungsabschnitt 40 an der Hin-
terendseite des Basisgestells zwei Anschlagbolzen
als den Schutzmechanismus zum Ubertragen einer

Ubermafigen Last von der hinteren Schienenhalte-
rung 45 auf das Basisgestell 21 aufweist, wodurch er
eine hohere Belastungskapazitat als der Anbrin-
gungsabschnitt 30 an der Vorderendseite des Basis-
gestells aufweist.

[0069] Das heilt, der Anbringungsabschnitt 40 an
der Hinterendseite ist mit einem vorderseitigen ers-
ten Anschlagbolzen 26 und einem ruckseitigen zwei-
ten Anschlagbolzen 28 versehen. Der vorderseitige
Anschlagbolzen 26 (hiernach mitunter als ,vorderer
Anschlagbolzen 26" bezeichnet) hat dieselben Kom-
ponenten wie diejenigen des Anschlagbolzens 24
des zuvor genannten Anbringungsabschnitts 30 an
der Vorderseite, so dass dieselben Anhange wie die-
jenigen der Ziffer ,24" an die Ziffer ,26" angefiigt sind
und auf detaillierte Beschreibungen der Komponen-
ten verzichtet wird. Der riickseitige zweite Anschlag-
bolzen 28 (hiernach mitunter als ,hinterer Anschlag-
bolzen" bezeichnet) ist ein zusatzliches Verstar-
kungsteil, welches nicht in dem Anbringungsab-
schnitt 30 an der Vorderendseite verwendet wird. Die
folgende Beschreibung wird sich auf die Struktur des
zweiten Anschlagbolzens 28 als ein zusatzliches Teil
und die zugehdérigen Komponenten konzentrieren.

[0070] Das Basisgestell 21 hat kreisformige Locher
44, benachbart zu Langléchern 42 und naher an sei-
nem Hinterende als die Langlécher 42, durch welche
der hintere Anschlagbolzen 28 eingesetzt wird. Je-
des kreisformige Loch 44 hat einen solchen Durch-
messer, dass das Einsetzen des Schaftabschnitts
des hinteren Anschlagbolzens 28 ermdglicht wird.
Wie in Fig. 2 und Fig. 6(A), 6(B) dargestellt, ist der
hintere Anschlagbolzen 28 an einem Ende mit einem
Sechskantkopf 28H, an dem anderen Ende mit einem
Gewindeabschnitt 28S und in der Mitte mit einer glat-
ten Zylinderflache versehen. Beim Zusammenbau
wird der hintere Anschlagbolzen 28 wie in Fig. 3(A)
und Fig. 6(B) dargestellt durch eine Anschlagmutter
28N befestigt. In dem zusammengebauten Zustand
bestehen Freirdume zwischen dem Sechskantkopf
28H des hinteren Anschlagbolzens 28 und einer Au-
Renflache der Basisseitenwand 23 und zwischen ei-
ner Lagerungsflache der Anschlagmutter 28N und ei-
ner Auflenflache der Basisseitenwand 23. Verbin-
dungsabschnitte 9b der Sitzhalterung 9 (Sitzbeine)
wie sie in Fig. 10(A), 10(B) dargestellt sind und wie
spater beschrieben, befinden sich in diesen Freirau-
men.

[0071] Ein Z-Arm 61Rr zur Anordnung innerhalb
des Riuckseitenabschnitts des Basisgestells 21 hat
dieselbe Struktur wie der zuvor genannten Z-Arm
61Fr, welcher in dem Vorderseitenabschnitt des Ba-
sisgestells angeordnet ist, und umfasst Zweige 66,
Armseitenplatten 67L, 67R und Armkappen 66A von
Wirkabschnitten an seinen Enden. Wie in Fig. 2 und
Fig. 3(A), 3(B) dargestellt, sind der Z-Arm 61Fr an
der Vorderendseite des Basisgestells und der Z-Arm
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61Rr an der Hinterendseite des Basisgestells sym-
metrisch um die Mitte der Basis angeordnet.

[0072] Die hintere Schienenhalterung 45 ist inner-
halb des Z-Arms 61Rr angeordnet. Wie in Fig. 2 und
Fig. 6(A), 6(B) dargestellt, besteht die hintere Schie-
nenhalterung 45 aus einem flachen Oberabschnitt 46
und Seitenwanden 47L, 47R, welche sich von der lin-
ken und rechten Kante des Oberabschnitts 46 auf
solche Weise nach unten erstrecken, dass sie einen
umgekehrten U-formigen Querschnitt aufweisen. Die
untere Schiene 15 der Sitzschiene 8 ist an der Ober-
seite des Oberabschnitts 46 angebracht. In diesem
Fall hat der Oberabschnitt 46 zwei darin ausgebildete
Loécher, durch welche Niete 15R (siehe Fig. 10(A)),
10(B)) eingesetzt sind, welche den Oberabschnitt 46
und die untere Schiene 15 aneinander befestigen.

[0073] Jede der Seitenplatten 47L, 47R der hinteren
Schienenhalterung 45 ist im Wesentlichen in einer
trapezartigen Form ausgebildet. Jede von der linken
und rechten Seitenplatte 47L, 47R hat Locher 48 und
Langlocher 49 an Positionen, welche den Langl6-
chern 42 und den kreisférmigen Léchern 44 der Ba-
sisseitenwande 23L, 23R entsprechen. Wie in Fig. 2,
Fig. 3(A), 3(B) und Fig. 7(A) dargestellt, wird der vor-
dere Anschlagbolzen 26 durch die Locher 48 (welche
den Langléchern 42 und den Lochern 62 des Z-Arms
61Rr entsprechen) eingesetzt. Wie in Fig. 7(A) und
Eig. 8 dargestellt, sind ahnlich zu dem zuvor genann-
ten Fall Doppelhtilsen 70 durch Freirdume zwischen
den vorderen Anschlagbolzen 26 und dem Loch 48
der hinteren Schienenhalterung 45 und zwischen
dem vorderen Anschlagbolzen 26 und dem Loch 62
des Z-Arms 61Rr eingesetzt. In diesem Fall ist der
vordere Anschlagbolzen 26 lose an den Langléchern
42 des Basisgestells 21 angebracht.

[0074] Der hintere Anschlagbolzen 28 ist mit geeig-
net vorbestimmten Licken durch die Langldcher 49
(welchen den kreisformigen LOchern 44 entspre-
chen) der hinteren Schienenhalterung 45 eingesetzt.
Die Funktionsweise des Anbringungsabschnitts 40
an der Hinterendseite des Basisgestells 21 wird spa-
ter beschrieben.

[0075] Nachstehend wird der Sensorabschnitt 50
des Basisgestells 21 beschrieben.

[0076] Wie in Fig. 2 dargestellt, ist jede von der lin-
ken und rechten Basisseitenwand 23L, 23R mit ei-
nem Einschnitt 23X in der Mitte in der longitudinalen
Richtung des Basisgestells 21 ausgebildet. Eine
Schutzeinrichtung 29, welche nach links gerichtet
Uberhangt, ist an der AuRenflache der linken Basis-
seitenwand 23L befestigt. Wie in Eig. 11 dargestellt,
ist die Schutzeinrichtung 29 ausgebildet, indem eine
streifenartige Platte gebogen wird, so dass sie einen
Schutzabschnitt 29a, welcher in einer U-artigen oder
C-artigen Form ausgebildet ist, und Anbringungsflan-

sche 29b, 29c¢, welche an beiden Seiten des Schutz-
abschnitts 29a ausgebildet sind, aufweist. Ein Last-
sensor 51 ist innerhalb der Einschnitte 23X des Ba-
sisgestells 21 und der Schutzeinrichtung 29 instal-
liert.

[0077] Das heifdt, in einem Zustand, in welchem wie
in Fig. 12 dargestellt die Anbringungsflansche 29b,
29c¢ an der Basisseitenwand 23L angebracht sind,
umschlief3t und schiitzt der Schutzabschnitt 29a ei-
nen Abschnitt des Lastsensors 51, welcher durch den
Einschnitt 23X der Basisseitenwand 23L nach auler-
halb der Basisseitenwand 23L hervorsteht, d.h. einen
Verbinderaufnahmeabschnitt (siehe Fig. 11) der
Sensorplatte 52 und ein Verbindergehause 57a (sie-
he Fig. 11 und Fig. 12) eines sensorseitigen Verbin-
ders 57. Das Verbindergehause 57a ist an der Ober-
seite des Verbinderaufnahmeabschnitts durch Ge-
hausebefestigungsschrauben 101, 102 (siehe

Fig. 11) befestigt.

[0078] Wie in Fig. 5(B) dargestellt, ist in einem Zu-
stand, in welchem die Sensorplatte 52, das Verbin-
dergehause 57a und die Schutzeinrichtung 29 in das
Basisgestell 21 eingebaut sind, die Ebene der oberen
Kante der Schutzeinrichtung 29 héher als irgendeine
von der Ebene der Oberseite der Sensorplatte 52,
der Ebene der Oberseite des Verbindergehauses
57a und der Ebene der Oberseite des sensorseitigen
Verbinders 57. Die Ebene der untere Kante der
Schutzeinrichtung 29 ist niedriger als eine beliebige
von der Ebene der Unterseite der Sensorplatte 52,
der Ebene der Unterseite des Verbindergehauses
57a und der Ebene der Unterseite des sensorseitigen
Verbinders 57. Entsprechend dieser Gestaltung kann
die Schutzeinrichtung 29 Prazisionskomponenten
der Sitzlastmessvorrichtung 10, wie zum Beispiel die
Sensorplatte 52 und den Verbinder 57, sicher schit-
zen, sogar wenn das Basisgestell, in welchem die
Sitzlastmessvorrichtung 10 und die Schutzeinrich-
tung 29 eingebaut sind, fallengelassen werden, wenn
das Basisgestell 21 an einem Fahrzeug angebracht
wird, oder wahrend des Transports.

[0079] Da die obere Seite der Schutzeinrichtung 29
offen ist, ist vorzugsweise eine Abdeckung (nicht dar-
gestellt) vorgesehen, um die obere Seite der Schutz-
einrichtung 29 abzudecken, um den Schutz dartber
hinausgehend sicherzustellen. Die untere Seite der
Schutzeinrichtung 29 ist ebenfalls offen. Da jedoch
die Gegenstande einfach aus dem Inneren der
Schutzeinrichtung 29 entfernt werden, sogar wenn
Gegenstande in die Schutzeinrichtung 29 eindringen,
ist es nicht notwendig, die untere Seite der Schutz-
einrichtung 29 abzudecken.

[0080] Wie in Fig. 15 dargestellt, hat das Verbinder-
gehause 57a eine Offnung 57f. An der Seite, welche
in Kontakt mit der Sensorplatte 52 sein soll, ist um die
Umfangskante der Offnung 57f eine wasserdichte
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Dichtung 57g angeordnet. Mit der wasserdichten
Dichtung 57g kénnen das Verbindergehduse 57a
und die Sensorplatte 52 wasserdicht versiegelt wer-
den. Wenn an der Offnung 57f eine Einkapselung
vorgenommen wird, dient die wasserdichte Dichtung
57g auch dazu, ein Entweichen von Einkapselungs-
material zu vermeiden. Die Offnung 57f ist auf der
Seite, welche nicht die Seite ist, die in Kontakt mit der
Sensorplatte 52 sein soll, mit Harz bedeckt, um zu
vermeiden, dass Gegensténde durch die Offnung 57f
eindringen.

[0081] Da die obere Seite des Gehauses des kabel-
seitigen Verbinders 104 ebenfalls offen ist, sind wie in
Fig. 13 Fig. 14 dargestellt wasserdichte Dichtungen
109, 110 an dem Gehause des kabelseitigen Verbin-
ders 104 vorgesehen. Durch diese wasserdichten
Dichtungen 109, 110 wird die obere Seite des kabel-
seitigen Verbinders 104 wasserdicht versiegelt.

[0082] Fig. 12 und Fig. 13 zeigen ein Beispiel einer
Struktur zum Anbringen der Sensorplatte 52 an dem
Basisgestell 21, wobei dieses Beispiel unterschied-
lich ist von der Anbringungsstruktur, welche aus den
in Fig. 4 dargestellten Komponenten besteht. Das
heil3t, dass wie in Fig. 13 dargestellt die Sensorplatte
52 an dem Basisgestell 21 angebracht werden kann,
indem lediglich Bolzen in eine Anbringungsbasis ge-
schraubt werden, welche an der Basisunterseite 22
vorgesehen ist.

[0083] Wie in Fig. 4 dargestellt, ist die Sensorplatte
52 als die Hauptkomponente des Lastsensors 51 ein
Federteil, welches insgesamt eine rechtwinklige Plat-
te mit zwei Einschnirungen 52c¢ ist. An dem linken
Ende des Mittelabschnitts der Sensorplatte 52 ist der
sensorseitige Verbinder 57 durch eine Kraft 57a be-
festigt (siehe Fig. 5(A)). Mit dem sensorseitigen Ver-
binder 57 verbunden ist ein Ende eines Kabels 103,
welches verbunden ist mit einer elektronischen Steu-
ereinheit (ECU, entsprechend der Steuervorrichtung
der vorliegenden Erfindung nicht dargestellt).

[0084] Auf der Sensorplatte 52 sind eine Isolations-
schicht zur elektrischen Isolation, eine Verdrahtungs-
schicht und eine Widerstandsschicht ausgebildet.
Auf der Sensorplatte 52 sind wie in Fig. 12 dargestellt
vier Dehnungswiderstande 105, 106, 107, 108 als
Dehnungsmessvorrichtungen ausgebildet, welche
zusammenwirken, um den Lastsensor 51 zu bilden.
Die vier Dehnungswiderstande 105, 106, 107, 108
sind miteinander verbunden, so dass sie eine Bru-
ckenschaltung bilden, welche mit dem Verbinder 57
verbunden ist. In diesem Fall sind wie in Fig. 12 und
Fig. 13 dargestellt Anschliisse 57b, 57¢c des Verbin-
ders 57 mit dem Leitern 52a, 52b der auf der Sensor-
platte 52 durch die Dehnungswiderstande ausgebil-
deten Brickenschaltung verbunden.

[0085] Wie in Fig. 15 dargestellt, sind der mit den

Leitern 52a, 52b verbundenen Seite gegenuberlie-
gende Enden 57d, 57e der Anschliusse 57b, 57¢ des
Verbinders 57 so angeordnet, dass sie nach unten
hervorstehen, wodurch ein mannlicher Verbinder 57
ausgebildet wird. Die Anschlisse 57b, 57¢ des Ver-
binders 57 sind formschlissig in das Verbinderge-
hause 57a eingepasst und somit mit dem Verbinder-
gehause 57a vereinigt.

[0086] Wie in Fig. 13 und Fig. 14 dargestellt, be-
steht der Verbinder 57 aus einem mannlichen Verbin-
der 57 mit nach unten hervorstehenden Anschlus-
sen. Der Eingang des mannlichen Verbinders 57 ist
der offenen Unterseite der Schutzeinrichtung 29 zu-
gewandt. Wie in Fig. 11 dargestellt, ist hingegen das
mit der ECU zu verbindende Kabel 103 mit dem ka-
belseitigen Verbinder 104 versehen. Der kabelseitige
Verbinder 104 besteht aus einem weiblichen Verbin-
der 57, welcher bezliglich des mannlichen Verbin-
ders 57 abnehmbar ist.

[0087] Das mit der ECU zu verbindende Kabel 103
ist mit dem kabelseitigen Verbinder 104 verbunden.
Daher ist in einem Zustand, in welchem die Sitzlast-
messvorrichtung 10 an dem Basisgestell 21 ange-
bracht ist, der kabelseitige Verbinder 104 durch die
offene Unterseite der Schutzeinrichtung 29 in den
mannlichen Verbinder 57 eingesetzt, wodurch die
elektrische Verbindung hergestellt wird. Der in den
mannlichen Verbinder 57 eingesetzte kabelseitige
Verbinder 104 kann hingegen von dem mannlichen
Verbinder 57 abgeldst werden. Im Gegensatz zu dem
zuvor genannten Fall kann der Verbinder 57 auf Seite
des Verbindergehauses 57a aus einem weiblichen
Verbinder bestehen, und der Verbinder auf Seite des
Kabels 103 kann aus einem mannlichen Verbinder
bestehen.

[0088] Da der Lastsensor 51 und das mit der ECU
zu verbindende Kabel 103 so aufgebaut sind, dass
sie voneinander ablésbar sind, indem ein mannlicher
Verbinder und ein weiblicher Verbinder verwendet
werden, wird die Verallgemeinerung des Lastsensors
51 und des Verbindergehduses 57a bezlglich ver-
schiedener Arten von Kraftfahrzeugen erreicht. Le-
diglich erforderlich ist ein Vorbereiten des Kabels 103
mit einer Lange, welche der Art des Fahrzeugs ent-
spricht. Daher kann die Sitzlastmessvorrichtung 10
einfach und kostengilinstig an verschiedene Arten
von Kraftfahrzeugen angepasst werden.

[0089] Indem die offene Unterseite der Schutzein-
richtung 29 genutzt wird, kann der Lastsensor 51 ef-
fektiv geschitzt werden und die Verbindung und
Trennung zwischen der ECU und dem Lastsensor 51
kann vereinfacht werden. Zusatzlich kann die Sitz-
lastmessvorrichtung 10 einfach und kostengunstig an
verschiedene Arten von Kraftfahrzeugen angepasst
werden. Daruber hinaus ist es nicht erforderlich, ein
Loch/Lécher und eine Rille/Rillen zum Einsetzen des
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kabelseitigen Verbinders 104 auszubilden, wodurch
die Herstellung weiter vereinfacht und die Kosten re-
duziert werden.

[0090] Obwohl die Verbindung des kabelseitigen
Verbinders 104 durch Nutzen der offenen Unterseite
der Schutzeinrichtung 29 erreicht wird, kann die Ver-
bindung des kabelseitigen Verbinders erreicht wer-
den, indem die offene Oberseite der Schutzeinrich-
tung 29 genutzt wird. In diesem Fall ist der Eingang
des sensorseitigen Verbinders 57 so angeordnet,
dass er nach oben gewandt ist. Anstelle der Schutz-
einrichtung 29, welche an wenigstens einer Seite in
der vertikalen Richtung des Fahrzeugs offen ist, kann
eine Schutzeinrichtung 29, welche an wenigstens ei-
ner Seite in der longitudinalen Richtung des Fahr-
zeugs offen ist, oder eine Schutzeinrichtung 29, wel-
che an wenigstens einer Seite in der lateralen Rich-
tung des Fahrzeugs offen ist, eingesetzt werden. Fer-
ner kann eine Schutzeinrichtung 29, welche an we-
nigstens einer Seite in der diagonalen Richtung von
oben vorne nach unten hinten oder von unten vorne
nach oben hinten offen ist, eine Schutzeinrichtung
29, welche an wenigstens einer Seite in der diagona-
len Richtung von oben links nach unten rechts oder
von unten links nach oben rechts offen ist, oder eine
Schutzeinrichtung 29, welche an wenigstens einer
Seite in der diagonalen Richtung von vorne links
nach hinten rechts oder von hinten links nach vorne
rechts offen ist, eingesetzt werden. Das heil’t, die
Schutzeinrichtung 29 der vorliegenden Erfindung
kann eine Schutzeinrichtung sein, welche an wenigs-
tens einer Seite in einer beliebigen von der vertikalen
Richtung, der longitudinalen Richtung, der lateralen
Richtung, der diagonalen Richtung von oben vorne
nach unten hinten oder von unten vorne nach oben
hinten, der diagonalen Richtung von oben links nach
unten rechts oder von unten links nach oben rechts
und der diagonalen Richtung von vorne links nach
hinten rechts oder von hinten links nach vorne rechts
offen ist. Es ist jedoch wegen des zuvor genannten
Grundes bevorzugt, die offene Unterseite der Schut-
zeinrichtung 29 zur Verbindung des kabelseitigen
Verbinders 104 zu nutzen.

[0091] Selbstverstandlich kénnen der mannliche
Verbinder 57 und der kabelseitige Verbinder 104 im
verbundenen Zustand geliefert werden. Aufierdem
koénnen, da es fir den mannlichen Verbinder 57 und
den kabelseitigen Verbinder 104 mdglich ist, wah-
rend des Zusammenbaus eines Fahrzeugaufbaus
durch einen Automobilhersteller verbunden zu wer-
den, der mannliche Verbinder 57 und der kabelseitige
Verbinder 104 separat geliefert werden. Weiterhin
wird die Flexibilitdt wahrend des Herstellungsprozes-
ses verbessert. Auf diese Weise kann eine Sitzlast-
messvorrichtung bereitgestellt werden, welche effek-
tiv an verschiedene Arten von Kraftfahrzeugen ange-
passt werden kann und eine verbesserte Verar-
beitbarkeit und Produktivitat aufweist.

[0092] Wenn eine Sitzlast auf die Sensorplatte 52
ausgelbt wird, wird eine Verformung an der Sensor-
platte 52 verursacht, welche der Sitzlast entspricht,
so dass die Widerstandswerte der vier Dehnungswi-
derstande 105, 106, 107, 108 variieren. Die Variatio-
nen in dem Dehnungswiderstandwert werden er-
fasst, wobei ein Erfassungssignal ausgegeben wird.
Das Erfassungssignal wird von dem sensorseitigen
Verbinder 57 Gber das Kabel 103 an die ECU Ubertra-
gen (siehe Fig. 11). Die ECU berechnet die Verfor-
mung der Sensorplatte 52, das heif3t die Sitzlast, auf
Basis des von den Dehnungswiderstanden Ubertra-
genen Erfassungssignals. Es sollte beachtet werden,
dass anstelle der Erfassung einer Verformung der
Sensorplatte 52 durch die Dehnungswiderstande die
Last durch Umwandlung aus einer Auslenkung der
Sensorplatte 52 erhalten werden kann, welche durch
andere Elemente erfasst wird, wie zum Beispiel elek-
trische Kapazitatsdrucksensoren oder Hall-Elemen-
te.

[0093] Es wird nun die Anbringungsstruktur der
Sensorplatte 52 an der Basisunterseite 22 beschrie-
ben.

[0094] Wie deutlich in Fig. 5(B) zu erkennen, ist
eine aufrechte Mittelsaule 59 an der Basisunterseite
22 an der Mitte in der longitudinalen Richtung der Ba-
sisunterseite 22 befestigt. Die Mittelsaule 59 ist ein im
Wesentlichen zylindrisches Teil mit Bolzen B1, B2,
welche nach oben und nach unten hervorstehen. Der
untere Bolzen B2 der Mittelsdule 59 durchdringt die
Basisunterseite 22 und ist in eine Mittelmutter 59N
geschraubt. Der obere Bolzen B1 der Mittelsaule 59
durchdringt ein Mittelloch 52e (siehe Eig. 4) der Sen-
sorplatte 52 und ist tber eine Mittelunterlegscheibe
59W durch die Mittelmutter 58N befestigt. Die Mitte
der Sensorplatte 52 ist durch die Mittelsaule 59 fest
an der Basisunterseite 22 des Basisgestells 21 be-
festigt.

[0095] Die Struktur des Lastsensors 51 wird nun ge-
nauer beschrieben.

[0096] Angebracht an den beiden vorderen und hin-
teren Enden der Sensorplatte 52 sind Halbarme 53,
55. Die Halbarme 53, 55 sind zwei Paare, welche an
einem vorderen bzw. hinteren Ende der Sensorplatte
52 anzuordnen sind. Was jedes Paar anbelangt, sind
die Halbarme 53, 55 Uber und unter der Sensorplatte
52 angeordnet, so dass die Sensorplatte 52 wie in
Fig. 4 und Fig. 5(B) dargestellt eingeklemmt wird. Da
die Halbarme 53, 55 dieselbe Konfiguration aufwei-
sen, wird eine Beschreibung nur beziglich des unter
der Sensorplatte 52 angeordneten Halbarms 55 ge-
geben.

[0097] Wie in Fig. 4 dargestellt, ist der Halbarm 55
ein Plattenteil von rechtwinkliger Form und ist mit ei-
nem Anbringungsloch 55e versehen, welches in der
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Mitte seiner Basis ausgebildet ist. Der Halbarm 55
hat Fligel 55a, welche nahe der Mitte von seinen
Kanten nach rechts und nach links hervorstehen. An
den Ruckseiten der Fligel 55a sind hebelartige Hal-
terungen ausgebildet, um sich nach rechts und nach
links zu erstrecken. Die Oberseite von jeder Halte-
rung 55b ist leicht gescharft.

[0098] Nachstehend wird eine Beschreibung beziig-
lich der Zusammenbaustruktur der oberen und unte-
ren Halbarme 53, 55, der Sensorplatte 52 und der
Wirkabschnitte (Armkappen 66A) des Z-Arms 61 ge-
geben.

[0099] Wie es am deutlichsten in Fig. 5(B) zu erken-
nen ist, grenzen die Basisseiten des oberen
Halbarms 53 und des unteren Halbarms 55 vollstan-
dig an den Oberflachen der Sensorplatte 52 an und
sind durch Bolzen 56B und Muttern 56N befestigt.
Die Flugel 53a, 55a der oberen und unteren Halbar-
me 53, 55 sind auf solche Weise angeordnet, dass
die Halterungen 53b, 55b einander gegeniiberste-
hen. Zwischen den Halterungen 53b, 55b sand-
wichartig eingeschlossen sind die Armkappen 66a
der Z-Arm-Wirkabschnitte. Die Halterungen 53b, 55b
sind an den Einschniirungen 52c¢ der Sensorplatte 52
positioniert.

[0100] Die Wirkweisen der oberen und untere
Halbarme 53, 55, der Sensorplatte 52 und des
Z-Arms 61, wenn eine Last auf die Sitzlastmessvor-
richtung 10 ausgeubt wird, sind detailliert beispiels-
weise in der japanischen ungepriften Patentverof-
fentlichung Nr. 2000-258232 beschrieben und sollten
durch Lesen der Veréffentlichung verstanden wer-
den, so dass auf die Beschreibung hier verzichtet
wird. Die auf die Sitzlastmessvorrichtung 10 ausge-
Ubte Last wird durch die Berechnung der ECU auf
Basis der gemessenen Verformung der Sensorplatte
52 erhalten.

[0101] Nachstehend wird eine Beschreibung gege-
ben bezlglich der Funktionsweise des Anbringungs-
abschnitts 40 an der Hinterendseite der Sitzlast-
messvorrichtung 10 mit dem zuvor genannten Auf-
bau.

[0102] Fig. 9(A), 9(B) zeigen ein Beispiel eines Hin-
terendabschnitts eines Basisgestells einer Sitzlast-
messvorrichtung als Vergleichsbeispiel beztiglich der
vorliegenden Erfindung, wobei Fig. 9(A) eine Schnit-
tansicht ist, welche den normalen Zustand zeigt, und
Fig. 9(B) eine Schnittansicht ist, welche einen Zu-
stand zeigt, nachdem eine Kraft in einer Richtung ei-
nes Anhebens des Sitzes ausgeulbt wurde.
Fig. 10(A), 10(B) zeigen den Hinterendabschnitt des
Basisgestells der Sitzlastmessvorrichtung gemaf
dem Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfin-
dung, wobei Fig. 10(A) eine Schnittansicht ist, wel-
che den normalen Zustand zeigt, und Fig. 10(B) eine

Schnittansicht ist, welche einen Zustand zeigt, nach-
dem eine Kraft in einer Richtung eines Anhebens des
Sitzes ausgeulbt wurde.

[0103] Wiein Fig. 9(A), 9(B) dargestellt, ist in einem
Anbringungsabschnitt 40" der Sitzlastmessvorrich-
tung des Vergleichsbeispiels nur ein einziger An-
schlagbolzen, d.h. der vordere Anschlagbolzen 26,
vorgesehen, um eine Ubermafige Last, welche auf
eine hintere Schienenhalterung 4' ausgelbt wird, auf
ein Basisgestell 21 zu Ubertragen. Der Anschlagbol-
zen 26 ist bezuglich der hinteren Schienenhalterung
45'und eines Z-Arms 61Rr perfekt eingepasst und ist
locker in Langlocher 42 des Basisgestells 21 einge-
passt. Eine Unterseite einer unteren Schiene 15 und
ein Oberabschnitt 46" der hinteren Schienenhalte-
rung 45' sind aneinander durch zwei Niete 15R be-
festigt, welche in der longitudinalen Richtung ausge-
richtet sind. Eine Basisunterseite 22 des Basisge-
stells 21 ist hingegen durch einen einzigen Niet 9R an
einer Vorderseite (linke Seite in Fig. 9(A), 9(B)) und
einen Schweiflabschnitt W an einer Hinterseite mit ei-
ner Sitzhalterung (Bein) 9' verbunden. Es sollte be-
achtete werden, dass der Schweifabschnitt W bei-
spielsweise durch durchgangiges Schweilen siche-
rer angeschweif3t ist als durch das in Fig. 10 darge-
stellte Punktschweiflen der vorliegenden Erfindung,
wie es spater beschrieben wird.

[0104] Die Sitzhalterung 9' ist durch einen Bolzen
7B an einem Fahrzeugboden 7 befestigt. Die vertika-
le Mittellinie zwischen den zwei oberen Nieten 15R
und die vertikale Mittellinie des Anschlagbolzens 26
sind, wie in den Zeichnungen dargestellt, gegenein-
ander verschoben. Die Sitzhalterung 9' hat zwei L6-
cher an Positionen, welche zwei Lochern 22A ent-
sprechen, die in der zuvor genannten Basisunterseite
22 ausgebildet sind. Die Lécher 22A sind zum Einset-
zen einer Nietlehre J (in Fig. 9(A) durch eine fiktive
Linie dargestellt) vorgesehen. Die Nietlehre J wird
verwendet, um die Niete 15R zum Verbinden der
Schiene 15 und der Schienenhalterung 45' zu set-
zen, nachdem die Sitzlastmessvorrichtung und die
Sitzschiene 15 auf die Sitzhalterung 9'gesetzt wur-
den. Anstelle der Niete 15R kénnen Bolzen und Mut-
tern, welche in die Locher 22A eingesetzt werden
kénnen, verwendet werden, um die Schiene 15 und
die Schienenhalterung 45' zu verbinden.

[0105] In dem Anbringungsabschnitt 40 der Sitzlast-
messvorrichtung 30 des in Fig. 10(A), 10(B) darge-
stellten Ausfihrungsbeispiels sind zwei Anschlagbol-
zen, d.h. der vordere und hintere Anschlagbolzen 26,
28, vorgesehen, um eine UbermafRige auf die hintere
Schienenhalterung 45 ausgeiibte Last auf das Basis-
gestell 21 zu Ubertragen. Der vordere Anschlagbol-
zen 26 ist perfekt bezuglich der hinteren Schienen-
halterung 45 und des Z-Arms 61Rr eingepasst, und
ist locker in die Langlécher 42 des Basisgestells 21
(siehe Fig. 7(A)) eingepasst. Der hintere Anschlag-
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bolzen 28 ist hingegen perfekt bezlglich des Basis-
gestells 21 eingepasst und ist locker in die Langl6-
cher 49 der hinteren Schienenhalterung eingepasst
(siehe auch Fig. 6(A)).

[0106] Eine Unterseite der unteren Schiene 15 und
der Oberabschnitt 46 der hinteren Schienenhalterung
45 sind miteinander durch zwei Niete 15R verbun-
den, welche in der longitudinalen Richtung ausge-
richtet sind. Die Basisunterseite 22 des Basisgestells
21 ist an der Sitzhalterung 9 durch einen einzigen
Niet 9R an einer Vorderseite (linke Seite in
Fig. 10(A), 10(B)) und Punktschweiflabschnitte SP
(an zwei in der lateralen Richtung des Fahrzeugs
ausgerichteten Positionen) in der Mitte befestigt. Die
Sitzhalterung 9 hat zwei Lécher an Positionen, wel-
che den Léchern 22A (siehe auch Fig. 2) entspre-
chen, welche in der Basisunterseite 22 ausgebildet
sind. Ahnlich zu dem obigen Fall sind die Locher 22A
zum Einsetzen einer Nietlehre vorgesehen. Wahrend
die vertikale Mittellinie zwischen den oberen zwei
Nieten 15R und die vertikale Mittellinie des vorderen
Anschlagbolzens 26 gegeneinander verschoben
sind, ist die vertikale Mittellinie zwischen den Nieten
15R im Wesentlichen dieselbe wie die vertikale Mit-
tellinie des hinteren Anschlagbolzens 28. Bei diesem
Beispiel wird in dem Fall eines Erzeugens einer uber-
maRigen Last die auf die Sitzschiene 15 ausgeubte
Last Uber die Schienenhalterung 45 und den hinteren
Anschlagbolzen 28 direkt auf die Sitzhalterung 9
Ubertragen. Daher ist eine relativ einfache Struktur
ausreichend fiir die Verbindung zwischen dem Basis-
rahmen 21 der Sitzlastmessvorrichtung 10 und der
Sitzhalterung 9.

[0107] Die in Fig. 10(A), 10(B) dargestellte Sitzhal-
terung 9 hat eine feste Basis 9a und Verbindungsab-
schnitte 9b, welche sich diagonal von der Befesti-
gungsbasis 9a erstrecken. Die feste Basis 9a ist
durch einen Bolzen 7B an einem Fahrzeugboden 7
befestigt. Die Verbindungsabschnitte 9b stehen ent-
lang der jeweiligen Basisseitenwande 23L und 23R.
Die Verbindungsabschnitte 9b sind in Freirdumen
(siehe Eig.2 und Fig. 6(A), 6(B)) zwischen dem
Sechskantkopf 28H des hinteren Anschlagbolzens
28 und der Aulienflache der entsprechenden Basis-
seitenwand 23L, 23R und zwischen der Lagerungs-
flache der Anschlagmutter 28N und der AulRenflache
der entsprechenden Basisseitenwand 23L, 23R an-
geordnet. Der hintere Anschlagbolzen 28 durchdringt
die Mittelbereiche der Verbindungsabschnitte 9b.

[0108] Wenn eine groRRe Verzdgerung in der Vor-
wartsrichtung auf den Fahrzeugaufbau ausgelbt
wird, beispielsweise in dem Fall einer Fahrzeugkolli-
sion, wirkt ein Moment auf den Fahrzeugsitz 1, wel-
ches den Insassen auf dem Fahrzeugsitz 1 nach vor-
ne neigt, so dass die Hinterseite des Fahrzeugsitzes
1 in Begriff ist, sich nach oben zu bewegen. Wenn der
Fahrzeugsitz 1 sich nach oben bewegt, wird die Hin-

terendseite der unteren Schiene 15 angehoben.

[0109] In dem Fall des Anbringungsabschnitts 40'
des Vergleichsbeispiels wird, wenn die Hinterendsei-
te der unteren Sitzschiene 14 angehoben wird und
die hintere Schienenhalterung 45' somit nach oben
gezogen wird, der in die hintere Schienenhalterung
45' eingepasste Anschlagbolzen 26 ebenfalls ange-
hoben, wie es in Fig. 9(B) dargestellt ist. Dann wird
der Anschlagbolzen 26 in Kontakt mit den oberen
Kanten 42X der Langlécher 42 der Basisseitenwand
23L, 23R gebracht. Zu diesem Zeitpunkt wird eine
nach oben gerichtete Kraft FU entlang der Mittellinie
zwischen den vorderen und hinteren Nieten 15R auf
die Sitzhalterung 45' ausgeibt und eine nach unten
gerichtete Kraft FD wird entlang der vertikalen Mittel-
linie des Anschlagbolzens 26 auf die Sitzhalterung
45' ausgeubt. Da die Mittellinien gegeneinander ver-
schoben sind, wird ein groRes Moment auf die Sitz-
halterung 45' ausgelbt. In diesem Fall wird ein er-
heblicher Anteil der Krafte auf den vorderen Niet 15R
ausgeubt. Zusatzlich wirkt aufgrund des Moments
eine ziehende Kraft auf die oberen Kanten 42X der
Langlécher 42. Es ist daher bevorzugt, die oberen
Kanten 42X der Langlécher 42 der Basisseitenwande
23L, 23R zu verstarken. Es ist auch erforderlich, dass
das hintere Ende der Basisunterseite 22 durch einen
vergleichsweise starken Schweifdabschnitt W an der
Sitzhalterung 9' befestigt wird.

[0110] Hingegen wird in dem Fall des Anbringungs-
abschnitts 40 des in Fig. 10(A), 10(B) dargestellten
Ausfihrungsbeispiels gemaf der vorliegenden Erfin-
dung, wenn die Hinterendseite der unteren Sitzschie-
ne 15 angehoben wird und die hintere Schienenhal-
terung 45 somit nach oben gezogen wird, der hintere
Anschlagbolzen 28, welcher locker in die hintere
Schienenhalterung 45 eingepasst ist, in Kontakt mit
den unteren Kanten 49X der Langldcher 49 gebracht,
wie es in Fig. 10(B) dargestellt ist. Als Ergebnis wird
das Anheben der hinteren Schienenhalterung 45 blo-
ckiert, so dass eine reduzierte Last auf den an der
hinteren Schienenhalterung 45 angebrachten vorde-
ren Anschlagbolzen 26 ausgelbt wird. Daher wird die
Kraft, welche die hintere Schienenhalterung 45 an-
hebt, direkt auf die Verbindungsabschnitte 9b der
Sitzhalterung 9, welche der hintere Anschlagbolzen
28 durchdringt, Ubertragen. Folglich ist die durch die
PunktschweiRabschnitte SP bereitgestellte Festigkeit
ausreichend, um das Basisgestell 21 an der Hinter-
seite an der Sitzhalterung 9 zu befestigen.

[0111] Wie in Fig. 10(B) dargestellt, wird das den
Sitz neigende Moment gleichmaRig auf die zwei Nie-
te 15R ausgelbt, welche die untere Schiene 15 und
die hintere Schienenhalterung 45 verbinden, so dass
die lokale Last auf die untere Schiene 15 und die hin-
tere Schienenhalterung 45 reduziert wird, wodurch
vermieden wird, dass die untere Schiene 15 und die
hintere Schienenhalterung 45 verformt werden. Da
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wie oben beschrieben die vertikale Mittellinie zwi-
schen den oberen zwei Nieten 15R im Wesentlichen
dieselbe ist wie die vertikale Mittellinie des hinteren
Anschlagsbolzens 28, werden eine Kraft zum Bre-
chen der Niete und das Moment zum Biegen der un-
teren Schiene 15 reduziert. Das Moment zum Neigen
der unteren Schiene 15 wird Uber den hinteren An-
schlagbolzen 28 auf die Sitzhalterung 9 Ubertragen
und schlief3lich von dem Fahrzeugboden 7 aufge-
nommen. Die Last auf das Basisgestell 21 wird redu-
ziert, so dass verhindert wird, dass das Basisgestell
21 verformt wird. Auf diese Weise wird eine Auswir-
kung des Anhebens des Sitzhinterabschnitts auf den
Anbringungsabschnitt 40 vermieden.

[0112] Fig. 16(A)-16(D) zeigen ein Variationsbei-
spiel des hinteren Endabschnitts des Basisgestells
der in Fig. 10(A), 10(B) dargestellen Sitzlastmess-
vorrichtung, wobei Fig. 16(A) eine seitliche Schnitt-
ansicht ist, welche den normalen Zustand zeigt,
Fig. 16(B) eine entlang einer Linie XVIB-XVIB von
Fig. 16(A) ausgefuhrte Schnittansicht ist, Fig. 16(C)
eine seitliche Schnittansicht ist, welche einen Zu-
stand zeigt, nachdem eine Kraft in einer Richtung ei-
nes Anhebens des Sitzes ausgeubt wurde, und
Fig. 16(D) eine entlang einer Linie XVID-XVID von
Fig. 16(C) ausgefuhrte Schnittansicht ist. Da diesel-
ben Komponenten wie diejenigen des zuvor genann-
ten Ausflhrungsbeispiels mit denselben Ziffern be-
zeichnet sind, wird auf eine detaillierte Beschreibung
beziglich der Komponenten verzichtet.

[0113] Das in Fig. 10(A), 10(B) dargestellte Ausfih-
rungsbeispiel ist derart aufgebaut, dass wenn eine
grolRe Last auf den Fahrzeugsitz in der anhebenden
Richtung wirkt, zum Beispiel in dem Fall einer Fahr-
zeugkollision, die Last durch die zwei Bolzen, d.h.
den ersten und zweiten Anschlagbolzen 26, 28 auf-
genommen wird. Dieses Variationsbeispiel ist hinge-
gen derart aufgebaut, dass die Last durch nur einen
Bolzen, d.h. den zweiten Anschlagbolzen 28, aufge-
nommen wird, wie es in Fig. 16(A), 16(B) dargestellt
ist.

[0114] Bei dem Variationsbeispiel ist der zweite An-
schlagbolzen 28 auf der Mittellinie zwischen den vor-
deren und hinteren Nieten 15R und 15R zum Befes-
tigen der hinteren Schienenhalterung 45 und der un-
teren Schiene 15 positioniert und ist bezuglich des
Basisgestells 21 perfekt eingepasst. Weiterhin ist der
zweite Anschlagbolzen 28 locker in die Langlécher
49 der hinteren Schienenhalterung 45 eingepasst
und auch locker in kreisférmige Loécher 9¢ einge-
passt, welche in den beiden Seitenwanden der Sitz-
halterung 9 ausgebildet sind.

[0115] Wenn wie zuvor genannte eine grof3e Kraft in
der anhebenden Richtung auf den Fahrzeugsitz
wirkt, wie es in Fig. 16(C), 16(D) dargestellt ist, wer-
den die untere Schiene 15 und die hintere Schienen-

halterung 45 leicht nach oben bewegt, so dass untere
Umfangskanten der Langlécher 49 der hinteren
Schienenhalterung 45 in Kontakt mit dem zweiten
Anschlagbolzen 28 kommen. Danach werden der
zweite Anschlagbolzen 28 und das Basisgestell 21
ebenfalls leicht nach oben bewegt. Der zweite An-
schlagbolzen 28 kommt in Kontakt mit oberen Um-
fangskanten der kreisformigen Locher 9¢ der Sitzhal-
terung 9 und schiebt somit die Sitzhalterung 9 nach
oben.

[0116] Aufdiese Weise wird die grof3e auf den Fahr-
zeugsitz wirkende Kraft verteilt, so dass sie sowonhl
von der Sitzhalterung 9 als auch von dem Basisge-
stell 21 aufgenommen wird. Daher wird die auf das
Basisgestell 21 wirkende Last reduziert.

[0117] Da die auf den Fahrzeugsitz wirkende Kraft
nur von dem zweiten Anschlagbolzen 28 aufgenom-
men wird, kann der erste Anschlagbolzen 26 wegge-
lassen werden, d.h. die Anzahl von Teilen reduziert
werden. Weiterhin kann, da der erste Anschlagbol-
zen 26 weggelassen werden kann, der Aufbau der
hinteren Schienenhalterung 45 derart vereinfacht
werden, dass sie symmetrisch um die Position sein
kann, wo der zweite Anschlagbolzen 28 durchlauft.
Weiterhin wird, da der zweite Anschlagbolzen 28 an
einer Position auf der Mittellinie zwischen den ersten
und hinteren Nieten 15R, 15R angeordnet ist, keine
oder eine geringe Versatzlast oder Moment aufgrund
der Versatzlast auf die hintere Schienenhalterung 45
ausgelibt. Daher koénnen, da die Last annahernd
gleichmafig auf die vorderen und hinteren Niete 15R,
15R verteilt wird, dieselben Niete fur die vorderen
und hinteren Niete 15R, 15R verwendet werden, wo-
durch die Verallgemeinerung von Teilen erreicht wird.

[0118] Der weitere Aufbau und die weiteren Funkti-
onsweisen und Auswirkungen des Variationsbei-
spiels sind dieselben wie diejenigen des zuvor ge-
nannten Ausflihrungsbeispiels.

[0119] Fig. 17(A)-17(D) zeigen ein weiteres Variati-
onsbeispiel des Hinterendabschnitts des Basisge-
stells der in Fig. 10(A), 10(B) dargestellten Sitzlast-
messvorrichtung, wobei Fig. 17(A) eine seitliche
Schnittansicht ist, welche den normalen Zustand
zeigt, Fig. 17(B) eine entlang einer Linie XVIIB-XVIIB
von Fig. 17(A) ausgefiihrte Schnittansicht ist,
Fig. 17(C) eine seitliche Schnittansicht ist, welche ei-
nen Zustand zeigt, nachdem eine Kraft in einer Rich-
tung eines Anhebens des Sitzes ausgeubt wurde,
und Fig. 17(D) eine entlang einer Linie XVIID-XVIID
von Fig. 17(C) ausgefiihrte Schnittansicht ist. Da die-
selben Komponenten Ziffern bezeichnet sind, wird
auf eine detaillierte Beschreibung beziiglich dieser
Komponenten verzichtet.

[0120] Das in Fig. 16(A)-16(D) dargestellte Ausfih-
rungsbeispiel ist derart aufgebaut, dass das Basisge-
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stell 21 Gber die Sitzhalterung 9 an dem Fahrzeugbo-
den 7 befestigt ist und die hintere Schienenhalterung
45 an der unteren Schiene 15 befestigt ist. Dieses
Variationsbeispiel ist hingegen derart aufgebaut,
dass das Basisgestell 21 Gber die Sitzhalterung 9 an
der unteren Schiene 15 befestigt ist und die hintere
Schienenhalterung 45 an dem Fahrzeugboden 7 be-
festigt ist, wie es in Fig. 17(A)-17(D) dargestellt ist.

[0121] Der weitere Aufbau und die weiteren Funkti-
onsweisen und Auswirkungen des Variationsbei-
spiels sind im Wesentlichen dieselben wie diejenigen
des zuvor genannten Beispiels, welches in
Fig. 16(A)-16(D) dargestellt ist.

[0122] Bei der zuvor genannten Sensorplatte des in
Fig. 4 dargestellten Ausflhrungsbeispiels sind das
Loch der Unterlegscheibe 58W, das Mittelloch 52e
der Sensorplatte 52 und das Loch der Mittelunterleg-
scheibe 59W jeweils in einer rechtwinkligen Form
ausgebildet. Bei einem Variationsbeispiel sind jedoch
das Loch 58W, der Unterlegscheibe 58W, das Mittel-
loch 58e der Sensorplatte 52 und das Loch 59W, der
Mittelunterlegscheibe 59W jeweils in einer kreisférmi-
gen Form ausgebildet. Indem die Lécher 58W,, 52e,
59W, in kreisférmiger Form ausgebildet sind, werden
die Kontaktflachen der Mittelunterlegscheibe 58W,
der Sensorplatte 52 und der Mittelunterlegscheibe
59W bezuglich des Bolzens B1 der Mittelsaule 59 bei
Anbringung erhéht. Wenn die Mittelmutter 58N auf-
geschraubt wird, um den Bolzen B1 festzuziehen,
kann daher die Verformung der Mittelunterlegscheibe
58W, der Sensorplatte 52 und der Mittelunterleg-
scheibe 59W vermieden werden, wodurch die Stabi-
litat verbessert wird.

[0123] Der weitere Aufbau und die weiteren Funkti-
onsweisen und Auswirkungen des Variationsbei-
spiels sind im Wesentlichen dieselben wie diejenigen
des zuvor genannten Beispiels.

[0124] Bei dem Sensorabschnitt des zuvor genann-
ten Beispiels, welches in Eig. 12 und Eig. 13 darge-
stellt ist, ist die Anbringungsstruktur der Sensorplatte
52 relativ zu dem Basisgestell 21 unterschiedlich von
der Anbringungsstruktur, welche aus den in Fig. 4
dargestellten Komponenten besteht. Bei einem wei-
teren Variationsbeispiel ist jedoch die Anbringungs-
struktur der Sensorplatte 52 bezlglich des Basisge-
stells 21 dieselbe wie die Anbringungsstruktur, wel-
che aus den in Fig. 4 dargestellten Komponenten be-
steht.

[0125] Der weitere Aufbau und weitere Funktions-
weisen und Auswirkungen des weiteren Variations-
beispiels sind im Wesentlichen dieselben wie diejeni-
gen des zuvor genannten Beispiels.

[0126] Nachdem der Z-Arm 61 und der vordere An-
schlagbolzen 26 in dem Basisgestell 21 eingebaut

sind, werden die Sitzlastmessvorrichtung 10 und die
untere Schiene 15 oder die Sitzhalterung 9 miteinan-
der vernietet. Hierbei beeinflussen der vordere An-
schlagbolzen 26 und der Z-Arm die Niettatigkeit nicht,
weil die Positionen der Niete gegenliber dem vorde-
ren Anschlagbolzen 26 und dem vorderen und hinte-
ren Ende des Z-Arms 61 verschoben sind.

Auswirkungen der Erfindung

[0127] Wie es aus der vorhergehenden Beschrei-
bung ersichtlich ist, kann bei einer erfindungsgema-
Ren Sitzlastmessvorrichtung ein Kabel zum Verbin-
den eines Lastsensors und einer Steuereinheit so ge-
staltet sein, dass es abldsbar ist, indem ein sensor-
seitiger Verbinder und ein kabelseitiger Verbinder
eingesetzt werden, wodurch die Verallgemeinerung
des Lastsensors und des Verbindergehauses bezlg-
lich verschiedener Arten von Kraftfahrzeugen er-
reicht wird. Lediglich erforderlich ist ein Vorbereiten
eines Kabels mit einer Lange, welche der Art von
Kraftfahrzeug entspricht. Daher kann die Sitzlast-
messvorrichtung einfach und kostenglinstig an ver-
schiedene Arten von Kraftfahrzeugen angepasst
werden.

[0128] Indem eine Offnung einer Schutzeinrichtung
verwendet wird, welche an wenigstens einer Seite in
einer beliebigen der vertikalen Richtung, der longitu-
dinalen Richtung, der lateralen Richtung, der diago-
nalen Richtung von oben vorne nach unten hinten
oder von unten vorne nach oben hinten, der diagona-
len Richtung von oben links nach unten rechts oder
von unten links nach oben rechts und der diagonalen
Richtung von vorne links nach hinten rechts oder von
hinten links nach vorne rechts ausgebildet ist, kann
der Lastsensor effektiv geschitzt werden, und die
Verbindung und Trennung zwischen dem Lastsensor
und dem Kabel kann vereinfacht werden. Auflerdem
kann die Sitzlastmessvorrichtung einfach und kos-
tengunstig an verschiedene Arten von Kraftfahrzeu-
gen angepasst werden. Darlber hinaus ist es nicht
erforderlich, ein Loch/Lécher und eine Rille/Rillen
zum Einsetzen des kabelseitigen Verbinders auszu-
bilden, wodurch die Herstellung weiter vereinfacht
wird und die Kosten reduziert werden.

[0129] Selbstverstandlich kénnen der sensorseitige
Verbinder und der kabelseitige Verbinder im verbun-
denen Zustand geliefert werden. Da es au3erdem flr
die Verbinder moglich ist, wahrend des Zusammen-
baus eines Fahrzeugaufbaus durch einen Automobil-
hersteller verbunden zu werden, kénnen die Verbin-
der separat geliefert werden. Darlber hinaus wird die
Flexibilitat wahrend des Herstellungsprozesses ver-
bessert. Auf diese Weise kann eine Sitzlastmessvor-
richtung bereitgestellt werden, welche effektiv in ver-
schiedenen Arten von Kraftfahrzeugen verwendet
werden kann und eine verbesserte Verarbeitbarkeit
und verbesserte Produktivitat aufweist.
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[0130] Weiterhin kann die Schutzeinrichtung ausge-
bildet werden, indem lediglich eine streifenartige
Platte gebogen wird. Daher kann die Schutzeinrich-
tung einfach und kostenguinstig ausgebildet werden.

[0131] Darlber hinaus ist ein Schutzmechanismus
vorgesehen, um einer groRen Last zu widerstehen,
welche durch ein Moment in einer Richtung eines An-
hebens des hinteren Abschnitts des Fahrzeugsitzes
auf den Anbringungsabschnitt der zwischen einem
Fahrzeugsitz und einem Fahrzeugboden angeordne-
ten Sitzlastmessvorrichtung ausgelibt wird. Auler-
dem kann die Sitzlastmessvorrichtung einfach und
kostenglinstig an verschiedene Arten von Kraftfahr-
zeugen angepasst werden.

Patentanspriiche

1. Sitzlastmessvorrichtung (10), umfassend: ei-
nen Lastsensor (51), welcher eine Last erfasst, die
von einem auf einem Fahrzeugsitz (1) sitzenden In-
sassen auf den Fahrzeugsitz (1) ausgeubt wird; und
eine Steuereinheit, um die auf den Fahrzeugsitz (1)
ausgeubte Last auf Basis eines Erfassungssignals
des Lastsensors (51) zu berechnen;
wobei der Lastsensor (51) ein Verformungsteil, wel-
ches aufgrund der auf den Fahrzeugsitz ausgeulbten
Last verformt wird, und Dehnungsmessvorrichtungen
(105, 106, 107, 108), um die Verformung des Verfor-
mungsteils zu erfassen, aufweist,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sitzlastmessvorrichtung (10) einen sensor-
seitigen Verbinder (57), welcher mit den Dehnungs-
messvorrichtungen (105, 106, 107, 108) verbunden
ist, ein Kabel (103), welches den Lastsensor (51) und
die Steuereinheit verbindet, um das Erfassungssig-
nal des Lastsensors (51) an die Steuereinheit zu
Ubertragen, und ein Basisgestell (21), welches an ei-
nem Fahrzeugboden (7) oder einem unteren Teil des
Fahrzeugsitzes (1) befestigt ist und auf welches die
auf den Fahrzeugsitz (1) ausgeubte Last wirkt, um-
fasst, wobei der Lastsensor (51) an dem Basisgestell
(21) angeordnet ist, wobei
das Basisgestell (21) mit einer Schutzeinrichtung
(29) versehen ist, um wenigstens einen Teil des Last-
sensors (51) einschlieRlich des sensorseitigen Ver-
binders (57) zu schitzen,
die Schutzeinrichtung (29) an wenigstens einer Seite
offen ist und der Eingang des sensorseitigen Verbin-
ders (57) der offenen Seite der Schutzeinrichtung
(29) zugewandt ist und
das Kabel (103) einen kabelseitigen Verbinder (104)
aufweist, welcher abnehmbar mit dem sensorseitigen
Verbinder (57) verbunden ist.

2. Sitzlastmessvorrichtung nach Anspruch 1, wo-
bei die Schutzeinrichtung (29) ausgebildet ist, indem
eine streifenartige Platte gebogen wird, so dass sie
einen Schutzabschnitt (29a), welcher wenigstens ei-
nen Teil des Sensors (51) einschliel3lich des sensor-

seitigen Verbinders (57) umgibt, und Anbringungsab-
schnitte (29b, 29¢), um an dem Basisgestell (21) an-
gebracht zu werden, aufweist.

3. Sitzlastmessvorrichtung (10) nach Anspruch 1
oder 2, dartber hinaus umfassend:
Vorderseiten- und Hinterseiten-Schienenhalterungen
(35, 45), welche nahe dem vorderen bzw. hinteren
Ende des Basisgestells (21) angebracht sind und mit
einer Sitzschiene (8) verbunden sind, welche in der
longitudinalen Richtung des Fahrzeugs verschiebbar
ist; und
Arme (61Fr, 61Rr), welche an einem vorderen Ab-
schnitt bzw. einem hinteren Abschnitt des Basisge-
stells (21) angeordnet sind, so dass sie sich in der
longitudinalen Richtung erstrecken, und von welchen
jeder an seinem einen Ende mit einem Druckab-
schnitt, um eine Kraft auf die Dehnungsmessvorrich-
tungen (105, 106, 107, 108) zu Ubertragen, und an
seinem anderen Ende mit einem Verbindungsab-
schnitt bezlglich der jeweiligen Schienenhalterung
(35, 45) versehen ist, und wobei
Schutzmechanismen jeweils um die vordere und hin-
tere Schienenhalterung (35, 45) herum angeordnet
sind, und wenn die zwischen dem Basisgestell (21)
und den Schienenhalterungen (35, 45) ausgetbte
Last einen vorbestimmten Wert U(bersteigt, die
Schutzmechanismen die tbermafige Last direkt zwi-
schen dem Basisrahmen (21) und den Schienenhal-
terungen (35, 45) und nicht Uber die Arme (61Fr,
61Rr) Ubertragen, und
der Schutzmechanismus an der Hinterseiten-Schie-
nenhalterung (45) mit einem Verstarkungsteil verse-
hen ist, um eine Verstarkung gegeniber der Last in
einer Richtung eines Anhebens des Basisgestells
(21) bereitzustellen.

Es folgen 16 Blatt Zeichnungen
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Fig. 6
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