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Beschreibung

Anordnung einer vom Fahrzeugsitz entkoppelten Hohenkompensationsvorrichtung zwischen
einem Fahrzeugsitz und einer Karosserie mit einer von einem Linearantrieb angesteuerten

Sitzmechanik

Die Erfindung betrifft eine Anordnung einer Hohenkompensationsvorrichtung, die eine aktive
Kompensation einer Hohe zwischen mindestens einem Fahrzeugsitz und einer Karosserie
ermdoglicht, wobei die Hohenkompensationsvorrichtung eine von einem im Wesentlichen vertikal

angeordneten Linearantrieb angesteuerte hohenverstellbare Sitzmechanik umfasst.

Aus den Druckschriften DE 10 2004 013 395 A1 und WO 2011/094192 A2 sind Fahrzeugsitze
fur Nutzfahrzeuge mit mindestens einem Stltzdampfer beschrieben, der einen elektrischen oder
pneumatischen oder hydraulischen Aktor aufweist, wobei der Aktor als Linearmotor ausgebildet

ist.

Die Druckschrift DE 60 2005 004 224 T2 offenbart eine Vorrichtung zur Federung einer aktiv
gefederten Anlage, insbesondere eines Sitzes, wobei die Vorrichtung ein aktives
Federungssystem umfasst. Eine aktiv gefederte Anlage schliet gemaf der Druckschrift einen
Sitz oder eine andere Plattform ein, die mit einem oder mehreren aktiven Federungselementen
gekoppelt ist. Beschrieben wird eine aktive Federungsvorrichtung, die als integraler Teil davon
einen Aktuator einschlie3t. Ein solcher Aktuator ist imstande Krafte zu erzeugen, deren Grolke
und Richtung unabhangig von der Position und Bewegung der Federung gesteuert werden
konnen. Bei einigen Ausfiihrungsformen ist der Aktuator ein elektromagnetischer Aktuator oder
ein elektromagnetischer Motor, entweder linear oder drehend, einphasig oder mehrphasig. In
einer Ausgestaltung ist beispielhaft ein Aktuator neben der Anlage, insbesondere neben dem
als Anlage definierten Sitz angeordnet, um die Bewegung des Sitzes entlang einer vertikalen

Achse zu beeinflussen.

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, eine Anordnung einer
Hohenkompensationsvorrichtung, die eine aktive Kompensation einer Héhe zwischen einem
Fahrzeugsitz und einer Karosserie ermdglicht, wobei der fur die

Hohenkompensationsvorrichtung notwendige Bauraum unter der Voraussetzung zur Verfigung



WO 2019/219792 PCT/EP2019/062572
-2-

stehen soll, dass die Hohenkompensationsvorrichtung einen von einem vertikal angeordneten

Linearantrieb angesteuerte Sitzmechanik umfasst.

Ausgangspunkt der Erfindung ist die Anordnung einer Hohenkompensationsvorrichtung
zwischen mindestens einem Fahrzeugsitz und einer Karosserie eines Fahrzeuges, wobei die
Hohenkompensationsvorrichtung eine von einem vertikal angeordneten Linearantrieb

angesteuerte hdhenverstellbare Sitzmechanik umfasst.

Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass die Sitzmechanik in einem von mindestens einem
Fahrzeugsitz entkoppelten Strukturbauteil angeordnet ist, wobei das Strukturbauteil und der
mindestens eine Fahrzeugsitz ein gemeinsames Grundgestell bilden, auf dessen sitzseitigen
Grundgestellelement mindestens ein Fahrzeugsitz angeordnet ist, wobei die Sitzmechanik
zwischen einem fahrzeugsitzseitigen ersten Gestellteil und einem karosserieseitigen zweiten

Gestellteil ausgebildet ist.

Vorgesehen ist, dass das erste Gestellteil ortsfest mit einem strukturbauteilseitigen
Grundgestellelement des Grundgestells des Strukturbauteils verbunden ist, wahrend das zweite

Gestellteil mittelbar ortsfest oder unmittelbar ortsfest mit der Karosserie verbunden ist.

Die Bildung eines gemeinsamen Grundgestells erlaubt in vorteilhafter Weise, dass die auf das
strukturbauteilseitige Grundgestellelement wirkende Sitzmechanik beziehungsweise die durch
die Sitzmechanik bewirkten Bewegungen automatisch auf das sitzseitige Grundgestellelement
Ubertragen werden. Dabei muss die Sitzmechanik nunmehr erfindungsgemaf in vorteilhafter
Weise nicht mehr in (blicher Weise unterhalb eines Fahrzeugsitzes angeordnet werden,
sondern kann innerhalb eines Fahrzeuges in sich daflr anbietenden Bauraumen angeordnet
werden, da die Sitzmechanik von dem eigentlichen Fahrzeugsitz sozusagen raumlich

entkoppelt ist.

Weiter ist erfindungsgemal jedem der Gestellteile unmittelbar oder mittelbar mindestens ein
Beschleunigungssensor zugeordnet, sodass die im Fahrbetrieb erfassten
Beschleunigungswerte der Gestellteile Gber in Abh&angigkeit der erfassten
Beschleunigungswerte gebildete Stellglieder in eine Soll-Stellkraft zur Betatigung des vertikal
angeordneten Linearantriebs umgewandelt werden, sodass das karosserieseitige zweite
Gestellteil mittels der Sitzmechanik in Abhangigkeit der gebildeten Stellglieder in einer
erforderlichen Hubhohe in vertikaler Bewegungsrichtung gegeniiber dem sitzseitigen ersten

Gestellteil verstellbar ist, sodass das fahrzeugsitzseitige erste Gestellteil unter Beriicksichtigung
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der von dem karosserieseitigen zweiten Gestellteil (iber die Sitzmechanik in den mindestens
einen Fahrzeugsitz eingeleiteten dynamischen Krafte stets unter Kompensation der Hubhohe

zwischen den Gestellteilen auf einer gewiinschten Hohe gehalten wird.

Bevorzugt ist vorgesehen, dass das von dem mindestens einen Fahrzeugsitz raumlich
entkoppelte Strukturbauteil entweder eine Seitenverkleidung in einem Fahrzeug ist, die seitlich
eines Fahrzeugsitzes angeordnet ist oder eine Seitenkonsole in einem Fahrzeug ist, die seitlich
eines Fahrzeugsitzes angeordnet ist. Es wird in vorteilhafter Weise vorgeschlagen, dass auch
Baurdume zur Anordnung der rdumlich vom Fahrzeugsitz entkoppelten Sitzmechanik genutzt
werden konnen, die beispielsweise in der Seitenverkleidung des Fahrzeuges oder in einer

separaten neben dem Fahrzeugsitz angeordneten Konsole vorhanden sind.

In einer anderen bevorzugten Ausgestaltung ist vorgesehen, dass das von dem mindestens
einen Fahrzeugsitz entkoppelte Strukturbauteil als Bauraum fiir die Sitzmechanik eine

Mittelkonsole in einem Fahrzeug ist, die zwischen zwei Fahrzeugsitzen ausgebildet ist.

In bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung ist unabhangig von der Wahl des Strukturbauteils
vorgesehen, dass mindestens zwei Grundgestellelemente das Grundgestell in der Art einer
gemeinsamen Plattform bilden, wobei das strukturbauteilseitige Grundgestellelement auf seiner
der Karosserie abgewandten Seite um eine vertikale Hohe (iber die mindestens einem der
Fahrzeugsitze zugewandte Seite mindestens eines der sitzseitigen Grundgestellelemente in
einer Hohe hinausragt. Diese plattformartige Ausgestaltung ist von Vorteil, da sie fiir
verschiedene Ausflihrungsvarianten entsprechend angepasst werden kann, indem eine

Plattform ausgebildet wird, die einen oder zwei oder sogar mehrere Fahrzeugsitze tragen kann.

In bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung ist ferner vorgesehen, dass das
strukturbauteilseitige Grundgestellelement um die vertikale Hohe mindestens eines der
sitzseitigen Grundgestellelemente und einem vorgebbaren minimalen Freiraum unterhalb des
mindestens einen sitzseitigen Grundgestellelements mit einer veranderlichen vertikalen
minimalen Héhe im Kompensationsbereich der Kompensationsvorrichtung tiber eine
karosserieseitige Hohe hinausragt, sodass in vorteilhafter Weise der den vertikalen
Linearantrieb umfassenden Sitzmechanik ein minimaler Bauraum zur Verfiigung steht, der sich
aus den Betragen der zuvor genannten vertikalen Hohen zusammensetzt. In vorteilhafter Weise
kann ein solcher Freiraum als Stauraum oder als Raum zur dauerhaften Anordnung von

Gegenstanden wie zum Beispiel Batterien oder dergleichen genutzt werden.
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In einer moglichen Ausfuhrungsvariante ist bevorzugt vorgesehen, dass die Sitzmechanik
mindestens einen Scherenmechanismus umfasst, der zwei Uber ein Scherengelenk in
Verbindung stehende Scherenhebel aufweist, die mit ihren jeweiligen Enden zwischen den
Gestellteilen einerseits verschiebbar und andererseits drehbar angeordnet sind. Ein solcher
Scherenmechanismus ist robust und I&sst sich leicht als Hubeinrichtung in das jeweilige

ausgewahlte Strukturbauteil integrieren.

Vorgesehen ist, dass die Scherenhebel des mindestens einen Scherenmechanismus mit ihren
verschiebbaren Enden in horizontal in den Gestellteilen angeordneten Flihrungsschienen
gefiihrt sind, wobei ferner vorgesehen ist, dass die Scherenhebel des mindestens einen
Scherenmechanismus mit ihren den verschiebbaren Enden gegeniiberliegenden drehbaren

Enden Uber Drehlager in Drehpunkten an den Gestellteilen drehbar gelagert sind.

In einer Ausgestaltung ist bevorzugt vorgesehen, dass zwischen dem karosserieseitigen
zweiten Gestellteil und der Karosserie ein karosserieseitiges Untergestell zwischengeschaltet
ist, welches mit der Karosserie und dem zweiten Gestellteil fest verbunden ist. Die Anordnung
eines karosserieseitigen Untergestells ist von Vorteil, um die Héhendifferenz zwischen
Karosserie und Grundgestell zu verringern, wodurch der Sitzmechanismus in Bezug auf die zu

uberwindenden Hohendifferenz kleiner ausgebildet werden kann.

Es ergeben sich somit bevorzugte Ausgestaltungen, die dadurch gekennzeichnet sind, dass der
vertikale Linearantrieb mit einem Ende an der Karosserie oder an dem karosserieseitigen
Untergestell und mit seinen anderen gegeniiberliegenden Ende am ersten Gestellteil oder dem
Grundgestellelement des Grundgestells des Strukturbauteils angeordnet ist, sodass der
vertikale Linearantrieb translatorische Hubbewegungen in vorteilhafter Weise indirekt oder
direkt auf die in den Gestellteilen angeordneten Scherenhebel des Scherenmechanismus

ubertragt.

Bevorzugt ist als Linearantrieb ein Linearmagnetmotor angeordnet, dessen Vorteile in der

Beschreibung naher erlautert sind.

Die verschiedenen in dieser Anmeldung genannten Ausfihrungsformen der Erfindung sind,

sofern im Einzelfall nicht anders ausgefihrt, mit Vorteil miteinander kombinierbar.

Die Erfindung wird nachfolgend in Ausflihrungsbeispielen anhand der zugehdorigen

Zeichnungen erlautert. Es zeigen:
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Figur 1 eine schematisch dargestellte Sitzbank in einer Vorderansicht mit einer vom
Fahrzeugsitz entkoppelten Hohenkompensationsvorrichtung die - horizontal
gesehen - zentral zwischen zwei Fahrzeugsitzen in einer Mittelkonsole und -
vertikal gesehen - zwischen den Fahrzeugsitzen und einer Karosserie mit

einer von einem Linearantrieb angesteuerten Sitzmechanik angeordnet ist;

Figur 2 eine schematische Darstellung gemalfs Figur 1, jedoch ohne die Fahrzeugsitze

und ohne eine Verkleidung der Mittelkonsole;

Figur 3 eine schematische Darstellung der Anordnung gemaf einem Schnitt A-A

gemal Figur 1.

Fir die Zwecke der Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels soll eine horizontale Richtung
eines Fahrzeuges in seiner Langserstreckung mit ,x“ bezeichnet werden. Mit ,,y“ wird die
Richtung in der Horizontalen orthogonal zur x-Richtung bezeichnet, und mit ,z“ wird die
Richtung in der Vertikalen des Fahrzeuges orthogonal zur x-Richtung bezeichnet. Innerhalb
aller Figuren werden nachfolgend die gleichen Bezugszeichen fiir gleiche Bauteile verwendet,
wobei gegebenenfalls nicht in jeder Figur erneut alle bereits vorgestellten Bauteile anhand der

Bezugszeichen nochmals erlautert werden.

Figur 1 zeigt stellvertretend fur die Grundidee der Erfindung eine schematisch dargestellte
Sitzbank S in einer Vorderansicht mit einer von den Fahrzeugsitzen 100A, 100B entkoppelten
Hohenkompensationsvorrichtung die - horizontal in y-Richtung gesehen - zentral zwischen den
zwei Fahrzeugsitzen 100A, 100B in einer Mittelkonsole 40 und - vertikal in z-Richtung gesehen
- zwischen den Fahrzeugsitzen 100A, 100B und einer Karosserie K mit einer von einem

Linearantrieb 50 angesteuerten Sitzmechanik 20; 20-1, 20-2 angeordnet ist.

Jeder Fahrzeugsitz 100A, 100B umfasst ein Sitzteil 12 und ein Rickenlehnenteil 14. Die
Sitzteile 12 sind fest mit einem Grundgestellelement 30A, 30B verbunden, welche in ein
strukturbauteilseitiges Grundgestellelement 40A libergeht, welches im Ausfiihrungsbeispiel eine
Mittelkonsole 40 ist. Das Grundgestell 30A, 30B, 40A kann einteilig oder mehrteilig sein, jedoch
sind die Grundgestellelemente 30A, 30B, 40A schlieRlich miteinander verbunden.

In der Mittelkonsole 40 liegt, wie in Figur 1 bereits angedeutet ist, die von einem Linearantrieb

50 angesteuerte Sitzmechanik 20; 20-1, 20-2, die nachfolgend noch naher erlautert wird.
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Eine Oberseite der sitzteilseitigen Grundgestellelemente 30A, 30B liegt auf einer Hohe zo.

Regelungstechnisch ist vorgesehen, dass durch den vertikalen Linearantrieb 50 und die
zugehorige Sitzmechanik 20; 20-1, 20-2 eine aktive Kompensation von ansonsten aus der
Karosserie K in die Fahrzeugsitze 100A, 100B eingeleiteten Sitzschwingungen erreicht wird.

Die Karosserie K liegt auf einer veranderlichen Hohe z«J.

Durch die Regelung wird erreicht, dass der Fahrzeugsitz 100 stets auf der Hohe zo gehalten
wird, obwohl sich die Karosserie K in Abhangigkeit einer Hohenveranderung eines Gelandes in

seiner Hohe verandert.

Die Regelung sorgt dafir, dass der Fahrzeugsitz 100 in der moglichen Hohenveranderung des
einen karosserieseitig befestigten Untergestells 40B beziehungsweise der Karosserie K
(vergleiche Figur 2) gegeniiber dem Gelande die Hohe zo beibehélt, wie ebenfalls noch erlautert

wird.

Unterhalb der Fahrzeugsitze 100A, 100B ist in vorteilhafter Weise ein Freiraum 31A, 31B
angeordnet, der als Stauraum nutzbar ist, da unterhalb der Fahrzeugsitze 100A, 100B kein
Sitzgestell angeordnet ist, da die Sitzmechanik 20; 20-1, 20-2 innerhalb der Mittelkonsole 40
beide Fahrzeugsitze 100A, 100B Uber das Grundgestell 30A, 30B, 40A tragt.

Die Figur 2 zeigt eine schematische Darstellung gemag Figur 1, jedoch ohne die Fahrzeugsitze
100A, 100B und ohne eine Verkleidung der Mittelkonsole 40.

Dadurch ist der Aufbau des Grundgestells 30A, 30B, 40A besser erkennbar. Es wird deutlich,
dass das strukturbauteilseitige Grundgestellelement 40A, bezogen auf eine Unterseite der
oberen Plattform eines nach unten offenen ,U“ ausgestalteten Grundgestellelements 40A der
Mittelkonsole 40, innerhalb des offenen ,U" einen zusatzlichen Bauraum in der Héhe der

Mittelkonsole 40 mit einem Betrag Az, aufweist.

Dieser Betrag Az4o der Hohe steht in vorteilhafter Weise als zusatzlicher Bauraum fur den

vertikal angeordneten Linearantrieb 50 zur Verfigung.

Figur 2 zeigt wiederum (vergleiche vorab Figur 3) den jeweiligen Freiraum 31A, 31B unterhalb

des Grundgestells 30A, 30B, 40A. Dadurch, dass sich die Karosserie K in Abhangigkeit einer
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Hohenveranderung eines Gelandes in seiner Hohe zk] verandert, andert sich auch die Hohe

des vorhandenen vertikalen Freiraumes 31A, 31B unterhalb der Fahrzeugsitze 100A, 100B.

Zur Verdeutlichung ist in Figur 2 eine kompensierbare Hohendifferenz Azkomp angetragen, die
durch die Héhenkompensationsvorrichtung, die hier als Sitzmechanik 20; 20-1, 20-2 innerhalb

der Mittelkonsole 40 ausgebildet ist, kompensierbar ist.

Gemal den Figuren 2 und 3 ist der durch die Hohenkompensationsvorrichtung erzeugte
Freiraum 31A, 31B am gréften. Mit anderen Worten, die Sitzmechanik 20; 20-1, 20-2 ist mittels
dem vertikalen Linierantrieb 50 voll ausgefahren, sodass der Abstand zwischen der Hohe z, des

Grundgestells 30A, 30B, 40A und der Hohe zk] der Karosserie K am grofdten ist.

Der jeweilige Freiraum 31A, 31B wird durch die Unterseite des Grundgestells 30A, 30B und der
Oberseite der Karosserie K gebildet. Im ausgefahrenen Zustand gemaf den Figuren wird somit

der maximale Abstand Azzimax erreicht (vgl. Figur 2).

Als Vergleichsgrofie fir den maximal ausgefahrenen Zustand der Sitzmechanik gemag Figur 3
ist eine Hohe z; einer Oberseite eines karosserieseitig fest angeordneten Untergestells 40B
angetragen, welches im Ausfiihrungsbeispiel zwischen der Karosserie K und einem zweiten
Gestellteil 20-2 der Sitzmechanik 20 angeordnet ist. Das heil’t, bei einem ausgefahrenen
Zustand der Sitzmechanik 20 nimmt die Oberseite des karosserieseitig fest angeordneten

Untergestells 40B die Hohe z1 ein, die als weitere Vergleichsgrofle in Figur 2 angetragen ist.

Die Hohendifferenz zwischen den Hohen z1 und z; stellt die bereits erlauterte kompensierbare

Hohendifferenz Azkomp der Hohenkompensationsvorrichtung dar.

Aus Figur 2 kann noch entnommen werden, welche Bauhdhe insgesamt fir die Sitzmechanik
20 und den in der Sitzmechanik 20 integrierten vertikal angeordneten Linearantrieb 50 zur

Verfiigung steht.

Es steht eine Bauraumhohe zur Verfligung, die sich aus den Betragen der vertikalen Héhen der
Uber die Oberseite des Grundgestells 30A, 30B, 40A ragenden Hohendifferenz Azy der
Mittelkonsole 40 und der Hohendifferenz Az des fahrzeugsitzseitigen Grundgestells 30A, 30B
und der maximalen Hohendifferenz Azzimax im ausgefahrenen Zustand der Sitzmechanik 20

zusammensetzt.
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Die beschriebene Anordnung bietet somit zwei wesentliche Vorteile, ndmlich erstens, dass die
Sitzmechanik von den Fahrzeugsitzen 100A, 100B entkoppelt ist, und zweitens, dass eine
Bauraumhohe fiir die Sitzmechanik zur Verfigung gestellt wird, die eine Anordnung eines

relativ lang ausbauenden Linearantriebs 50 erlaubt.

Die Figur 3 zeigt in einer schematischen Darstellung weitere Details der Anordnung und
Ausgestaltung der sich in dem maximal ausgefahrenen Zustand befindenden Sitzmechanik 20

mit integriertem Linearantrieb 50 gemaf einem Schnitt A-A gemaf Figur 1.

In Figur 2 sind somit eine Seitenansicht auf die Mittelkonsole und der Fahrzeugsitz 100B

dargestellt.

Ein erster Beschleunigungssensor S1 ist im Ausfliihrungsbeispiel an einem ersten Gestellteil 20-
1 und ein zweiter Beschleunigungssensor S2 ist an dem zweiten Gestellteil 20-2 der
Sitzmechanik 20 befestigt. Das zweite Gestellteil 20-2 ist im Ausfihrungsbeispiel
karosserieseitig fest an dem angeordneten Untergestell 40B angeordnet. Das zweite
Untergestell 20-2 und das karosserieseitig fest angeordnete Untergestell 40B sind fest

miteinander verbunden.

Zwischen den Gestellteilen 20-1, 20-2 ist im Ausflhrungsbeispiel ein Scherenmechanismus

angeordnet und kann alternativ als Parallelflihrung der Hebel 1a, 2a ausgebildet werden.

Der Linearantrieb 50 ist gemaly dem dargestellten Ausflihrungsbeispiel mit einem Ende fest an
der Karosserie K angeordnet. Das Ende kann alternativ an dem karosserieseitigen Untergestell
40B sein.

Mit seinem anderen gegeniberliegenden Ende ist der Linearantrieb 50 am Grundgestellelement
40A des Grundgestells 30; 30A, 30B, 40A des Strukturbauteils, insbesondere der Mittelkonsole

angeordnet. Das Ende kann alternativ fest am ersten Gestellteil 20-1 sein.

Unabhangig von der Anordnung Ubertragt der vertikale Linearantrieb 50 eine translatorische
Bewegung indirekt oder direkt auf einen in dem ersten Gestellteil 20-1 geflhrten Scherenhebel
1a, 2a des Scherenmechanismus und Uber den Scherenmechanismus indirekt auf den in dem

zweiten Gestellteil 20-1 gefuhrten Scherenhebel 1a, 2a des Scherenmechanismus.
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Der Linearantrieb 50 umfasst ein Gehauseteil 50-1 und einen gegentliber dem Gehauseteil 50-1
beweglichen Kolben 50-2, der in einer translatorischen Bewegung gegenliber dem den Stator

bildenden Gehauseteil 50-1 beweglich angeordnet ist.

Innerhalb der Gestellteile 20-1, 20-2 sind gegenliberliegend obere und untere

Fihrungsschienen 1S, 2S angeordnet.

In den Flhrungsschienen 1S, 2S sind Gleitelemente G1, G2, die sogenannten Gleitlager fiir die

Scherenhebel 1a, 2a ausgebildet.

Die Scherenhebel 1a, 2a liegen einendseits liber die Gleitelemente G1, G2 den Gestellteilen
20-1, 20-2 und mit gegeniiberliegenden Enden drehbeweglich an den Gestellteilen 20-1, 20-2
an, wobei die Enden an den Gestellteilen 20-1, 20-2 Drehpunkte DP2a, DP1a bilden.

Ein Scherenhebel 1a, 2a des Scherenmechanismus ist zwischen dem Gleitelement G1 und
dem Drehpunkt DP1a angeordnet und der andere ist zwischen dem Gleitelement G2 und dem
Drehpunkt DP2a angeordnet. Bevorzugt sind in y-Richtung gesehen zwei
Scherenmechanismen angeordnet, die das Grundgestell 30A, 30B, 40A in z-Richtung gesehen
axialsymmetrisch auf der Karosserie K oder gemaf dem Ausfiihrungsbeispiel auf dem

Untergestell 40B der Mittelkonsole abstiitzen.

Bei einer translatorischen Bewegung des Kolbens 50-2, ausgehend von dem ausgefahrenen
Zustand gemal Figur 3, werden die Gleitelemente G1, G2 zur Einstellung der eingefahrenen
Position nach links verlagert, wobei sich die Scherenhebel 1a, 2a anderenends in den

Drehpunkten DP2a, DP1a gegenlber den Gestellteilen 20-1, 20-2 verlagern.

Uber die beschriebene Sitzmechanik 20 und den in zu der Sitzmechanik 20 geh6érenden
Linearantrieb 50 ist es somit in vorteilhafter Weise moglich, Hubbewegungen zwischen dem
karosserieseitigen zweiten Gestellteil 20-2 und dem sitzseitigen ersten Gestellteil 20-1

auszufiihren, wie noch naher erlautert wird.

Grundsatzlich ist jede Art von Linearantrieben einsetzbar. Bevorzugt wird vorgeschlagen, einen
Linearmagnetmotor einzusetzen, wobei die Vorteile darin gesehen werden, dass dieser
insbesondere sehr gerauscharm, nicht selbsthemmend, platzsparend und hinsichtlich der

gewunschten Verstellbarkeit hohe Geschwindigkeiten und Beschleunigungen aufweist.
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Regelungstechnisch ist vorgesehen, dass durch den Linearantrieb 50 und die zugehorige
Sitzmechanik 20 eine aktive Kompensation von ansonsten in den oder die Fahrzeugsitze 100A,
100B eingeleiteten Sitzschwingungen erreicht wird. Durch die Regelung wird erreicht, dass der

Fahrzeugsitz 100 stets auf der Hohe zo gehalten wird.

Es ist somit zusammenfassend vorgesehen, dass eine aktive Sitzfederung in Form einer aktiven
Kompensation eine Hubhdhe Azkomp umfasst, wobei eine Sitzmechanik 20 aus zwei
Gestellteilen 20-1, 20-2 angeordnet ist, wobei ein Gestellteil 20-1 dem Fahrzeugsitz 100 und ein

anderes Gestellteil 20-2 der Karosserie K oder einem Untergestell 40B zugeordnet ist.

Mindestens zwei Beschleunigungssensoren S1, S2 erfassen die Beschleunigung der beiden
Gestellteile 20-1 und 20-2, wobei vorgesehen ist, dass die Beschleunigung des ersten

Gestellteils 20-1 im Wesentlichen stets den Betrag Null annimmt.

Die von den Beschleunigungssensoren S1, S2 kommenden Signale werden in einer Leistungs-
und Steuerungselektronik verarbeitet, wobei in Abhangigkeit der Beschleunigungswerte der
Beschleunigungssensoren S1, S2 Steuerbefehle fir Stellglieder gebildet werden, die zur

Betatigung der Aktoren mithin zur Verstellung des Linearmotors 50 dienen.

Dadurch ist, wie zuvor erlautert, eine Verstellung der Sitzmechanik 20 insbesondere des
Scherenmechanismus moglich, da der oder die Fahrzeugsitze 100A, 100B mittels dem
Scherenmechanismus Uber die entsprechend angesteuerten und betatigten Aktoren in einem,
insbesondere in dem vertikalen Bewegungsfreiheitsgrad z verstellbar sind. Mittels der
Leistungs- und Steuerungselektronik werden die dynamischen Krafte, die karosserieseitig

eingeleitet werden, entsprechend kompensiert.

Im Ausflhrungsbeispiel ist das von dem mindestens einen Fahrzeugsitz 100A, 100B

entkoppelte Strukturbauteil 40 eine Mittelkonsole.

Das Strukturbauteil 40 kann zudem eine Seitenverkleidung in einem Fahrzeug sein, die
beispielsweise analog zu der in y-Richtung angeordneten Mittelkonsole seitlich eines
Fahrzeugsitzes angeordnet ist oder es kann eine Seitenkonsole in einem Fahrzeug sein, die
analog zu der in y-Richtung angeordneten Mittelkonsole seitlich eines Fahrzeugsitzes

angeordnet ist.
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Bezugszeichenliste

Sitzbank

Fahrzeugsitz

Sitzteil

Riickenlehnenteil

Sitzmechanik

erstes Gestellteil

zweites Gestellteil

Grundgestell

fahrzeugsitzseitiges Grundgestellelement
Freiraum

Strukturbauteil; Mittelkonsole

strukturbauteilseitiges Grundgestellelement

Linearantrieb

Gehauseteil

beweglicher Kolben

erster Beschleunigungssensor
zweiter Beschleunigungssensor
Hebel, Scherenhebel
Drehpunkt

Fuhrungsschiene

Gleitelement

Hohe

Karosserie

Hohendifferenz

maximale Hohendifferenz
veranderliche Hohe der Karosserie K
Untergestell

Hohendifferenz
kompensierbare Hohendifferenz
Hohe

Hohe
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X Langsrichtung eines Fahrzeugs (Fahrtrichtung)
Richtung in der Horizontalen quer zur x-Richtung
Richtung in der Vertikalen quer zur x-Richtung
+z vertikale Bewegung in z-Richtung nach oben

-z vertikale Bewegung in z-Richtung nach unten

PCT/EP2019/062572
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Patentanspriiche

Anordnung einer Hohenkompensationsvorrichtung, die eine aktive Kompensation einer
Hohe zwischen mindestens einem Fahrzeugsitz (100A, 100B) und einer Karosserie (K)
eines Fahrzeuges ermoglicht, wobei die Hohenkompensationsvorrichtung eine von
einem im Wesentlichen vertikal angeordneten Linearantrieb (50) angesteuerte
hdhenverstellbare Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass die Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) in einem von dem
mindestens einen Fahrzeugsitz (100A, 100B) entkoppelten Strukturbauteil (40)
angeordnet ist, wobei das Strukturbauteil (40) und der mindestens eine Fahrzeugsitz
(100A, 100B) ein gemeinsames Grundgestell (30A, 30B, 40A) bilden, auf dessen
sitzseitigen Grundgestellelement (30A, 30B) mindestens ein Fahrzeugsitz (100A, 100B)
angeordnet ist, wobei die Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) zwischen einem
fahrzeugsitzseitigen ersten Gestellteil (20-1) und einem karosserieseitigen zweiten
Gestellteil (20-2) ausgebildet ist, wobei das erste Gestellteil (20-1) ortsfest mit einem
strukturbauteilseitigen Grundgestellelement (40A) des Grundgestells (30; 30A, 30B,
40A) des Strukturbauteils (40) verbunden ist, wahrend das zweite Gestellteil (20-2)
mittelbar ortsfest oder unmittelbar ortsfest mit der Karosserie (K) verbunden ist, wobei
jedem der Gestellteile (20-1, 20-2) unmittelbar oder mittelbar mindestens ein
Beschleunigungssensor (S1, S2) zugeordnet ist, sodass die im Fahrbetrieb erfassten
Beschleunigungswerte der Gestellteile (20-1, 20-2) Gber in Abhéngigkeit der erfassten
Beschleunigungswerte gebildete Stellglieder in eine Soll-Stellkraft zur Betatigung des
vertikal angeordneten Linearantriebs (20) umgewandelt werden, sodass das
karosserieseitige zweite Gestellteil (20-1) mittels der Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) in
Abhangigkeit der gebildeten Stellglieder in einer erforderlichen Hubhdhe (Azkomp) in
vertikaler Bewegungsrichtung (z) gegenliber dem sitzseitigen ersten Gestellteil (20-1)
verstellbar ist, sodass das fahrzeugsitzseitige erste Gestellteil (20-1) unter
Bertlicksichtigung der von dem karosserieseitigen zweiten Gestellteil (20-2) Uber die
Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) in den mindestens einen Fahrzeugsitz (100)
eingeleiteten dynamischen Krafte stets unter Kompensation der Hubhohe (Azkomp)

zwischen den Gestellteilen (20-1, 20-2) auf einer gewiinschten Hoéhe (zo) gehalten wird.
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Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das von dem mindestens

einen Fahrzeugsitz (100A, 100B) entkoppelte Strukturbauteil (40) entweder

¢ eine Seitenverkleidung in einem Fahrzeug ist, die seitlich eines Fahrzeugsitzes
(100A, 100B) angeordnet ist oder

¢ eine Seitenkonsole in einem Fahrzeug ist, die seitlich eines Fahrzeugsitzes (100A,

100B) angeordnet ist.

Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das von dem mindestens
einen Fahrzeugsitz (100A, 100B) entkoppelte Strukturbauteil eine Mittelkonsole (40) in

einem Fahrzeug ist, die zwischen zwei Fahrzeugsitzen (100A, 100B) ausgebildet ist.

Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens zwei
Grundgestellelemente (30A, 30B, 40A) das Grundgestell in der Art einer gemeinsamen
Plattform bilden, wobei das strukturbauteilseitige Grundgestellelement (40A) auf seiner
der Karosserie (K) abgewandten Seite um eine vertikale Hohe (Az4) Uber die
mindestens einem der Fahrzeugsitze (100A, 100B) zugewandte Seite mindestens eines

der sitzseitigen Grundgestellelemente (30A, 30B) in einer Hohe (Azo) hinausragt.

Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das strukturbauteilseitige
Grundgestellelement (40A) um die vertikale Hohe (Az40) und die vertikale Hohe (Azzo)
mindestens eines der sitzseitigen Grundgestellelemente (30A, 30B) und einem
vorgebbaren maximalen Freiraum (31A, 31B) unterhalb des mindestens einen
sitzseitigen Grundgestellelements (30A, 30B) mit einer veranderlichen vertikalen Hohe
(Azkomp) im Kompensationsbereich der Kompensationsvorrichtung tber eine
karosserieseitige Hohe (z«) hinausragt, sodass der den vertikalen Linearantrieb (50)
umfassenden Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) ein maximaler Bauraum zur Verfligung
steht, der sich aus den Betrdagen der vertikalen Hohen (Az4o + Azzp + AZ31max)

zusammensetzt.

Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Sitzmechanik (20; 20-1,
20-2; 50) mindestens einen Scherenmechanismus umfasst, der zwei Uber ein
Scherengelenk in Verbindung stehende Scherenhebel (1a, 2a) aufweist, die mit ihren
jeweiligen Enden zwischen den Gestellteilen (20-1, 20-2) einerseits verschiebbar und

andererseits drehbar angeordnet sind.
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Anordnung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Scherenhebel (1a, 2a)
des mindestens einen Scherenmechanismus mit ihren verschiebbaren Enden in
horizontal in den Gestellteilen (20-1, 20-2) angeordneten Fiihrungsschienen (1S, 25)

geflhrt sind.

Anordnung nach den Anspriichen 6 und 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Scherenhebel (1a, 2a) des mindestens einen Scherenmechanismus mit ihren drehbaren
Enden Uber Drehlager in Drehpunkten (DP1a, DP2a) an den Gestellteilen (10-1, 10-2)

drehbar gelagert sind.

Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen dem
karosserieseitigen zweiten Gestellteil (20-2) und der Karosserie (K) ein
karosserieseitiges Untergestell (40B) zwischengeschaltet ist, welches mit der Karosserie

(K) und dem zweiten Gestellteil (20-2) fest verbunden ist.

Anordnung nach Anspruch 1 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass der vertikale
Linearantrieb (50) mit einem Ende an der Karosserie (K) oder an dem karosserieseitigen
Untergestell (40B) und mit seinem anderen gegenuberliegenden Ende am ersten
Gestellteil (20-1) oder dem Grundgestellelement (40A) des Grundgestells (30; 30A, 30B,
40A) des Strukturbauteils (40) angeordnet ist, sodass der vertikale Linearantrieb (50)
translatorische Hubbewegungen indirekt oder direkt auf die in den Gestellteilen (20-1)

angeordneten Scherenhebel (1a, 2a) des Scherenmechanismus Ubertragt.

Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Linearantrieb (50) ein

Linearmagnetmotor ist.

Sitzbank (S) mit einer Mittelkonsole (40) und zwei seitlich der Mittelkonsole (40)
angeordneten Fahrzeugsitzen (100A. 100B), wobei in der Mittelkonsole (40) eine
Hohenkompensationsvorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 11
angeordnet ist, die eine aktive Kompensation einer Hohe zwischen den Fahrzeugsitzen
und einer Karosserie K eines Fahrzeuges ermdglicht, wobei die
Hohenkompensationsvorrichtung eine von einem vertikal angeordneten Linearantrieb

(50) angesteuerte hdhenverstellbare Sitzmechanik (20; 20-1, 20-2; 50) umfasst.
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