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(37) verhindert oder zumindest behindert.

(57) Abstract: The invention relates to a
height-adjustable (38) motor vehicle seat
(37) which is embodied in such a manner
that a first part (1) of the motor vehicle
seat (37) can be displaced counter to a
second part (2) of the motor vehicle seat
(37). According to the invention, at least
one crash element (3) is arranged between
the first part and the second part (1,2) of
the motor vehicle seat (37), said crash
element preventing or at least obstructing
relative displacement of the first part (1) of
the motor vehicle seat (37) counter to the
second part (2) of the motor vehicle seat in
the event of a crash.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung
betrifft einen Kraftfahrzeugsitz (37) , mit
einer Sitzhdhenverstellung (38), welche
zum Verstellen eines ersten Teils (1) des

4 Kraftfahrzeugsitzes (37) gegen einen

3 zweiten Teil (2) des Kraftfahrzeugsitzes (37)
ausgebildet ist. Erfindungswesentlich ist

8 hierbei, dass zwischen dem ersten und dem
7 zweiten Teil (1,2) des Kraftfahrzeugsitzes

(37) wenigstens ein Crash-Element (3)
angeordnet ist, welches in einem Crashfall
eine Relativbewegung des ersten Teils (1)
des Kraftfahrzeugsitzes (37) gegen den
zweiten Teil (2) des Kraftfahrzeugsitzes
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Kraftfahrzeugsitz mit einer Sitzhdéhenverstellung

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugsitz, mit einer

Sitzhdhenverstellung, gem&R dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Aus der DE 101 07 695 Al ist ein Kraftfahrzeugsitz mit einer
gitzhohenverstellung bekannt, welche zum Verstellen eines
ersten Teils des Kraftfahrzeugsitzes gegen ein zweites Teil
des Kraftfahrzeugsitzes ausgebildet ist. Das erste Sitzteil
ist dabei ein Sitzseitenteil oder ein mit diesem Sitzseiten-
teil verbundenes Element und das zweite Sitzteil ist eine Bo-
denplatte oder ein mit dieser Bodenplatte verbundenes Ele-
ment, insbesondere eine Oberschiene. Der Kraftfahrzeugsitz
weist zur HOhenverstellung einen Antriebsmechanismus mit ei-
ner drehbaren Spindel auf. Auf der antreibbaren Spindel sind
eine erste und eine zweite Spindelmutter angeordnet. Die ers-
te Spindelmutter ist dabei mit dem ersten Sitzteil temporar
drehfest verbunden und die zweite Spindelmutter ist mit dem
sweiten Sitzteil zumindest temporadr drehfest verbunden, so
dass ein Verdrehen der Spindel zu einer Verstellung zumindest
einer Spindelmutter entlang der Spindel und damit zu einer

Verdnderung der Sitzhoéhe fihrt.

Nachteilig ist hierbei, dass die bei einem Frontaufprall auf
die Fahrzeuginsassen und auf ein die Fahrzeuginsassen si-
cherndes Gurtsystem einwirkenden hohen Tragheitskrafte, eine
nach oben und/oder nach vorne gerichtete Kraft und bei einem
Heckaufprall eine nach oben und/oder nach hinten gerichtete

Kraft auf die Sitzhdhenverstellung ausiiben, welche Ublicher-
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weise an einem in Fahrtrichtung gelegenen hinteren Ende des
Kraftfahrzeugsitzes angeordnet ist. Da die Sitzhdhenverstel-
lung konstruktionsbedingt oftmals einen Schwachpunkt der
Sitzkonstruktion im Crashfall darstellt, besteht die Gefahr,
dass sich die Sitzhdhenverstellung verformt und/oder bricht
und dadurch der Fahrzeugsitz und mit ihm der Fahrzeuginsasse
nach oben und/oder nach vorne bzw. nach oben und/oder nach
hinten verlagert wird, wodurch sich ein erhdhtes Verletzungs-
rigiko im Kopfbereich ergibt oder die Fondsinsassen verletzt

werden.

Aus der DE 196 06 605 Al ist ein Fahrzeug, insbesondere ein
Cabrio oder ein Coupé, mit geringem Kopffreiraum bekannt. Um
zu verhindern, dass im Crashfall der im Fahrzeugsitz ange-
schnallte Fahrzeuginsasse mit geinem Kopf an Dachkonstrukti-
onsteilen anschladgt und sich dadurch verletzt, ist der Fahr-
zeugsitz von einem Bodenelement aufgenommen, das relativ zum
Fahrzeugboden beweglich und an diesem verriegelt ist. Im
Crashfall wird die Verriegelung geldst und ein das Bodenele-
ment antreibende Mittel senkt den Fahrzeugsitz durch eine vom
Bodenelement freigegebene Aussparung im Fahrzeugboden mnach

unten ab und verriegelt das Bodenelement in Absenklage.

Die vorliegende Erfindung beschaftigt sich mit dem Problem,
flr einen Kraftfahrzeugsitz eingangs genannter Art eine ver-
besserte Ausfihrungsform anzugeben, die einen erhdhten Insas-
senschutz anbietet und bei der insbesondere Deformationsbewe-

gungen des Fahrzeugsitzes in einem Crashfall begrenzt werden.

Diese Aufgabe wird durch den Gegenstand des unabhangigen An-
spruchs geldst, vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand
der abhédngigen Ansprlche.

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedanken, zwischen
einem ersten und einem zweiten Teil eines Kraftfahrzeugsitzes
ein Crash-Element anzuordnen, welches in einem Crashfall eine

Relativbewegung des ersten Teils des Kraftfahrzeugsitzes ge-
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gen den zweiten Teil des Kraftfahrzeugsitzes verhindert oder
zumindest behindert, wihrend es im Normalbetrieb Hdhenver-
stellungen der Sitzteile zuldsst. Dabei kann der erste Teil
des Kraftfahrzeugsitzes als Sitzrahmen und/oder als Verstell-
kinematik und/oder als Gurtschloss ausgebildet sein, wogegen
der zweite Teil des Kraftfahrzeugsitzes als ,Oberschiene™
ausgebildet sein kann, die vorzugsweise in Fahrzeugldngsrich-
tung verstellbar ist. Die zugehdrige ,Unterschiene“ ist mit

dem Fahrzeug verbunden.

Wie eingangs erwdhnt, wirken bei einem Unfall hohe Tragheits-
krafte auf die Fahrzeuginsassen, den Kraftfahrzeugsitz und
ein die Fahrzeuginsassen sicherndes Gurtsystem ein. Die ab-
rupte Verzdgerung bewirkt im Crashfall zusitzlich eine nach
oben und/oder nach vorne und/oder nach hinten gerichtete
Kraft auf eine Sitzhdhenverstellung, welche oftmals einen
Schwachpunkt der Sitzkonstruktion darstellt, so dass die CGe-
fahr besteht, dass sich die Sitzhdbhenverstellung verformt
und/oder bricht und dadurch der Fahrzeugsitz und mit ihm der
Fahrzeuginsasse nach oben und/oder nach vorne oder nach hin-
ten verlagert wird, wodurch sich ein erhdhtes Verletzungsri-
siko 1im Kopfbereich ergibt. Das erfindungsgemidffe Crash-
Element verhindert oder behindert zumindest diese Bewegung
des Fahrzeuginsassen und tragt dadurch zu einer erhdhten
Fahrsicherheit bzw. einer Reduzierung des Verletzungsrisikos
bei. Im Normalbetrieb ist das Crash-Element unbelastet und

l&sst eine HOhenverstellung zu.

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung kann das Crash-Element
als Klemmvorrichtung ausgebildet sein, welche am ersten Teil
des Kraftfahrzeugsitzes angeordnet ist und ein am zweiten
Teil des Kraftfahrzeugsitzes befestigtes Verbindungselement,
vorzugsweise ein Seilelement, durchlaufend fihrt und welche
im Crashfall das Verbindungselement, vorzugsweise das Seil-
element, einklemmt. Die Klemmvorrichtung besteht im wesentli-
chen aus einem Geh&use und einem darin verstellbar gelagerten

Kolben, welcher an einem ersten Ende einen geschlitzten Kegel
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und an einem zweiten Ende einen Kolbenkopf aufweist. Komple-
mentdr zu dem geschlitzten Kegel ist an einer Kolbeninnenwand
eine Ausformung derart ausgebildet, dass bei in die Ausfor-
mung einfahrendem Kegel am Verbindungselement, vorzugsweise
am Seilelement, Klemmkrafte aktivierbar sind. Das Verbin-
dungselement, vorzugsweise das Seilelement, kann dabei als
Stahl- und/oder als Kunststoffseil, z.B. faserverstirkt, aus-
gefihrt sein, oder als Metall- oder Nichteisen-Metallstab mit
oder ohne Pragung/Kerben. Die Klemmvorrichtung besteht somit
aus einfach und kostenglnstig herzustellenden Bauelementen,
wodurch eine unter Umstanden Ilebenrettende Sicherheitsein-
richtung flr eine Vielzahl, insbesondere auch kleinerer
Kraftfahrzeuge, preiswert angeboten werden kann. Gleichzeitig
wird durch die einfache Bauweise des Crash-Elements eine hohe

Robustheit und Funktionssicherheit erreicht.

Gemafs einer bevorzugten Weiterbildung kann vorgesehen sein,
dass zur Betatigung der Klemmvorrichtung ein Antriebselement
vorgesehen ist, das im Crashfall den Kegel in die Ausformung
einfahrend antreibt. Als Antriebselement kann beispielsweise
ein pyrotechnischer Gaserzeuger vorgesehen sein, welcher im
Bereich des Kolbenkopfes und einer dort vorgesehenen einen
Kolbendurchmesser verringernden Ausnehmung angeordnet ist und
welcher im Crashfall in der Ausnehmung einen hohen Gasdruck
erzeugt und dadurch den Kolben antreibt bzw. das Verbindungs-
element bzw. das Seilelement‘einklemmt. Pyrotechnische An-
triebselemente sind langjédhrig erprobte und ausgereifte Be-
standteile von Sicherheitseinrichtungen, wie =z.B. Airbags,

und gewéhrleisten damit eine hohe Zuverl&ssigkeit.

Entsprechend einer alternativen Ausfihrungsform wird die
Klemmvorrichtung durch ein Federelement mit einer definierten
Federkraft in eine nicht klemmende Stellung vorgespannt, wo-
bei zwischen dem Kegel und/oder dem Kolben und dem Verbin-
dungselement, vorzugsweise dem Seilelement, eine Reibungsver-
bindung ausgebildet ist und wobei beim Erreichen der defi-

nierten Federkraft die Klemmvorrichtung in eine das Verbin-
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dungselement bzw. das Seilelement einklemmende Klemmstellung
Uberfihrt wird. Auch bei dieser Ausflihrungsvariante besitzt
das Crash-Element keine flr den normalen Fahrbetrieb bendtig-
te Funktion und wird erst im Crashfall aktiviert. Durch den
impulsartigen Krafteintrag wird die zwischen Kegel und/oder
Kolben und dem Verbindungselement bzw. dem Seilelement gele-
gene Reibungsverbindung aktiviert, wodurch der Kegel in die
an der Kolbeninnenwand komplementdr dazu ausgebildete Ausfor-
mung einfdhrt, das Verbindungselement, vorzugsweise das Seil-
element, einklemmt und dadurch eine Relativbewegung des ers-
ten Teils gegen den zweiten Teil des Kraftfahrzeugsitzes ver-
hindert oder zumindest behindert. Entsprechend dieser Ausfiih-
rungsform kann zur Aktivierung des Crash-Elements eine kos-
tenglnstige und einfach herzustellende Reibungsverbindung
zwischen Kolben und und/oder Kegel und dem Verbindungselement
angeordnet wefden, wodurch die Fertigungskosten gesenkt wer-

den kdénnen.

ZweckmdfRig kann das Crash Element auch als ein mit einem Me-
dium, vorzugswelse einer FllUssigkeit oder einem Fluid, arbei-
tender Kolben-Zylinder-Dampfer ausgebildet sein. Derartige
Kolben-Zylinder-Dampfer sind gdngige Massenware und in nahezu
allen Grdfen und flr nahezu alle Anforderungen problemlos er-

haltlich und zudem besonders wartungsarm.

Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben
sich aus den Unteransprlchen, aus den Zeichnungen und aus den

zugehdrigen Figurenbeschreibungen anhand der Zeichnungen.

Es versteht sich, dass die vorstehend genannten und die nach-
stehend noch zu erl&duternden Merkmale nicht nur in der je-
weils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen Kombi-
nationen oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den

Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen.

Bevorzugte Ausfihrungsbeispiele der Erfindung sind in den

Zeichnungen dargestellt und werden in den nachfolgenden Be-
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schreibungen naher erlautert, wobei sich Bezugszeichen auf
gleiche oder a&hnliche oder funktional gleiche Bauteile bezie-

hen.

Dabei zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht auf einen Kraftfahrzeugsitz mit

einem erfindungsgeméffen Crash-Element,

Fig. 2 einen Querschnitt durch ein erfindungsgeméfies Crash-
Element,
Fig. 3 einen Querschnitt wie in Fig. 1, jedoch bei einem

anderen Crash-Element,

Fig. 4 einen Querschnitt wie in Fig. 1, jedoch bei einem

weiteren Crash-Element,

Fig. 5 einen Querschnitt wie in Fig. 1, jedoch bei einem

weiteren Crash-Element,

Entsprechend Fig. 1 weist ein vertikal ungeddmpfter Kraft-
fahrzeugsitz 37 ein erstes Teil 1 auf, welches beispielsweise
als Sitzrahmen 4 und/oder als Verstellkinematik 5 und/oder
als Gurtschloss 6 ausgebildet sein kann, und ein zweites Teil
2, welches als Oberschiene 7 ausgebildet sein kann. Die Ober-
schiene 7 ist dabei in einer an einem Fahrzeugboden befestig-
ten, zugehdrigen Unterschiene vorzugsweise in Fahrzeugl&ngs-
richtung verstellbar ausgebildet. Zwischen dem ersten Teil 1
und dem zweiten Teil 2 des Kraftfahrzeugsitzes 37 ist eine
Sitzhdhenverstellung 38 angeordnet, welche zum Verstellen des
ersten Teils 1 gegen den zweiten Teil 2 des Kraftfahrzeugsit-

zes 37 ausgebildet ist.

Zwischen dem ersten Teil 1 und dem zweiten Teil 2 des Kraft-
fahrzeugsitzes 37 ist neben der Sitzhdhenverstellung 38 ein
Crash-Element 3 angeordnet, welches so ausgebildet ist, dass

es eine durch die Sitzhdhenverstellung 38 bewirkte langsame
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Relativbewegung des ersten Teils 1 gegen das zweite Teil 2
zuldsst, wogegen es eine schnelle Relativbewegung, wie z.B.

bei einem Crash, verhindert oder zumindest behindert.

Bei einem Unfall wirken hohe Tragheitskr&fte auf die Fahr-
zeuginsassen bzw. auf ein Gurtschloss 6 ein. Die abrupte Ver-
zbgerung bewirkt dabei eine nach oben und/oder nach vorne o-
der nach hinten gerichtete Kraft 39 auf eine Sitzhdhenver-
stellung 38, welche konstruktionsbedingt haufig einen
Schwachpunkt des Kraftfahrzeugsitzes 37 darstellt, so dass
sich die Sitzhdhenverstellung 38 verformen und/oder brechen
kann und dadurch der Fahrzeugsitz 37 und mit ihm der Fahr-
zeuginsasse nach oben und/oder nach vorne oder nach hinten
verlagert wird, wodurch sich ein erhdhtes Verletzungsrisiko
im Kopfbereich ergibt. Das Crash-Element 3 hilt den Fahrzeug-
insassen samt Kraftfahrzeugsitz 37 in einer das Verletzungs-
risiko senkenden Position h&lt. Im Normalbetrieb ist das
Crash-Element 3 unbelastet und l&sst eine Hobhenverstellung
des Kraftfahrzeugsitzes 37 zu.

Entsprechend Fig. 2 kann das erfindungsgemifes Crash-Element
3 als eine Klemmvorrichtung 8 ausgebildet sein. Die Klemmvor-
richtung 8, welche einenends am ersten Teil 1 des Kraftfahr-
zeugsitzes 37 angeordnet ist und anderenends ein am zweiten
Teil 2 des Kraftfahrzeugsitzes 37 befestigtes Verbindungsele-
ment, vorzugsweise ein Seilelement 9, durchlaufend fihrt, ist
derart ausgebildet, dass im Crashfall das Seilement 9, wel-
ches ein Bestandteil des Crash-Elements 3 ist, eingeklemmt

wird.

Die Klemmvorrichtung 8 weist ein Gehduse 10 und einen darin
verstellbar gelagerten Kolben 11 auf, an welchem an einem
ersten Ende 14 ein geschlitzter Kegel 12 und an einem zweiten
Ende 13 ein Kolbenkopf 15 angeordnet ist. In einem Inneren
des Gehduses 10 ist an einer Kolbeninnenwand 16 eine zum Ke-
gel 12 komplementdr ausgebildete Ausformung 17 angeordnet,
welche bewirkt, dass beim Einfahren des Kegels 12 dieser
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Klemmkrafte 18 auf das Verbindungselement, vorzugsweise das

Seilelement 9, auslbt.

Der Kolbenkopf 15 weist eine einen Kolbendurchmesser verrin-
gernde Ausnehmung 19 auf, wodurch ein Hohlraum zwischen dem
Kolbenkopf 15 und der Kolbeninnenwand 16 erzeugt wird. Zur
Betatigung der Klemmvorrichtung 8, welche im normalen Fahrbe-
trieb unbelastet ist, ist ein Antriebselement 20 vorgesehen,
das im Crashfall den Kolbenkopf 15 antreibt und damit den Ke-
gel 12 in die Ausformung 17 einfahrend antreibt. Das An-
triebselement 20 kann beispielsweise als pyrotechnischer Gas-.
erzeuger ausgebildet sein, der im Crashfall in der Ausnehmung
19 einen hohen Gasdruck erzeugt und dadurch, &hnlich eines
Zundvorgangs bei einem Verbrennungsmotor, den Kolben 11 an-
treibt.

Gemdfs Fig. 3 kann die Klemmvorrichtung 8 durch ein Federele-
ment 21 mit einer definierten Federkraft in eine nicht klem-
mende Stellung vorgespannt werden. Dabei ist zwischen dem Ke- .
gel 12 und/oder dem Kolben 11 und dem Verbindungselement 9
eine Reibungsverbindung 22 ausgebildet, welche im Crashfall,
d.h. bei einer ruckartigen Relativbewegung des ersten Teils 1
gegen das zwelte Teil 2 des Fahrzeugsitzes 37, die definier-
ten Federkraft des Federelementes 21 erreicht bzw. Uber-
schreitet und dadurch die Klemmvorrichtung 8 in eine Klemm-
stellung Uberfihrt. Ahnlich der Darstellung in Fig. 1 erlaubt
auch die 1in Fig. 2 dargestellte Ausflhrungsvariante eine
langsame Relativbewegung des ersten Teil 1 gegen das zweite
Teil 2 des Fahrzeugsitzes 37, d.h. ein langsames Durchrut-
schen des Verbindungselementes 9 durch die Reibungsverbindung
22.

Gemaf? Fig. 4 kann das Crash-Element 3 ein Bestandteil der
Sitzhdhenverstellungen 38 sein. Die Sitzhdhenverstellungen 38
welst eine bezlglich des ersten und des zweiten Teils 1,2 des
Fahrzeugsitzes 37 drehbar gelagerte Spindel 27 auf, wobei die
Spindel 27 mit einem Spindelkopf 28 in ein drehfest mit dem



WO 2004/089686 PCT/EP2004/001400

w

zweiten Teil 2 des Fahrzeugsitzes 37 verbundenes Aufnahmeteil
29 eingreift. Im Bereich des ersten Teils 1 des Kraftfahr-
zeugsitzes 37 ist eine Mutter 30 drehfest mit dem ersten Teil
1 des Fahrzeugsitzes 37 verbunden und drehbar Utber ein Innen-
gewinde mit einem zugehdérigen AuRengewinde der Spindel 27
verbunden. Um im Crashfall eine Relativbewegung gegen den
zwelten Teil 2 des Kraftfahrzeugsitzes 37 zu verhindern oder
zumindest zu behindern, ist im Bereich des Spindelkopfes 28
eine Sperreinrichtung 31 vorgesehen, welche den Spindelkopf
28 im Crashfall gegen ein Verdrehen im Aufnahmeteil 29 sperrt

und dadurch die Relativbewegung ver— bzw. behindert.

Entsprechend Fig. 4 kann die Sperreinrichtung 31 beigpiels-
weise als Fliehkraftsperre ausgebildet sein. Die Fliehkraft-
sperre weist zumindest ein Sperrelement 35 auf, welches fiber
ein Federelement 34 bis zu einer vorbestimmten Fliehkraft in
einer nicht sperrenden Stellung gehalten wird. Erreicht die
Rotation der Spindel 27 bei einem Crashfall eine bestimmte
Drehzahl, so ist die Fliehkraft, welche auf das zumindest ei-
ne Sperrelement 35 wirkt, grdfRer als die das Sperrelemente 35
zurlickhaltende Federkraft, wodurch sich dieses in Fliehkraft-
richtung verstellt und dadurch in eine Sperrdéffnung 36 ein-
fahrt und den Spindelkopf 28 gegen einen weiteres Verdrehen
in dem Aufnahmeteil 29 sperrt.

Entsprechend Fig. 5 kann das Crash-Element 3 bei einer ande-
ren Ausfihrungsform als ein mit einem Medium 24, vorzugsweise
einem Fluid/FlUssigkeit, arbeitender Kolben-Zylinder-Dampfer
23 ausgebildet sein. Der Kolben-Zylinder-Dampfer 23 ist eben-
falls zwischen dem ersten Teil 1 und dem zweiten Teil 2 des
Kraftfahrzeugsitzes 37 angeordnet und erlaubt, durch eine
Ausgleichsstrdémung des Mediums 24 von einer ersten Kammer 25
in eine zweite Kammer 26 oder umgekehrt, eine langsame Rela-
tivbewegung der beiden Teile gegeneinander, wogegen ruckarti-
ge Relativbewegungen nahezu ungedampft Ubertragen werden. Ein
Ausgleich des Mediumsvolumina zwischen der ersten Kammer 25

und der =zweiten Kammer 26 erfolgt Uber einen entsprechenden
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gedrosselten Verbindungspfad, Dbeispielsweise durch eine
Durchgangs6ffnung 32, welche in einem Kolben 11 angeordnet
ist. Denkbar ist auch der Ausgleich der Flissigkeitsvolumina
zwischen der ersten Kammer 25 und der zweiten Kammer 26 duxrch
eine Ausgleichsstrémung durch einen nicht ndher bezeichneten
Spalt, welcher zwischen der Kolbeninnenwand 16 und einer um-
fangsaufleren Seite des Schiebers 33 verlauft. Die Verinderung
des Mediums im Kolben-Zylinder-Dampfer kann aber auch von Ex-

tern gesteuert bzw. geregelt werden.

Zusammenfassend lassen sich die wesentlichen Merkmale der Er-

findung wie folgt charakterisieren:

Zwischen einem ersten Teil 1 und einem zweiten Teil 2 eines
Kraftfahrzeugsitzes 37 ist neben einer Sitzhdhenverstellung
38 ein Crash-Element 3 angeordnet, welches in einem Crashfall
eine Relativbewegung des ersten Teils 1 gegen den zweiten
Teil 2 des Kraftfahrzeugsitzes 37 verhindert oder zumindest
behindert und dadurch zu einer erhdhten Fahrsicherheit bzw.
einer Reduzierung des Verletzungsrisikos der Fahrzeuginsassen
beitrédgt. Dabei kann der erste Teil 1 beispielsweise als
Gurtschloss 6 ausgebildet sein, wogegen der zweite Teil 2 als

Oberschiene 7 der Langsverstellung ausgebildet sein kann.

Im Crashfall wirken hohe Tré&gheitskréfte auf das Gurtsystem
ein. Das Gurtschloss 6 bewirkt im Crashfall eine nach oben
und/oder nach vorne oder hinten gerichtete Kraft 39 auf die
Sitzhdhenverstellung 38, welche konstruktionsbedingt oftmals
einen Schwachpunkt der Sitzkonstruktion darstellt. Es besteht
somit die Gefahr, dass sich die Sitzhdhenverstellung 38 ver-
formt und/oder bricht und dadurch der Fahrzeuginsasse nach o-
ben und/oder nach vorne oder hinten verlagert wird, wodurch
sich ein erhdhtes Verletzungsrisiko im Kopfbereich ergibt.
Diese nach oben gerichtete Bewegung ver- oder behindert das
Crash-Element 3.
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Das Crash-Element 3 kann als Klemmvorrichtung 8 mit einem
durchlaufend gefihrten Verbindungselement 9, vorzugsweise als
Seilelement, ausgebildet sein, wobei im Crashfall das Verbin-
dungselement 9, welches Bestandteil des Crash-Elements 3 ist,

durch die Klemmvorrichtung 8 eingeklemmt wird.

Alternativ kann das Crash-Element 3 auch als ein mit einem
Medium 24, vorzugswelse einem Fluid/Fliissigkeit, arbeitender
Kolben-Zylinder-Dampfer 23 oder als eine in die mit einem ro-
tierenden Antriebsteil arbeitende Sitzhdhenverstellung 38 in-
tegrierte Sperreinrichtung 31 mit einer Fliehkraftsperre aus-

gebildet sein.



WO 2004/089686 PCT/EP2004/001400
: 12

DaimlerChrysler AG

Patentanspriuche

1. Kraftfahrzeugsitz (37), mit einer Sitzhdhenverstellung
(38), welche zum Verstellen eines ersten Teils (1) des
Kraftfahrzeugsitzes (37) gegen einen zweiten Teil (2) des
Kraftfahrzeugsitzes (37) ausgebildet ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen dem ersten und dem zweiten Teil (1,2) des
Kraftfahrzeugsitzes (37) wenigstens ein Crash-Element (3)
angeordnet ist, welches in einem Crashfall eine Relativ-
bewegung des ersten Teils (1) des Kraftfahrzeugsitzes
(37) gegen den zweiten Teil (2) des Kraftfahrzeugsitzes

(37) wverhindert oder zumindest behindert.

2. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1,
daduzrch gekennzeichnet,
- dass der erste Teil (1) des Kraftfahrzeugsitzes (37)
als Sitzrahmen (4) und/oder als Verstellkinematik (5)
und/oder als Gurtschloss (6) ausgebildet ist und/oder
- dass der zweite Teil (2) des Kraftfahrzeugsitzes (37)
als ,Oberschiene“ (7) ausgebildet ist, die vorzugsweise

in Fahrzeuglangsrichtung verstellbar ausgebildet ist.

3. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeilichnet,
dass das Crash-Element (3) als Klemmvorrichtung (8) aus-
gebildet ist, welche am ersten Teil (1) des Kraftfahr-
zeugsitzes (37) angeordnet ist und ein am zweiten Teil

(2) des Kraftfahrzeugsitzes (37) befestigtes Verbindungs-
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element, vorzugsweise Seilelement (9), durchlaufend fuhrt

und welches im Crashfall das Seilelement (9) einklemmt.

4. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

- dass die Klemmvorrichtung (8) ein Gehduse (10) und ei-
nen darin verstellbar gelagerten Kolben (11) aufweist,
an welchem an einem ersten Ende (14) ein geschlitzter
Kegel (12) und an einem zweiten Ende (13) ein Kolben-
kopf (15) angeordnet ist,

- dass an einer Kolbeninnenwand (16) eine zum Kegel (12)
komplementar ausgebildete Ausformung (17) angeordnet
ist,

- dass bei in die Ausformung (17) einfahrendem Kegel (12)
am Verbindungselement, vorzugsweise am Seilelement (9),

Klemmkréfte (18) aktivierbar sind.

5. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass zur Betatigung der Klemmvorrichtung (8) ein An-
triebselement (20) vorgesehen ist, das im Crashfall den

Kegel (12) in die Ausformung (17) einfahrend antreibt.

6. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

- dass der Kolbenkopf (15) eine einen Kolbendurchmesser
verringernde Ausnehmung (19) aufweist und

- dass das Antriebselement (20) als pyrotechnischer Gas-
erzeuger ausgebildet ist, der im Crashfall in der Aus-
nehmung (19) einen hohen Gasdruck erzeugt und den Kol-
ben (11) antreibt.

7. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriche 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet,
- dass die Klemmvorrichtung (8) durch ein Federlement
(21) mit einer definierten Federkraft in eine nicht

klemmende Stellung vorgespannt wird,
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- dass zwischen dem Kegel (12) und/oder dem Kolben (11)
und dem Verbindungselement bzw. dem Seilelement (9) ei-
ne Reibungsverbindung (22) ausgebildet ist und

- dass beim Erreichen der definierten Federkraft die
Klemmvorrichtung (8) in eine Klemmstellung tberfiihrt

wird.

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Crash-Element (3) als ein mit einem Medium 24,
vorzugsweise einem Fluid oder einer Fliissigkeit, arbei-

tender Kolben-Zylinder-Dampfer 23 ausgebildet ist.

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

- dass die Sitzhdhenverstellung (38) ein Antriebsglied
(27) aufweist, das bei Betdtigung der Sitzhdhenverstel-
lung (38) rotiert,

- dass eine Sperreinrichtung (31) vorgesehen ist, welche
als Crash-Element (3) ausgebildet ist und im Crash-Fall
das Antriebsglied (27) gegen ein Verdrehen sperrt.

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet,

- dass das rotierende Antriebsglied als Spindel (27) aus-
gebildet ist, '

- dass die Spindel (27) mit einem Spindelkopf (28) in ein
drehfest mit dem zweiten Teil (2) des Fahrzeugsitzes
(37) verbundenes Aufnahmeteil (29) eingreift,

- dass eine Mutter (30), welche drehfest mit dem ersten
Teil (1) des Fahrzeugsitzes (37) verbunden ist, drehbar
mit der Spindel (27) verbunden ist,

- dass die Sperreinrichtung (31) vorgesehen ist, im
Crashfall den Spindelkopf (28) gegen ein Verdrehen in
dem Aufnahmeteil (29) sperrt.

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 9 oder 10,



WO 2004/089686 PCT/EP2004/001400
’ 15 ”

dadurch gekennzeichnet,
dass die Sperreinrichtung (31) als Fliehkraftsperre aus-
gebildet ist.
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