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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両シートアッセンブリーでの使用のためのワンピースシートバックフレームであって
、
　お互いと間隔を空けられて平行である第一のサイド部分と第二のサイド部分であって、
第一のサイド部分が第一と第二の端部を有し、第二のサイド部分が第一と第二の端部を有
するものと、
　第一の端部と第二の端部を有する上部クロス部分であって、第一の端部が第一のサイド
部分の第一の端部に結合され、第二の端部が第二のサイド部分の第一の端部に結合された
ものと、
　第一の端部と第二の端部を有する下部クロス部分であって、第一の端部が第一のサイド
部分の第二の端部に結合され、第二の端部が第二のサイド部分の第二の端部に結合された
ものと、
　バックフレームの前方表面と内側エッジから一体的に伸びている内側壁と、バックフレ
ームの前方表面と外側エッジから一体的に伸びている外側壁であって、内側壁と外側壁と
により前方表面上にＵ字形チャネルを形成するものと、
を含み、
　バックフレームが均一な材料等級および厚みを有するモノリシックブランクから形成さ
れる、ワンピースシートバックフレーム。
【請求項２】
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　バックフレームを強化し硬化するための、バックフレーム中に一体的に形成された複数
の形成物を更に含む、請求項１のワンピースシートバックフレーム。
【請求項３】
　複数の形成物は、第一と第二のサイド部材を強化し硬化するための、第一のサイド部分
の一部分に沿って垂直に一体的に形成されたリブと第二のサイド部分の一部分に沿って垂
直に一体的に形成されたリブと、下部クロス部材を強化し硬化するための、下部クロス部
材の一部分に沿って水平に一体的に形成されたリブを含む、請求項２のワンピースシート
バックフレーム。
【請求項４】
　外側および内側サイド壁のエッジから伸びている複数のフランジを更に含む、請求項１
のワンピースシートバックフレーム。
【請求項５】
　シートコンポーネンツを取り付けるための複数の開口を更に含む、請求項１のワンピー
スシートバックフレーム。
【請求項６】
　第一と第二のサイド部材は、バックフレームの一部分が予め決められた角度で後ろ向き
に曲がるように、曲げ部分を含む、請求項１のワンピースシートバックフレーム。
【請求項７】
　上部クロス部材に結合されたブラケット部材と、ブラケット部材に結合されたヘッドレ
ストレイントチューブのペアを更に含み、ブラケット部材は、ヘッドレストレイントチュ
ーブをそれにしっかり留め、上部クロス部材に追加の強度を提供するためのものである、
請求項１のワンピースシートバックフレーム。
【請求項８】
　第一と第二のサイド部材の間で下部クロス部材上に配置された補強部材を更に含み、補
強部材は下部クロス部材を強化するためのものである、請求項１のワンピースシートバッ
クフレーム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
［関連出願へのクロスリファレンス］この出願は、２００９年７月２７日に出願された米
国仮特許出願番号61/228,836の恩恵と優先権を主張し、それはここに引用によって組み込
まれる。
【０００２】
　本開示は、全体的に車両シートに関し、より特定には、シートフレームでの使用のため
のシート構造とそれを形成するためのプロセスに関する。
【背景技術】
【０００３】
　シートバックフレーム、シートベースクッションフレーム、ローシート構造、バックフ
レームシートベルトタワー等のようなシート構造は、ＦＭＶＳＳ、ＥＣＥ等のような行政
規制によって一般的にカバーされるかまたは、車両製造者、保険グループ等によるような
その他のグループによって提案および／または指図される、強度および持続性の要求を満
たすようにシートアッセンブリーに強度を提供することができる。シート構造はまた、ユ
ーザ調節可能な快適さを改善する一方で、回転、折り畳み、スライド等のような増加され
た機能性または利便性を提供するシートアッセンブリーについての顧客とよって車両製造
者の要望を満たすように構成されることができる。強度、硬度、持続性等のような望まし
い構造的特性と、機能的特性および利便性特性を達成することは、質量、コストおよび快
適さに望ましくないインパクトを持つことができる追加のコンポーネンツの使用を典型的
には要求する。シート構造は、典型的には、質量、快適さおよびコストに対して構造的お
よび機能的特性の釣り合いをとることによってデザインされる。
【０００４】
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　順送りまたはトランスファー型等のような従来のスタンピンク゛プロセスを通じて個々
の部材を別々に形成し、それから溶接プロセス（例えば、レーザー溶接、ミグ溶接（ＧＭ
ＡＷ）等）、機械的接合、接着等のような、それらの接合を達成するための別のプロセス
を使ってそれらの形成された部材を結合することによって、シート構造を構築することが
一般的に知られている。この構築方法はいくつかの不利点を有し、その少なくともいくつ
かは次の通りである。第一に、形成された金属コンポーネンツを接合するための最も一般
的な方法である溶接プロセス、特にレーザー溶接は、信頼性のある構造的溶接を作成する
ためにパラメータ（例えば、ギャップ、プロファイル許容範囲等）に対するきつい許容範
囲を要求し、それは成形プロセスの増加する複雑さ（例えば、追加の許容範囲制御のため
のツールアクションを許容するためのステップを追加すること）および／または複雑な溶
接固定具を要求することができる。第二に、きつい許容範囲を保持する必要から結果とし
て起こる削減された信頼性についての心配が、信頼性を増加するために冗長な溶接で部材
を結合することを製造者に引き起こし得て、それはピースのコストと製造のサイクル時間
を追加する。第三に、各個々の部材を作成するために個々のツールが要求され得て、それ
はピースのコストと製造のコストを追加し、顧客は彼ら独自のフレーム形状および性能を
求めてもいるので、再使用される機会を提供しないかも知れない。第四に、シート構造を
構築するのに使われる個々の部材のより多くの数は、一つの部材の欠如がシート構造の作
成プロセス全体を停止するより高い可能性に結果としてなる。第五に、この構築方法は、
製造プロセス中の下流で相当なパート取り扱いを要求し、それはピースのコストを追加す
る。第六に、この構築方法は、質量と強度の最適化を阻害することができる。例えば、異
なるシート構造の間で共有された個々の部材を有するパーツのコストを削減するために、
共有された部材についてのデザインは、製造者がパート削減を達成するようにシート構造
の部分を構造的に過剰にデザインすることを引き起こすことができる要求によって推し進
められる。第七に、いくつかの従来の結合方法（例えば、ＧＭＡＷ、留め具等）は、余分
なパーツまたは充填材のような材料の重複および／または追加を要求し、それは質量とコ
ストに悪いインパクトを与える。第八に、複数の個々のスタンピンク゛された部材の結合
は、相当な数のジョイント、溶接等を典型的には要求する。例えば、従来の４部材バック
フレーム構造は、部材を１つのフレームアッセンブリーに結合するために２０個より多く
の溶接を要求し得る。溶接固定具（例えば、回転カルーセル固定具等）との組み合わせで
この多量の溶接についての必要は、遅い製造サイクル時間に結果としてなる。
【０００５】
　従って、増加された強度および持続性の要求を満たすかまたは超える一方で、削減され
た質量と削減されたコストをもった構造的コンポーネンツをデザインして形成することの
必要がある。加えて、車両のシートアッセンブリーの構造的コンポーネンツは安全性に関
連する機能性を提供するので、プロセスと動的な車両衝撃イベント中の負荷経路中にある
コンポーネンツの信頼性を増加することの必要が常にある。また、快適さ、質量およびコ
ストに最小のインパクトをもった追加の機能性についての必要もある。加えて、コンポー
ネントを取り扱うかまたは変更するためのコストは、製品がその製造サイクル中の下流に
移動するほど顕著に増加し、よって下流での作業を削減するかまたは排除することの要望
がある。
【発明の概要】
【０００６】
　従って、本開示は、車両シートアッセンブリーでの使用のためのワンピースシート構造
に関する。車両シートアッセンブリーでの使用のためのワンピースシートバックフレーム
は、長方形の単体構造のフレーム構造を形成するように一緒に結合された、第一のサイド
部分と、第二のサイド部分と、上部クロス部分と、下部クロス部分を含む。シートバック
フレームはまた、バックフレームの前方表面と内側エッジから伸びている内側壁と、バッ
クフレームの前方表面と外側エッジから伸びている外側壁であって、それにより前方表面
上にチャネルを形成するものを含む。バックフレームの硬度を強化するために、複数の形
成物がバックフレーム中に形成される。シートバックフレームはまた、ヘッドレストレイ
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ントアッセンブリーまたはリクライニングシートとしてのシートバック機構アッセンブリ
ーのような他のシートコンポーネンツを取り付けるための複数のインターフェースを含む
。これらの取り付けアッセンブリーのいくつかのコンポーネンツは、主要ワンピースバッ
クフレーム、そのようなリクライニングシートリテーナーリングまたはヘッドレストロッ
ドホルダー等の中に組み込まれることができる。シートバックフレームは、板金および／
またはコイルのモノリシックブランク、テイラードブランク、および／またはテイラード
コイルから形成される。
【０００７】
　これもまた提供されるのは、テイラードブランクまたはコイルから作られた車両シート
アッセンブリーでの使用のためのワンピースシート構造である。ワンピースシート構造は
、第一の材料等級から形成され第一の材料厚みを有する第一の部分と、第二の材料等級か
ら形成され第二の材料厚みを有する第二の部分を含む。第一と第二の部分は、材料が平坦
な板状態にある間にテイラードブランクまたはコイルを形成するように一緒に結合され、
ワンピースシート構造は冷間成形プロセスを使ってテイラードブランクまたはコイルから
形成される。ワンピースシート構造はまた、シート構造を硬化するためかまたはその他の
シートアッセンブリーまたは機構を取り付けるためのインターフェースを提供するために
シート構造中に形成された複数の形成物を含む。
【０００８】
　これもまた提供されるのは、ワンピースシート構造を形成する方法である。方法は、第
一の材料等級から形成され第一の材料厚みを有する材料の第一の部分を提供するステップ
と、第二の材料等級から形成され第二の材料厚みを有する材料の第二の部分を提供するス
テップと、第一の部分を第二の部分に結合することによって、テイラードブランクまたは
コイルを形成するステップと、冷間成形プロセスを使ってテイラードブランクからワンピ
ースシート構造を形成するステップを含む。方法はまた、シート構造を硬化するためにシ
ート構造中に複数の形成物を形成するステップを含む。方法はまた、冷間成形プロセスの
ような成形プロセスを使って、テイラードコイル、テイラードブランク、または均一な材
料等級と厚さを有するモノリシックブランクまたはコイルの一つからワンピースシート構
造を形成するステップを含む。
【０００９】
　本開示の利点は、本開示のシート構造が、強度、硬度および持続性の要求を満たしてい
るか超えている一方で、削減された質量を有することである。本開示の別の利点は、本開
示のシート構造が、製造するのがより容易であり、よって製造するのがより安価であるこ
とである。本開示の更なる利点は、ワンピース構造が、材料等級、材料厚さおよび幾何学
的形状の最適な選択で満たされるべき、形状、寸法、インターフェース、および強度と硬
度の要求に関する柔軟性を可能とすることである。
【００１０】
　本開示のその他の特徴および利点は、同伴する図面との関係で以降の記載を読んだ後に
それらがより良く理解されるようになるにつれて、容易に認識されるであろう。
【図面の簡単な説明】
【００１１】
【図１】図１は、例示的実施形態に従った、車両の斜視図である。
【図２】図２は、例示的実施形態に従った、シートアッセンブリーの斜視図である。
【図３】図３は、例示的シート構造を作成するための製造プロセスの例を描いたフロー図
である。
【図４Ａ】図４Ａは、例示的実施形態に従った、シートアッセンブリーとの使用のための
（ワンピースシートバック構造のような）シート構造を形成するためのテイラードブラン
クの正面図である。
【図４Ｂ】図４Ｂは、例示的実施形態に従った、ワンピースシートバック構造の斜視図で
ある。
【図４Ｃ】図４Ｃは、図４Ａおよび４ＢのラインＡ－ＡおよびＢ－Ｂに対応するエリアに
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沿って取られた、図４Ｂのワンピースシートバック構造の代替的断面図である。
【図５】図５は、例示的実施形態に従った、シートアッセンブリーとの使用のための（ワ
ンピースシートバック構造のような）シート構造を形成するための別のテイラードブラン
クの正面図である。
【図６】図６は、例示的実施形態に従った、ワンピースシートバック構造の斜視図である
。
【図７】図７は、例示的実施形態に従った、複数の個別に形成されたコンポーネンツから
構築されたシートバック構造の斜視図である。
【図８Ａ】図８Ａは、冷間成形の前の例示的実施形態に従った、シートアッセンブリーと
の使用のための、部分を接合する前の、（ワンピースシートバック構造のような）シート
構造を形成するための別のテイラードブランクの部分の正面図である。
【図８Ｂ】図８Ｂは、レーザー溶接のような接合プロセスを通して部分を接合した後の、
図８Ａのテイラードブランクの正面図である。
【図８Ｃ】図８Ｃは、サイド部材部分中にプレフォームを含んだ、図８Ｂのテイラードブ
ランクの正面図である。
【図８Ｄ】図８Ｄは、成形プロセスからの曲げラインの位置を描いた、図８Ｃのテイラー
ドブランクの正面図である。
【図８Ｅ】図８Ｅは、典型的に高い応力領域に局所的な改善された断面性質を描いた、成
形後の、図８Ａから８Ｃのテイラードブランクの斜視図である。
【図８Ｆ】図８Ｆは、成形前の例示的実施形態に従った、シートアッセンブリーとの使用
のための（ワンピースシートバック構造のような）シート構造を形成するための別のテイ
ラードブランクの正面図である。
【図９】図９は、例示的実施形態に従った、シートベース構造の斜視図である。
【図１０】図１０は、例示的実施形態に従った、シートベースブラケットアッセンブリー
の斜視図である。
【図１１】図１１は、例示的実施形態に従った、シートベースクッションパンの斜視図で
ある。
【図１２】図１２は、例示的実施形態に従った、シートベースクッションパンの別の実施
形態の斜視図である。
【図１３】図１３は、例示的実施形態に従った、切上り構造の斜視図である。
【図１４】図１４は、例示的実施形態に従った、２人用シートバック構造の斜視図である
。
【図１５】図１５は、例示的実施形態に従った、旋回可能な２人用シートベース構造の斜
視図である。
【図１６】図１６は、例示的実施形態に従った、バックフレームの斜視図である。
【図１７】図１７は、図１６のバックフレームの部分的前方および後方斜視図である。
【図１８】図１８は、後ろ向き負荷下での図１６のバックフレームの背面、側面および斜
視図である。
【図１９】図１９は、例示的実施形態に従った、トポグラフィーが最適化されたワンピー
スバックフレームの前方および後方斜視図である。
【図２０】図２０は、トポグラフィーが最適化されたバックフレームと比較して、例示的
実施形態に従ったバックフレームの性能を比較するグラフである。
【図２１】図２１は、例示的実施形態に従った、ワンピース冷間成形されたバックフレー
ムの前方等角図である。
【図２２】図２２は、例示的実施形態に従った、ワンピース冷間成形されたバックフレー
ムの後方等角図である。
【図２３】図２３は、例示的実施形態に従った、ワンピース冷間成形されたバックフレー
ムの正面図である。
【図２４】図２４は、例示的実施形態に従った、ワンピース冷間成形されたバックフレー
ムの側面図である。
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【図２５】図２５は、別の実施形態に従った、ワンピースバックフレームの前方斜視図で
ある。
【図２６】図２６は、図２５のワンピースバックフレームの後方斜視図である。
【図２７】図２７は、図２５のワンピースバックフレームの側面図である。
【図２８】図２８は、図２５のワンピースバックフレームの正面図である。
【図２９】図２９は、図２５のワンピースバックフレームの背面図である。
【図３０】図３０は、図２５のワンピースバックフレームの上面図である。
【図３１】図３１は、図２５のワンピースバックフレームの下面図である。
【図３２】図３２は、ラインＡ－Ａに沿って取られた図２５のワンピースバックフレーム
の断面図である。
【図３３】図３３は、別の実施形態に従った、ヘッドレストレイント取り付けアッセンブ
リーを含んだ、図２５のワンピースバックフレームの後方斜視図である。
【図３４】図３４は、図３３のワンピースバックフレームの前方斜視図である。
【図３５】図３５は、別の実施形態に従った、ヘッドレストレイント取り付けアッセンブ
リーとサイド衝撃負荷性能を強化するための１つのオプションを含んだ、ワンピースバッ
クフレームの後方斜視図である。
【図３６】図３６は、図３５のワンピースバックフレームの前方斜視図である。
【発明を実施するための形態】
【００１２】
　図面を全体的に参照すると、自動車１０のシートアッセンブリー１２内での使用のため
のワンピースシート構造５と、シート構造５を形成するためのプロセスが描かれている。
ワンピースシート構造５は、様々な特性、例えば、望ましい強度、持続性、機能性、利便
性、質量、コストおよび／またはユーザの快適さ、を達成するように構成されることがで
きる。
【００１３】
　図１を参照すると、シートを有する車両１０が示されている。車両１０は、車両１０の
占有者のために提供された１つ以上のシートアッセンブリー１２を含むことができる。示
された車両１０は４ドアセダンであるが、シートアッセンブリー１２は、ミニバン、ＳＵ
Ｖ、飛行機、ボート、またはあらゆるその他のタイプの車両で使われても良いことが理解
されるべきである。
【００１４】
　ここで図２を参照すると、シートアッセンブリー１２が示されている。シートアッセン
ブリー１２は、着座した占有者に快適さ、サポートおよび保護を提供するためにシートバ
ック１８を含むことができる。シートクッション（ベース）２０が、同様に着座した占有
者に快適さ、サポートおよび保護を提供するために、シートバックに動作的に接続されて
いる。ヘッドレストレイント２２が、シートバックの上端に位置している。シートアッセ
ンブリー１２は、シートクッション２０に対するシートバック１８の回転可能な調節能力
を提供するように、シートバックとシートクッションに動作的に接続されたリクライニン
グシート機構２４を含む。シートアッセンブリーは、トラックアッセンブリー２６を使っ
て車両にしっかり留められている。この例のトラックアッセンブリーは、着座した占有者
の快適さまたは利便性のために、シートアッセンブリーの相対的位置の調節能力または動
きを提供する。シートバック１８は、例えば、発泡体パッド２８、トリムカバー３０、お
よびワンピースシートバック構造３２を含むことができる。シートクッション２０は、例
えば、発泡体パッド３４、トリムカバー３６、およびワンピースシートクッション構造３
８を含むことができる。描かれたシートアッセンブリー１２は、車両の前列で典型的に使
われる１人用シートであるが、ワンピース構造５は、あらゆる車両内での使用のためのあ
らゆるタイプのシート機能性を利用し得る、第二列ベンチ、第三列折り畳み式平坦シート
等のようなあらゆるシートアッセンブリーに組み込まれても良い。
【００１５】
　図３は、この例のワンピースシート構造５のような、シート構造を構築する方法または



(7) JP 5659230 B2 2015.1.28

10

20

30

40

50

プロセスを描いているフロー図である。プロセスは、シートコイル材料のようなプロセス
材料を準備するための開始フェーズでもってステップ５００において始まる。方法はステ
ップ５０２に進み、板金のような材料に価値を付加するためのフェーズが始動される。方
法はステップ５０４に進み、ネット／ニアネット形状を形成するためのフェーズが始動さ
れる。方法はステップ５０６に進み、オプショナルポスト成形作業を形成するためのフェ
ーズが始動される。方法はステップ５０８に進み、最終ワンピース構造を完成する。概要
では、テイラードブランク１６等のようなブランク４０が、鋼部分等のような２つ以上の
部分４２を以下の１つ：（ａ）ブランク４０を直接作り出す形状；または（ｂ）ブランク
４０を形成するように処理される材料のコイル４６に巻き上げられることができる材料の
長さ４４、に結合するために、例えば、レーザー溶接等のような従来の手段を使って構築
されることができる。ブランク４０はそれから、ワンピースシートバックフレーム３２等
のようなワンピースシート構造５を作成するように、冷間成形プロセス等のような成形プ
ロセス４８によって成形されることができる。オプションで、機能または性能を強化する
追加の特徴を提供するように、および改善された性質、特性、構成等を提供するように、
最初の成形プロセス４８の後にポスト成形または二次的作業５２が行われることができる
。ポスト成形または二次的作業５２は、強度等を追加するための部分的熱処理のような作
業を含むことができる。このプロセスはまた、モノリシック材料ブランクまたはコイルを
利用するときにも利用されることができる。
【００１６】
　テイラードブランク１６は、様々な好適な技術のいずれかを使うことによってブランク
１６の形状に直接部分４２を結合することによって構築されることができる。例えば、部
分４２は、薄板材料４６の１つのコイルからかまたは薄板材料４６の複数のコイル（例え
ば、そこでは各与えられたコイル上では薄板材料の性質は均一であるが、１つのコイルか
ら次へは異なる）から、所望のサイズと形状のセクション５４を切り取ることによって得
られることができる。コイル４６から切り取られた部分５４はそれから、所望の構成に配
置され一緒に結合されて、テイラードブランク１６を形成することができ、それはそれか
ら冷間成形プロセスを使って成形される。テイラードブランク１６は、様々なやり方、例
えば、部分５４の形状、サイズ、量、材料および厚さを変動させることや、結合の前に異
なる部分の相対的位置を変動させること、で構成されることができる。
【００１７】
　代替的に、コイル５４から切り取られた部分（例えば、異なる材料厚さをもった異なる
材料から作られた部分等）は、レーザー溶接等によってのように一緒に結合され、それか
らその幅に沿って異なる性質の材料を有するテイラードコイル５６を形成するように、鋼
の単一のコイルに再度巻き上げられることができる。テイラードコイル５６はそれから、
部分的に広げられることができ、セクション５８がそこから切り取られ、セクション５８
はテイラードブランク１６全体を形成するためのあらゆる適切な技術によってトリムされ
ることができる。別の代替策として、セクション５８は、テイラードコイル５６および可
能性としてその他のコイルから切り取られることができ、それらのセクション５８はそれ
から、所望の構成に配置され一緒に結合されて、テイラードブランク１６を形成すること
ができ、それはそれから冷間成形プロセスを使って成形される。別の代替策は、テイラー
ドコイル５６を直接型６０（例えば、順送りまたはトランスファー型）中に連続的に供給
してテイラードコンポーネント６２を形成することであろう。テイラードコイル５６から
形成されたブランク１６は、コイル５６のストリップ幅を変動させること、部分４２の形
状、サイズ、量、材料および厚さを変動させることや、結合の前に異なる部分４２の相対
的位置を変動させることによってのような、様々なやり方で構成されることができる。
【００１８】
　本開示に従って形成されたテイラードブランク１６は、例えば、コンポーネンツを一体
化する、スクラップを最小化する、取り扱いを削減する、コストを削減する、および強度
と質量を最適化することの能力を提供する。例えば、質量とコストは、強度と製造要求を
満たすようにテイラードブランク１６の異なるセクションにおける材料（即ち、機械的性
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質）と厚さを柔軟に最適化することによって最適化されることができる。テイラードブラ
ンク１６はそれから、冷間成形プロセスを通して成形されてワンピース構造的コンポーネ
ント５を作成することができ、それは複雑な幾何学的形状を有するがより少ない二次的作
業とより安価な固定具または工具を要求し得る。ワンピースシート構造５は、コストと質
量について最適化されることができ、それは強度および持続性要求と従来のシート構造の
強度および持続性を満たすか超える。シートコンポーネンツの質量削減は、質量削減がブ
レーキ、パワートレイン等のようなその他のコンポーネンツのデザインに影響を与えるの
で、車両製造者にとって波及効果を持つことができる。この質量削減はまた、より低い質
量、より小さなサイズ、より高い効率性等を有するその他のコンポーネンツの組み込みを
可能とし、それは車両１０におけるその他のコスト節約に繋がることができる。
【００１９】
　テイラードブランク１６を形成する（またはテイラードブランク１６に最終的になるテ
イラードコイル５６を形成する）ように結合された部分４２は、異なる特性を有すること
ができる。例えば、部分４２は、異なる材料から作られても良くおよび／またはそれらは
異なる厚さを有していても良い。テイラードブランク１６は、結合されるべき異なる部分
４２のブランクサイズ、形状、機械的性質、厚さ等のような性質を変動させることに関し
て柔軟であり、それはデザインされるべき各部分４２が特定の強度を満たすことを許容す
ることによってワンピース構造５の質量と構造的特性を最適化する。テイラードブランク
１６は、信頼性のある溶接を達成するように、部分４２のより効率的な入れ子を通してス
クラップを最小化することによってパートコストを、従来のシート構造よりも単純なおよ
び／または少ない工具を要求することによって工具コストを、削減する。結合されている
ブランク１６は結合の前には形成されておらず、よって信頼性のある溶接を作成するため
に必要な接合または溶接パラメータ（例えば、ギャップ等）を達成するためにより複雑で
ないかまたはより安価な固定具を許容するようなより寸法的に安定した結合特徴を有する
ので、テイラードブランク１６の工具はより単純でより安価であっても良い。溶接信頼性
のこの増加はまた、冗長な溶接の削減を許容し、それは更にコストとサイクル時間を削減
する。より質量が最適化されたテイラードブランク１６は、質量とコストが最適化された
ワンピースシート構造５を形成するように冷間成形され（即ち、従来の周囲温度において
工具の間で押圧され）ても良い。ワンピースシート構造５は、工具が複雑な幾何学的形状
を作成し得て、それは従来の構造と比較して取り扱いを相当に削減するので、従来の構造
よりも少ない二次的作業を要求し得る。
【００２０】
　図４Ａから５を参照すると、ワンピースシートバック構造３２を構築するのに使用する
ためのテイラードブランク１６の例が示されている。従って、テイラードブランク１６は
各々６個の部分（Ｐ１－Ｐ６）６４、６６、６８、７０、７２、７４を含むが、部分の数
は、溶接するコスト、材料コスト、性能要求等のような様々なファクターに依存してより
多くも少なくもなることができる。部分はお互いとは異なる様々な特性を有することがで
きる。例えば、６６の部分２と６８の部分３は第一の鋼タイプから作られ第一の厚さを有
することができ、６４の部分１は第二の鋼タイプから作られ第二の厚さを有することがで
き、７４の部分６は第三の鋼タイプから作られ第三の厚さを有することができ、７０の部
分４と７２の部分５は第四の鋼タイプから作られ第四の厚さを有することができる。例え
ば、部分１（Ｐ１）６４は、０．８ｍｍ厚の中等級（４２０ＭＰａ耐力）の高強度低合金
（ＨＳＬＡ）鋼から作られることができる。部分２と部分３（Ｐ２とＰ３）６６、６８は
、０．９５５ｍｍ厚の中等級のＨＳＬＡ鋼から作られることができる。部分４と部分５（
Ｐ４とＰ５）７０、７２は、１．０ｍｍ厚の高等級（５５０－１０００ＭＰａ耐力）のＨ
ＳＬＡ鋼から作られることができる。部分６（Ｐ６）７４は、０．９ｍｍ厚の低等級（３
４０ＭＰａ耐力）のＨＳＬＡ鋼から作られることができる。
【００２１】
　これらの材料と厚さは単に例として示されており、それらは適当に変更されることがで
きることに注意すべきである。オプションの１つは、高強度鋼（ＨＳＳ）として知られる
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高強度低合金（ＨＳＬＡ）鋼を、デュアルフェーズ（ＤＰ）またはコンプレックスフェー
ズ（ＣＰ）鋼として知られる高性能高強度鋼（ＡＨＳＳ）で置き換えて、高い歩留まりと
、比較的高い伸長と高い加工硬化レートについての極限強さとしての、それらの強化され
た鋼特性の利点を生かすことである。ＴＷＰおよびＴＲＩＰとしての、強化された成形特
性を提供する鋼のその他のカテゴリーも可能である。別のオプションは、それが高い成形
能力を有する時に材料の基本的ステージにおいてパートが成形される一方で、二次的作業
が強度の増加を提供することができるところの、ポスト成形熱処理可能鋼を利用すること
である。同じ戦略は、モノリシックブランクまたはコイルの場合にも適用されることがで
きる。
【００２２】
　図５は、２つ以上の異なるタイプの材料（例えば、１４４の鋼１、１４６の鋼２、１４
８の鋼３等）からワンピースシート構造５（例えば、ワンピースシートバックフレーム３
２等）を構築するための３つの例示的オプションを示している。例えば、オプション３に
よると、ワンピースシート構造５は、異なる材料性質を有する６個の部分から構築されて
も良い。それらの性質は、異なる厚さをもったSAE J2340 340, 420 または550 XFとして
の異なる高強度鋼（ＨＳＳ）かまたは適切な厚さをもったデュアルフェーズ（ＤＰ）また
はコンプレックスフェーズ鋼（ＣＰＳ）としての高性能高強度鋼（ＡＨＳＳ）の等級内で
識別されても良い。ＡＨＳＳを利用することは、硬度性能要求と従ってシート構造におけ
る質量節約を達成するために、より薄いゲージの材料を使うことを可能とする。オプショ
ン３を使うことは、殆どの材料配置万力を柔軟に提供し、それは質量削減についてのより
多くの機会を提供する。同じ戦略は、コイルまたはブランクがモノリシック材料で作られ
ていても適用されることができる。
【００２３】
　複数の部分（Ｐ１からＰ６）６４、６６、６８、７０、７２、７４は、成形の前にテイ
ラードブランク１６に従来のプロセス（例えば、レーザー溶接等）を通して結合される。
各部分の単純な幾何学的形状は、より寸法的に安定した溶接特徴（例えば、ギャップ等）
を有することによって、溶接信頼性を改善し、より寸法的に安定していないパートを補償
するために要求されるであろうより複雑ではない工具を許容することによって、工具コス
トを減少する。成形後にコンポーネンツを結合する従来の方法は、この寸法的な不安定性
を駆り立てて、信頼性のある溶接を確かなものとするためにより高価な固定具を要求する
。テイラードブランク１６の増加された溶接信頼性は、より信頼性のない溶接のために従
来の構造で要求された冗長な溶接の排除を許容する。６個の部分からなる例示的テイラー
ドブランク１６は、６個の溶接で結合されても良い一方、４個の部分からなるテイラード
ブランク１６の別の実施形態は４個の溶接で結合されても良く、それは２０個より多くの
溶接を持つことができた従来の４部材バックフレームに対して相当な改善である。テイラ
ードブランク１６はまた、改善された入れ子を有し、それはスクラップとコストを削減す
る。
【００２４】
　図４Ｂは、質量およびコストの最適化がされるべき、図４Ａのテイラードブランク１６
から冷間成形され得る例示的ワンピースシートバック構造３２を示している。この同じワ
ンピース構造はまた、均一な材料等級と厚さを有するモノリシックブランクまたはコイル
から成形されることができる。冷間成形は、図４Ｃに示されるように、変動する断面を有
し、要求された通りにその他のアッセンブリー（例えば、ヘッドレストアッセンブリー２
２、リクライニングシートアッセンブリー２４、しまい込み可能なドライブリンク等）の
結合を許容する複雑な幾何学的形状を有する、ワンピースシートバック構造３２を作成す
る。ワンピース構造５は、複雑な幾何学的形状を効率的に形成し得て、例えば、複数の要
求された孔が１つのステーションによって形成（例えば、切り取り、貫通）されても良い
。これは、それら全てを形成するのに順送り型中に複数のステーションを要求するであろ
う従来の構造と対照的である。加えて、ワンピース構造５は、１つの型（例えば、トラン
スファー型等）中で形成され得るのに対し、従来の構造は、各々が個別のコンポーネンツ
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を形成するための複数のステーションからなる複数の順送り型を要求するであろうことか
ら、工具コストを削減する。テイラードブランク１６を利用することによる質量の削減は
、ワンピース冷間成形シート構造５によって要求されるパッケージングスペースの削減に
変換され得る。このパッケージングスペースの削減は、占有者のための快適さを改善する
ための低質量発泡体の増加された容量を有することと、機能性または利便性を増加するた
めの特徴を追加することを、シートアッセンブリー１２に許容する。ワンピースシート構
造５は、従来のシートアッセンブリーと等しい強度をもった削減された質量と削減された
コストのシートアッセンブリー１２を作成し、それは質量およびコストの削減に殆どイン
パクトのない快適さの増加を許容し、または質量およびコストの削減をオフセットするた
めの追加の機能性の含有を許容する。ワンピース冷間成形シート構造５はまた、下流での
取り扱いの削減を提供し、それはパート取り扱いのための排除された労力と排除された工
具の形で更にコストを削減する。ワンピースシート構造５はまた、従来の方法によって要
求された別々のコンポーネンツを一体化することによって、下流で要求される留め具の数
を削減し得る。
【００２５】
　それぞれの部分４２の数、位置および構成と、それぞれの部分４２の性質（例えば、機
械的、厚さ）は、例えばコスト、質量、強度等の特定のデザイン要求を満たすように変動
され得ることが想到される。図４Ａから５は、テイラードブランク１６から作られたワン
ピース構造５の柔軟性を単に描写したものである。この柔軟性は、質量、強度およびコス
トの最適化されたシート構造コンポーネント５に結果としてなる。材料に対するこの柔軟
性は、高い成形応力のある位置における絞り品質鋼または変態誘起塑性（ＴＲＩＰ）また
は双晶誘起塑性（ＴＷＩＰ）鋼の使用を許容し、高い強度要求のある位置における高強度
鋼（ＨＳＳ）の使用を許容する。
【００２６】
　図６は、図４Ａのテイラードブランク１６から冷間成形されたワンピースシートバック
構造７６の例を示している。テイラードブランク１６の冷間成形は、ワンピースシートバ
ック構造７６が、強度および成形可能性要求を満たすようにデザインされた独自の材料を
有する特定の領域をもって、変動する断面と複雑な幾何学的形状を有することを許容する
。冷間成形プロセスは、それらが従来は複数のコンポーネンツであったものの、質量と強
度について最適化されることができる１つの複雑なコンポーネントへの一体化を単に描写
しているだけなので、柔軟であり指定された材料によって制約されない。
【００２７】
　ここで図６と７の両方を参照すると、本発明によるシートバックフレーム７６（図６）
と従来のシートバックフレーム７７（図７）の比較的利点が描かれている。従来のシート
バックフレーム７７（図７）は、２つのサイド部材７８、８０と、上部クロス部材８２と
、下部クロス部材８４と、２つのサポート部材８６、８８を含んだ、複数の個別にスタン
ピンク゛されたパーツの従来の技術（例えば、溶接等）を通した結合によって構築される
ことができる。この従来のプロセスはしばしば、要求された強度を満たすためにシートバ
ックフレーム７７の構成中に含まれるべきサポートコンポーネンツ（Ｓ１とＳ２）８６、
８８の使用を要求した。代替策は、各サイド部材９０、９２の下方部分中のみに強度の増
加を有することの必要に適合するためにサイド部材７８、８０をオーバーデザインするこ
とである。どちらの従来の方法も追加の質量とコスト（ピースコストと労力コストの両方
の形で）に結果としてなった。シート構造を構築する従来の方法は、材料取り扱いと二次
的作業のために非付加価値時間の相当な量を含んでいた。対照的に、ワンピースシートバ
ック構造７６（図６）の例示的実施形態は、図７の従来の複数ピースシートバック構造と
等しい強度を提供しながら、約２２．７％の質量削減を提供する。この削減は、ＨＳＬＡ
鋼のような従来の（より低いコストの）材料であると業界で考えられているものを使うこ
とによって可能である。ワンピースシート構造１０の柔軟性は、より高いコストを有する
より従来的ではない材料（例えば、高強度鋼、超高強度鋼、アルミニウム、マグネシウム
等）の単独でのかまたは組み合わせでの使用を許容するが、追加の質量節約を得ることの
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機会を提示し、また鋼との組み合わせでのそれらの材料の使用を許容する（その場合適切
な接合方法、例えばろう付け、コールドメタルトランスファー、ステア溶接等が考えられ
ても良い）。図６の描写された代替的実施形態は、従来の複数ピースシートバック構造と
等しい強度を提供しながら、約２８．３％の質量削減を提供する。ワンピースシート構造
５は、指定された材料の使用によって、部分の数によって、または描かれた幾何学的形状
によって限定はされない。従って、別の実施形態の質量削減は、指定された数に限定はさ
れない。
【００２８】
　図８Ａから８Ｅは、テイラードブランク１６の別の例とワンピースシートバック構造３
２の構築でのその使用を示している。この例では、テイラードブランク１６は、図８Ａに
示されるように、上方部材８２と、下方部材８４と、２つのサイド部材７８、８０からな
る４つの部分で構築されていても良い。２つのサイド部材７８、８０は、鋼の同じコイル
から来ていてもよく、各々鋼の独自のコイルから来ている上方および下方部材８２、８４
の両方とは異なる。例えば、上方部材８２は、第一の材料と第一の厚さで作られていても
良く、第一と第二のサイド部材７８、８０は、第二の材料と第二の厚さで作られていても
良く、下方部材８４は、第三の材料と第三の厚さで作られていても良い。部分は、図８Ｂ
に示されるように、例示的テイラードブランク１６を形成するのに以前に記載されたよう
な接合プロセスを介してお互いに結合されても良い。例示的テイラードブランク１６は、
図８Ｃに示されている端部幾何学的形状の複雑さに依存して、初期フォームまたはプレフ
ォーム９４を有していても良い。例示的テイラードブランク１６はそれから冷間成形され
ても良く、それによりブランク１６は予め決められた曲げライン９６（図８Ｄに示された
）についての曲げを経験して、それ自体の上に戻って形成された部材を有することにより
ワンピース構造３２の断面性質（例えば、慣性モーメント等）を増加することによって要
求された強度を達成し、そこでは図８Ｅに示されるように、局所化されたエリア中に２つ
の材料厚さがある。別の例は、一度より多くそれ自体の上に戻って形成された部材を有す
ることにより増加された断面性質を有していてもよく、そこでは局所化されたエリア中に
３つ以上の材料厚さがある。冷間成形プロセスの柔軟性は、ワンピース構造が車両中で晒
される負荷を効率的に管理するように局所化され増加された強度を許容する。この柔軟性
は、例えばリクライニングシート機構２４がシートバック構造１８に結合されるところの
ような、高負荷のエリアで便利である。別の実施形態によると、ブランクはモノリシック
材料から作られることができ、テイラードブランク１６は共通の材料を全体を通して含ん
でいても良い。図８Ｆは、成形プロセスの１状態中のブランクを示しており、そこではシ
ートバックフレームの必要とされる形状の構築を可能とするようにブランクの中心が既に
除去されている。
【００２９】
　図９から１３を参照すると、その他のワンピースシート構造５の例、ワンピースシート
構造５に一体化する機会を表す従来のシート構造の例が示されている。図９は、２つのベ
ースサイドブラケット（「Ｂ－ブラケット」）１００、１０２と、２つのクロスチューブ
１０４、１０６と、少なくとも１つの補強ブラケット１０８（図１０）と、ベースサイド
ブラケット１００、１０２をトラックアッセンブリー２６とクロスチューブ１０４、１０
６に結合するための複数の部材１１０を含む、第一列シートベース構造９８の例示的実施
形態を描いている。ワンピースシート構造５は、それらのコンポーネンツのあらゆる組み
合わせを一体化することによって冷間成形されても良い。図１１は、サイドブラケット１
００、１０２の上で図９の第一列シートベース構造９８に結合され、シートクッションア
ッセンブリー２０の発泡体をサポートする、クッションパン１１２（例えば、フルクッシ
ョンパンをもった第一列シートベース）の例を描いている。クッションパン１１２は、質
量およびコストが最適化されたワンピースシート構造１０を形成するためにサイドブラケ
ット１００、１０２と一体化されていても良い。図１２は、シートクッション２０の構造
的剛性を増加するために典型的に使われるハーフクッションパン１１４（例えば第一列シ
ートベースのハーフクッションパン）を描いており、それは図１３に示されているような



(12) JP 5659230 B2 2015.1.28

10

20

30

40

50

例示的ワンピース切上り構造１１５を形成するために、その他のシートクッションコンポ
ーネンツ、例えば図１０のサイドブラケット１００、１０２と補強部材、と一体化されて
も良い。
【００３０】
　図１４を参照すると、複数の占有者をサポートするための従来のシートバック構造１１
７の別の例が描かれており、少なくとも１つの成形されたチューブ１１６と、少なくとも
１つのバックパネル１１８と、ベルト引き戻し器アッセンブリー１２２を取り付けるため
の複数のブラケット１２０と、引き戻し器１２２から負荷を転送するための超高強度タワ
ー１２４と、リクライニングシート機構２４に接続するための複数の載置ブラケット１２
０と、ヘッドレストアッセンブリー２２を取り付けるための複数のブラケット１２０を含
む。この例は、コンポーネンツをワンピースシートバック構造３２または二次的作業によ
って結合されるべき複数のワンピースシート構造５に一体化することによって、質量とコ
ストを削減する相当な機会を提供する。
【００３１】
　図１５を参照すると、複数の占有者をサポートするための従来の旋回可能なシートクッ
ション構造１２６の別の例が描かれており、少なくとも１つの成形されたチューブ１２８
と、少なくとも１つのクッションパン１３０と、車両１４のフロアに取り付けるための複
数のブラケット１３２と、クッション構造１３６の後部を旋回する手段１３４と、フロア
載置ブラケット１３２に対してクッション１４０の前部を旋回するための少なくとも１つ
のフロントレク゛ブラケット１３８と、発泡体３４をサポートしトリム３６を取り付ける
ための複数のワイヤ１４２を含む。シートのこの例は、コンポーネンツをワンピースシー
トクッション構造３８または二次的作業によって結合されるべき複数のワンピースシート
構造５に一体化することによって、質量とコストを削減する相当な機会を提供する。テイ
ラードブランク１６を含んだワンピース構造５を冷間成形することによってシート構造を
最適化する能力の幅広い応用を当業者は認識するであろう。
【００３２】
　図１６から２４を全体的に参照すると、ワンピースバックフレーム３２の更なる例示的
実施形態が示されている。ワンピースバックフレーム３２は全体的に、第一のサイド部材
７８と、第二のサイド部材８０と、上部クロス部材８２と、下部クロス部材８４と、前方
表面１５４と、後方表面１５６を含む。ワンピースバックフレーム３２はまた、全体的に
Ｕ字形状のチャネルまたはプロファイル１７２を形成して規定するための、前方表面１５
８と内側エッジ１５５から伸びている内側サイド壁と前方表面１６０と外側エッジ１５７
から伸びている外側サイド壁を含む。ワンピースバックフレーム３２はまた、予め決めら
れた度数で角度が付けられた曲がりまたは部分１６８を有することができる。この例では
、曲がり１６８は、第一および第二のサイド部材上で上部および下部クロス部材８２、８
４の間に位置している。ワンピースバックフレーム３２は、図１６に示されるように、材
料（例えば、０．８ｍｍ厚、ＴＷＩＰ材料等）から構築されている。後ろ向き負荷のケー
ス（例えば、後方衝撃）の下で、ワンピースバックフレーム３２は、図１７に示されるよ
うに、故障モード（例えば、サイド部材７８，８０の中央部分における腰折れ等）を経験
しても良い。素早い線形最適化ツールまたはトポグラフィーを使うことは、図１８に示さ
れるように、後ろ向き負荷のケースにおけるより高い負荷搬送能力を達成するようにバッ
クフレーム３２を硬化する、強化するまたはその剛性を増加するための最適なビードパタ
ーンの同定を可能とする。
【００３３】
　図１９は、ワンピースバックフレーム３２の更に別の例を示す。ワンピースバックフレ
ーム３２は、図２１－２４に示されるように、その質量を顕著に増加させることなくシー
トバックフレーム３２の強度および剛性性能を強化するためにバックフレーム３２内に形
成された、リブ／補強材、ダーツ、ビーズ、突起、凸部、凹み、変形、スタンピンク゛等
のような複数の形成物１５０を含む。形成物１５０の数、長さ、形状、幅、寸法、位置、
向き等は、適切におよび／またはワンピースバックフレーム３２の強度および性能を最適
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化するために必要なだけ、変動されても良い。
【００３４】
　図２０は、改善されたワンピースバックフレーム３２対従来技術デザインのバックフレ
ームの性能（負荷対時間（変位））を比較するグラフを示す。図２０に示されるように、
改善されたワンピースバックフレーム３２は、時間に渡って顕著により高い力／長さに耐
えることによって改善されていないバックフレームを実質的に凌駕する。改善されたバッ
クフレーム３２は、質量にいかなるインパクトもなく、従来技術のバックフレームデザイ
ンよりも約１９％高い負荷搬送能力を有する。加えて、改善されたデザインは、腰折れを
、サイド部材７８、８０の中央から、リクライニングシート板１５２が典型的には取り付
けられるところのサイド部材７８、８０の底部に向けてシフトする。これは、現行のシー
トバックフレームデザインでは満足であることができなかったその他の補強解決策を開発
し採用することの機会を提供する。
【００３５】
　ここで図２５－３２を参照すると、もっと更なる実施形態によるワンピースバックフレ
ーム２３２が示されている。ワンピースバックフレーム２３２は全体的に、第一のサイド
部材２７８と、第二のサイド部材２８０と、上部クロス部材２８２と、下部クロス部材２
８４と、前方表面２５４と、後方表面２５６を含む。ワンピースバックフレーム２３２は
また、全体的にＵ字形状のチャネルまたはプロファイル２７２を形成して規定するための
、前方表面２５４の内側エッジ２５５から伸びている内側サイド壁２５８と前方表面２５
４の外側エッジ２５７から伸びている外側サイド壁２６０を含む。ワンピースバックフレ
ーム２３２はまた、予め決められた度数で角度が付けられた、ワンピースバックフレーム
２３２の部分上の位置である曲がりまたは部分２６８を有することができる。この例では
、曲がり２６８は、上部および下部クロス部材２８２、２８４の間に位置している。ワン
ピースバックフレーム２３２はまた、その質量を顕著に増加させることなくシートバック
フレーム２３２の強度および剛性性能を強化するためにバックフレーム２３２内に形成さ
れた、リブ／補強材、ビーズ、ダーツ、突起、凸部、凹み、変形、スタンピンク゛等のよ
うな複数の形成物２５０、２６２を含む。形成物２５０、２６２の数、長さ、形状、幅、
寸法、位置、向き等は、適切におよび／またはワンピースバックフレーム２３２の強度、
安定性および性能を最適化するために必要なだけ、変動されても良い。この例では、垂直
リブ２５０が、ワンピースバックフレーム２３２の前方／後方硬度を強化するために第一
および第二のサイド部材２７８、２８０の一部分上に配置され、水平リブ２５０がサイド
負荷を管理するために下部クロス部材２８４の一部分上に配置される。これらのリブ（形
成物）２５０の複雑さは、使用される材料のタイプに依存して変動することができる（一
般的に、幾何学的形状の複雑さは、より低い強度の材料の使用と共に増加することができ
る）。この例では、バックフレーム壁の安定性を提供するために、（外側サイド壁のベー
スにおける）第一および第二のサイド部材２７８、２８０のコーナーエッジにおいてダー
ト構造２６２が形成される。ワンピースバックフレーム２３２はまた、複数の開口２６４
（孔、押し出し成形された孔、開口部、溝、チャネル等）と、リクライニングシート機構
、リクライニングシート板、リクライニングシートシャフト、発泡体、トリムカバー、ヘ
ッドレストレイント等のようなその他のコンポーネンツの取り付けのためのインターフェ
ース／表面エリア２６６を含んでいても良い。ワンピースバックフレーム２３２はまた、
構造に硬度を、シート発泡体／室内内張りについての持続性、削減された鋭いエッジ、お
よび発泡体、トリムカバー等のようなその他のコンポーネンツのための取り付け／係留表
面を提供する、内側および外側サイド壁１５８、１６０に沿って配置されたかそれらから
伸びている複数のエッジまたはフランジ２７０を含んでいても良い。
【００３６】
　ここで図３３と３４を参照すると、ヘッドレストレイント取り付けアッセンブリー２７
３を含んだワンピースバックフレーム２３２が示されている。ワンピースバックフレーム
２３２は全体的に、図２５－３２に開示されたワンピースバックフレームの特徴を含む。
ヘッドレストレイントアッセンブリー２７３は、ブラケット部材２７４と、対応するヘッ
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ドレストレイントロッド、シャフト等に結合するための、管状シャフト、拡張、ロッド、
ヘッドレストレイントロッド受け取り部材等のような第一および第二のヘッドレストレイ
ントチューブ２７５、２７６を含む。ブラケット部材２７４は全体的に、上部クロス部材
２８２のチャネルの一部分内に配置された細長い部材である。第一および第二のチューブ
２７５、２７６は、上部クロス部材２８２に結合された第一の端部と、上部クロス部材２
８２の頂部から上向きに伸びている第二の端部を含む。ブラケット部材２７４は、第一お
よび第二のシャフト２７５、２７６を所望の位置で上部クロス部材２８２にしっかり留め
、また上部クロス部材２８２に追加の強度と硬度を提供する。リクライニングシート板２
５２のペアが、第一および第二のサイド部材２７８、２８０の取り付けインターフェース
／表面エリア２６６と開口２６４に取り付けられる。リクライニングシートシャフト２７
７は、リクライニングシート板２５２を一緒に接続する。
【００３７】
　ここで図３５と３６を参照すると、ヘッドレストレイント取り付けアッセンブリー３７
３を含んだワンピースバックフレーム３３２が示されている。ワンピースバックフレーム
３３２は全体的に、図２５－３２に開示されたワンピースバックフレームの特徴を含む。
この例では、上部クロス部材３８２は、第一および第二のヘッドレストレイントシャフト
３７５、３７６が上部クロス部材３８２の頂部に向かって上向きに伸びるように、それら
を通して第一および第二のヘッドレストレイントシャフト３７５、３７６を挿入し、取り
付け、しっかり留めるための孔のペア（例えば、押し出し成形された孔または溝等）を含
む。この例では、ワンピースバックフレーム３３２はまた、下部クロス部材３８４のＵチ
ャネル３７２中に位置する補強部材３７９を含む。補強部材３７９は、サイド負荷を管理
するのを補助し、ワンピースバックフレーム３３２の強度と性能を増加する。
【００３８】
　開示されたワンピースシート構造は、テイラードブランク、テイラードコイル、均一な
材料等級および厚さを有するモノリシックブランクまたはコイル等のような、様々な材料
から形成されることができる。ワンピースシート構造は、ＨＳＬＡ、ＡＨＳＳ（デュアル
フェーズ、コンプレックスフェーズ）、ＴＲＩＰ，ポスト成形熱処理可能鋼（アルミニウ
ム、マグネシウム等のような）等のような、様々な鋼等級およびタイプから形成されるこ
とができる。使用された材料は、作られるべき構造または部分のタイプ、構造または部分
の位置、構造または部分の幾何学的形状要求、構造または部分の強度要求等のような様々
なファクターに依存して最適化されることができる。例えば、より低い強度の材料は典型
的には、より高い成形可能性を有し、それは構造または部分のデザインへのより多くの（
またはより高い複雑さの）幾何学的形状の組み込みを可能とするが、より低い強度の材料
を使うことによって失われた強度を回復するためにより大きな厚さを要求し得る。材料の
成形可能性と強度は、構造または部分のタイプとシートアッセンブリー内のその位置によ
って指図される必要に応じて最適化されてバランスを取られることができる。
【００３９】
　様々な例示的実施形態に示されたようなワンピースシート構造の構築と配置は単に描写
的であるだけであることに注意することが重要である。この開示では僅かな実施形態のみ
が詳細に記載されたが、この開示を精査した当業者は、ここに記載された主題の新規な教
示内容と利点から実質的に逸脱することなしに、多くの変形が可能であること（例えば、
様々なエレメントのサイズ、寸法、構造、形状および性質、パラメータの値、載置する配
置、材料の使用、色、向き等における変動）を容易に理解するであろう。更には、ワンピ
ースシート構造は、車両シートについて従来から既知である追加の特徴を含んでも良い。
例えば、一体的に形成されたように示されたエレメンツは、複数のパーツまたはエレメン
ツで構築されても良く、エレメンツの位置は反転されるかそうでなければ変動されても良
く、離散的なエレメンツまたは位置の性質または数は変更されるかまたは変動されても良
い。あらゆるプロセスまたは方法ステップの順序または順列は、代替的実施形態に従って
変動されるかまたは再順列化されても良い。
【００４０】
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　上記の教示内容に照らして、本開示の多くの変形および変更が可能である。従って、添
付の請求項の範囲内で、本開示は、特定に記載された通りとは違うように実施されても良
い。
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