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Beschreibung
TECHNISCHER BEREICH

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem, und insbeson-
dere auf ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem, das
eine zur Zeit eines Fahrzeugzusammenstoles auf ei-
nen Fahrzeuginsassen wirkende Verzégerung redu-
zieren kann.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0002] In den letzten Jahren wurden verschiedene
Vorschlage hinsichtlich Automobilkarosseriestruktu-
ren gemacht, um den Schutz von Fahrzeuginsassen
zur Zeit eines Fahrzeugzusammenstof3es zu maxi-
mieren. Zum Beispiel wurden Vorschlage gemacht,
um die Verzdgerung des Teil der Fahrzeugkarosserie
zu minimieren, der von Fahrzeuginsassen besetzt
wird, indem die Verformung des verbleibenden Teils
der Fahrzeugkarosserie richtig gewahlt wurde, und
dadurch, dass der vordere Teil der Fahrzeugkarosse-
rie vor Verformung geschutzt wurde (siehe beispiels-
weise die japanische Patent-Offenlegungs-schrift Nr.
7-101354 ).

[0003] Es kann jedoch schwierig sein, die Verzdge-
rung des Fahrzeuginsassen im Falle kleiner Fahrzeu-
ge zu reduzieren, die keine ausreichenden Verfor-
mungswege der Teile der Fahrzeugkarosserie zur
Verflgung stellen, anders als der Teil, der durch den
Fahrzeuginsassen besetzt wird, und zwar nur mit sol-
chen herkdmmlichen Herangehensweisen, die im
Wesentlichen aus Versuchen bestehen, die Verzége-
rung der Fahrgastkabine durch Kontrollieren der Art
und Weise der Deformation der Fahrzeugkarosserie
zu reduzieren.

[0004] Weiterhin ist es im Allgemeinen unmdglich,
einen Fahrzeuginsassen fest an der Fahrzeugkaros-
serie zu halten, selbst wenn der Sitz fest mit der Fahr-
zeugkarosserie verbunden ist, da der Sicherheits-
gurt, um den Fahrzeuginsassen an dem Sitz festzu-
halten, einen unvermeintlichen Durchhang besitzt.
[0005] Wenn ein Fahrzeugzusammenstol3 ge-
schieht, beginnt daher die zur Zeit des Fahrzeugzu-
sammenstoRes auf den Fahrzeuginsassen wirkende
Vorwartstragheitskraft nur anzusteigen, nachdem der
Fahrzeuginsasse vollkommen durch den Sicherheits-
gurt zurtickgehalten wird. Da der Sicherheitsgurt un-
vermeidlich eine gewisse Elastizitat aufweist, erreicht
die auf den Fahrzeuginsassen, der dazu neigt, sich
weiterhin nach vorne zu bewegen, wirkende Verzo-
gerung aufRerdem nur dann ein maximales Niveau,
wenn die maximale Verlangerung des Sicherheits-
gurtes stattfindet. Der maximale Verzégerungsgrad
steigt an, wenn die Vorwartsbewegung des Fahr-
zeuginsassen beziiglich der Fahrzeugkarosserie un-
ter der Tragheitskraft ansteigt, und Ubersteigt be-
kanntlich wesentlich die durchschnittliche Verzdge-
rung der Fahrzeugkarosserie. Um den Stol3, den der

Fahrzeuginsasse zu dem Zeitpunkt des Fahrzeugzu-
sammenstofles erhalt, zu minimieren, ist es deshalb
notwendig, die Verzégerungszeit im Anstieg der Ver-
zobgerung des Fahrzeuginsassen in Bezug auf die
Verzégerung des Fahrzeugkdrpers zu minimieren
und dadurch die Vorwartsbewegung des Fahrzeugin-
sassen in Bezug auf den Fahrzeugkérper zu reduzie-
ren.

[0006] Es wurden Vorschlage gemacht (nicht verof-
fentlicht: DE 199 38 40 A1, FR 27 82 486 A1, GB 23
40 801 A, DE 199 38 938 A1, FR 27 82 485A1 und
GB 23 40 802 A) dem Fahrzeugsitz oder dem Ele-
ment, das den Fahrzeugsitz tragt, in Bezug auf den
Hauptteil der Fahrzeugkarosserie eine relative Ver-
zogerung und Beschleunigung zu vermitteln, so dass
der Fahrzeuginsasse eine Verzdgerung in einem fri-
hen Stadium des Fahrzeugzusammenstof3es erlebt,
und die maximale Fahrzeuginsassenverzdgerung
durch Verteilung der auf den Fahrzeuginsassen Uber
eine langere Zeitdauer wirkenden Tragheitskréafte, re-
duziert werden kann.

[0007] WO 98/40238 offenbart ein Fahrzeuginsas-
sen-Schutzsystem gemal dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 oder 3. Ein dampfender Zylinder ist zum
Dampfen der Riickwartsbewegung des Sitzes vorge-
sehen. Der Sitz ist dazu ausgelegt, in der rickwarti-
gen Position zu bleiben, aber zumindest eine leichte
Vorwartsbewegung ist nicht verboten.

KURZE ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0008] Angesichts solcher Probleme des Standes
der Technik und der Bestatigung durch die Erfinder,
ist ein erstes Ziel der vorliegenden Erfindung ein
Fahrzeuginsassen-Schutzsystem zur Verfigung zu
stellen, das es erlaubt, dass die Spitzenverzégerung,
die auf einen Fahrzeuginsassen zu dem Zeitpunkt
des FahrzeugzusammenstofRes wirkt, flr einen ge-
gebenen Verformungsweg des Fahrzeugkdrpers mi-
nimiert wird.

[0009] Ein zweites Ziel der vorliegenden Erfindung
ist es, ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem zur Ver-
fugung zu stellen, das es erlaubt, die Verzégerung,
die auf den Fahrzeuginsassen zu der Zeit des Fahr-
zeugzusammenstoRRes wirkt, iber einen Zeitraum zu
verteilen, damit die Spitzenverzégerung, die auf den
Fahrzeuginsassen wirkt, minimiert wird.

[0010] Ein drittes Ziel der vorliegenden Erfindung ist
es, ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem zur Verfu-
gung zu stellen, das es erlaubt, dass die Spitzenver-
zogerung, die auf den Fahrzeuginsassen wirkt, sogar
dann minimiert wird, wenn die Grof3e der Fahrzeug-
karosserie begrenzt ist.

[0011] Ein viertes Ziel der vorliegenden Erfindung
ist es, ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem zur Ver-
fugung zu stellen, das in der Struktur einfach und
leicht im Gewicht ist.

[0012] Entsprechend der vorliegenden Erfindung
kdénnen diese Ziele dadurch erreicht werden, dass ein
Fahrzeuginsassen-Schutzsystem entsprechend An-
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spruch 1 oder 3 vorgesehen wird.

[0013] Der Sitz wird so im Wesentlichen ohne jegli-
che Zeitverzégerung einer Vorwartsverzdgerung
durch den Kraftausldser unterworfen, und nach einer
Ruckwartsbewegung des Sitzes von einer bestimm-
ten Strecke in Bezug auf den Fahrzeugkdrper wird
der Sitz einer Vorwartsbeschleunigung unter-worfen,
um jeglichen UbermaRigen Anstieg in der Vorwarts-
beschleunigung des Fahrzeuginsassen zu verhin-
dern. Danach wird gefordert, dass sich der Sitz im
Wesentlichen fest mit dem Fahrzeugkoérper bewegt
und der Eine-Richtung-Bewegungsmechanismus ge-
wahrleistet, dass der Fahrzeugsitz sich gemeinsam
mit dem Fahrzeugkérper bewegt, wenn der Stopper
die Rickwartsbewegung des Sitzes erst einmal ge-
stoppt hat.

[0014] Der Eine-Richtung-Bewegungsmechanis-
mus umfasst ein erstes Teil, das an dem Sitz befestigt
ist und ein zweites Teil, das an der Fahrzeugkarosse-
rie befestigt ist, wobei wenigstens eines der Teile mit
einer Schrage versehen ist, an die das andere der
Teile angreift und mindestens eines der Teile durch
ein entsprechendes Teil des Sitzes und der Fahr-
zeugkarosserie federnd gelagert ist, um eine relative
Verschiebung der zwei Teile in einer anderen als der
aus einer Rickwartsbewegung des Sitzes resultie-
renden Richtung aufzunehmen.

[0015] Dabei kann der Eine-Richtung-Bewegungs-
mechanismus aus einer einfachen Struktur bestehen
und fur eine zuverlassige Funktion ausgelegt sein.
Ublicherweise kann fiir solch einen Zweck eine
Sperrvorrichtung verwendet werden.

[0016] Zusatzlich und/oder alternativ umfasst der
Eine-Richtung-Bewegungsmechanismus ein erstes
Teil, das an dem Sitz befestigt ist und ein zweites Teil,
das an der Fahrzeugkarosserie befestigt ist, wobei
das erste Teil und das zweite Teil vor der Aktivierung
des Kraftausldsers in einem Abstand zueinander an-
geordnet sind und dazu ausgelegt sind, gleichzeitig in
gegenseitigen Eingriff gebracht und miteinander ver-
riegelt zu werden, wenn der Stopper die Rickwarts-
bewegung des Sitzes gestoppt hat. Zu diesem Zweck
wird ein Verschlussmechanismus oder eine ahnliche
Anordnung benutzt, der von der plastischen und/oder
elastischen Verformung von mindestens einem Teil
Gebrauch macht, um ein Teil mit dem anderen irre-
versibel zu verbinden, wenn die beiden Teile zusam-
menkommen.

[0017] Der Kraftausléser kann aus jedem Ausldser
bestehen, der in der Lage ist, entsprechend unver-
zuglich und mit einer erforderlichen Leistung auszu-
I6sen. Eine Kolben-/Zylinder-Anordnung, die eine Py-
rotechnik benutzt, ist fir solch einen Zweck geeignet.
Der Zusammenprallsensor kann aus einem Grenz-
schalter und einem Drucksensor bestehen, um die
Verformung eines Fahrzeugkarosserieteils zu erken-
nen. Alternativ kann ein Beschleunigungssensor wie
er weit verbreitert in Verbindung mit Airbaginsas-
sen-Rulckhaltesystemen verwendet wird, benutzt
werden. Wenn gewinscht, kann, ebenfalls zu diesem

Zweck, auch ein Radar- oder Lasersensor zum Er-
kennen eines Zusammenpralls, bevor er Uberhaupt
geschieht, verwendet werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0018] Im Folgenden wird die vorliegende Erfindung
nun unter Bezugnahme auf die beigeflgten Zeich-
nungen beschrieben, bei denen:

[0019] Fig. 1 eine schematische Seitenansicht der
Fahrzeugkarosserie ist, in der ein Fahrzeuginsas-
sen-Schutzsystem, das die vorliegende Erfindung
verkdrpert, eingebaut ist;

[0020] Fig. 2 eine teilweise aufgebrochene, vergro-
Rerte ebene Ansicht des Fahrzeuginsassen-Schutz-
systems ist;

[0021] Fig. 3 eine vergrofRerte Ansicht ist, die einen
Teil aus Fig. 2 zeigt;

[0022] Fig. 4a und 4b ahnliche Ansichten wie Fig. 3
sind, die die Funktionsweise des Eine-Richtungsbe-
wegungs-Mechanismus zeigen; und

[0023] Fig.5 ein Diagramm ist, das den zeitliche
Verlauf der Verzdégerung zum Zeitpunkt des Fahr-
zeugzusammenstolRes zeigt.

GENAUE BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN
AUSFUHRUNGEN

[0024] Fig. 1 zeigt schematisch ein Fahrzeug, in
das ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem, das die
vorliegende Erfindung verkdrpert, eingebaut ist. Um
die Bewegung eines Fahrzeuginsassen 2 in Bezug
auf einen Sitz 1 einzuschranken, ist der Sitz 1 mit ei-
nem Sicherheitsgurt 3 ausgerustet. Die Veranke-
rungspunkte des Sitzes 1 kdnnen alle im Sitz 1 vor-
gesehen sein, oder aber nur ein Teil der Veranke-
rungspunkte des Sitzes 1 kdnnen im Sitz 1 vorgese-
hen sein, wahrend die restlichen Verankerungspunk-
te in festen Teilen des Fahrzeugkérpers vorgesehen
sind. Der Sitz 1 ist auf einer Lagerbasis 6, die durch
Flhrungsschienen 5 verschiebbar eingerastet ist,
wie in Fig. 2 gezeigt montiert, damit er Uber eine be-
stimmte Strecke entlang der Vorwarts- und Ruck-
wartsrichtung des Fahrzeugkérpers in Bezug auf ei-
nen Boden 4, der ein Fahrzeuginsassenraum des
Fahrzeugkdrpers definiert, bewegbar ist.

[0025] Unter dem Sitz 1 ist ein Ausléser 7 zum Er-
zeugen einer Antriebskraft angebracht, um den Sitz 1
gemeinsam mit der Lagerbasis 6 rickwarts entlang
der Flhrungsschienen 5 zu bewegen. Wie auch in
Fig. 2 gezeigt ist, umfasst der Ausléser 7 einen Zylin-
der 8, der fest am Boden 4 angebracht ist, einen Kol-
ben 9, der in dem Zylinder 8 verschiebbar enthalten
ist, eine Kolbenstange 11, die die Lagerbasis 6 und
den Kolben 9 miteinander verbindet und einen Gas-
generator 12, um Hochdruckgas herzustellen und
eine Antriebskraft auf den Kolben 9 anzuwenden.
[0026] Der Gasgenerator 12 ist elektrisch mit einer
Kontrolleinheit 13 verbunden und kann Hochdruck-
verbrennungsgas durch Ziinden eines darin enthalte-
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nen Treibgases mit elektrischen Strom von der Kon-
trolleinheit 13, erzeugen. Die Kontrolleinheit 13 liefert
Zindungsstrom an den Gasgenerator 12, nach Er-
kennen eines Fahrzeugzusammenstofes durch ein
Signal des Verzdgerungssensors 14, der in einem
geeigneten Teil der Fahrzeugkarosserie angebracht
ist.

[0027] Ein Stopper 15 ist in einem Teil des Bodens
4 hinter dem Sitz 1 vorgesehen, um die Ruckwartsbe-
wegung des Sitzes 1 zu begrenzen, um innerhalb ei-
ner bestimmten Distanz zu sein. Es ist ebenfalls mdg-
lich, eine Stopperstruktur im oberen Ende des Zylin-
ders innerhalb dem Ausléser 7 vorzusehen, um ein
ahnliches Resultat zu erzielen. Der gezeigte Stopper
15 besteht aus einem Plattenelement, das aus einer
Vorderflache eines steifen Wandbereichs 16, der in-
tegral aufrecht vom Boden 4 steht, herausragt.
[0028] Ein Paar beweglicher Befestigungselemente
17 sind auf jeder Seite der Kolbenstange 11 vorgese-
hen. Wie am besten in Fig. 2 gezeigt, sind die be-
wegbaren Befestigungsklemmen 17 an beiden seitli-
chen Seiten der Kolbenstange 11 angeordnet und in
den entsprechenden Befestigungselementfiihrungen
18 enthalten, die fest an dem Boden 4 des Fahrzeug-
korpers angebracht sind und die entsprechenden Be-
festigungselemente 17 fir eine Bewegung in einer
Richtung senkrecht zu der axialen Linie der Kolben-
stange 11 fihren. Druckschraubenfedern 19, die in
den Befestigungsfiihrungen 18 enthalten sind, span-
nen die Befestigungselemente 17 in Richtung der
Kolbenstange 11 federnd vor.

[0029] Die Kolbenstange 11 und jede der bewegba-
ren Befestigungselemente 17 greifen durch einen
Zahnbereich 11a und einen Gegenzahnbereich 17a ,
die jeweils in der Kolbenstange 11 und dem Befesti-
gungselement 17 vorgesehen sind, ineinander, wie
am besten in Fig. 3 gezeigt. Der Eingreif-Zahnebe-
reich 11a und der Gegenzahnbereich 17a sind mit
komplementéren Formen an den Grenzflachen aus-
gestattet in der Art, dass die Neigung bei jedem Zahn
des Eingreif-Zadhnebereichs 11a in Bezug auf den
Fahrzeugkdrper rickwarts zeigt und die Neigung je-
des Sperrzahns des Sperrbereichs 17a in Bezug auf
den Fahrzeugkérper vorwarts zeigt. Die vertikale Sei-
te aller Zahne des Eingreif-Zahnebereichs 11a (eine
Ebene, die sich senkrecht zur axialen Linie der Kol-
benstange 11 ausdehnt) und die vertikale Seite aller
Sperrzahne des Sperrbereichs 17 sind dazu ausge-
bildet, ineinander zu greifen.

[0030] Die Funktionsweise der Vorrichtung der vor-
liegenden Erfindung wird im Folgenden unter Bezug-
nahme auf die Fig. 3 und 4 beschrieben, dadurch,
dass ein Beispiel eines Fahrzeugs genommen wird,
das vorwarts mit einem Objekt auf der Stral3e zusam-
menstoft.

[0031] Nachdem ein Fahrzeugzusammenstold ge-
schehen ist, beginnt ein Paar von Seitenstreben 20,
die fest mit dem Boden 4 verbunden sind und sich in
Vorwartsrichtung ausdehnen, eine Druckverformung
unter einer StoRRbelastung, die auf ihre vorderen En-

den wirkt.

[0032] Zu dieser Zeit fahrt der Boden 4 damit fort,
sich durch einen Stol3 nach vorne zu bewegen, der
durch den Druck der Seitenstreben 20 aufgenommen
wird, wahrend eine Verzégerung infolge des Verfor-
mungsdrucks, der in den Seitenstreben 20 erzeugt
wird, erhalten wird.

[0033] Wenn die Kontrolleinheit 13 entsprechend
dem Signal vom Verzdgerungssensor 14 urteilt, dass
das Fahrzeuginsassen-Schutzsystem aktiviert wer-
den sollte, wird elektrischer Strom an den Gasgene-
rator 12 geliefert, um das Hochdruckgas darin zu ent-
zunden. Als ein Ergebnis wird vom Gasgenerator 12
produziertes Hochdruckgas zum Bodenende des Zy-
linders 8 geliefert und der Kolben 9 wird unter dem
Druck des Hochdruckgases riickwarts gedrickt. Zu
dieser Zeit verursachen die Schragen auf dem Zah-
nebereich 11a und dem Gegenzahnbereich 17a,
dass die Befestigungselemente 17 seitlich weg von
der Kolbenstange 11 gedriickt werden, und dies er-
laubt der Kolbenstange, sich riickwarts zu bewegen.
[0034] Wenn der Kolben 9 unter dem Gasdruck
nach auf3en gedriickt wird, wird die Uber die Kolben-
stange 11 mit dem Kolben 9 verbundene Lagerbasis
6, und infolgedessen der Sitz 1 einer Rickwartsbe-
schleunigung oder einer Verzégerung in der Richtung
der AufprallstoRbelastung unterworfen und der Sitz 1
beginnt, sich in Bezug auf den Boden 4 riickwarts zu
bewegen.

[0035] Deshalb wird eine Verzégerung von einem
hoéheren Level als dem das auf den Boden 4 oder die
Fahrzeugkabine des Fahrzeugkdrpers angewendet
wird, auf den Sitz 1 angewendet (Intervall a der
Fig. 5). Wahrend dieses Vorgangs neigt der Fahr-
zeuginsasse 2 dazu, sich unter der Tragheitskraft in
Bezug auf den Fahrzeugkérper, der zu einem Halten
kommt, vorwarts zu bewegen.

[0036] Da der Sitz 1 einer Rickwartsbeschleuni-
gung unterworfen ist, die dem Zusammenstof} sofort
folgt, halt der fest mit dem Sitz 1 verbundene Sicher-
heitsgurt 3 sofort den Fahrzeuginsassen in dem Sitz
1 zurlick, im Wesentlichen ohne irgendwelche relati-
ven Geschwindigkeiten zwischen dem Fahrzeugin-
sassen 2 und dem Boden 4 zu erzeugen.

[0037] Dann liegt das hervorstehende Ende 11b der
Kolbenstange 11 an dem Stopper 15 an, und eine
Reaktionslast aufgrund der resultierenden plasti-
schen Verformung des Stoppers 15 verzogert den
Kolben 9. Das vorstehende Ende 11b ist U-férmig mit
einem offenen Ende gegenlber dem Stopper 15, so
dass das hervorstehende Ende 11b den Stopper 15
zu der Zeit des Zusammenpralls einfangt, und die
beiden Teile kdnnen ohne Versagen in einem gegen-
seitigen Anlagezustand gehalten werden.

[0038] Zur gleichen Zeit, ist die Kolbenstange 11
férmlich daran gehindert, sich in Bezug auf die Befes-
tigungselemente 17 oder den Fahrzeugkérper vor-
warts zu bewegen, da die senkrechten Seiten der
Zahne und Gegenzahne der Zahnbereiche 11a und
der Gegenzahnbereiche 17a in gegenseitigen Ein-
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griff gebracht sind.

[0039] Wahrend einer Endphase des Zusammen-
pralls steigt die Verzégerung des Sitzes 1 nach Been-
digung des Betriebs des Ausldsers 7 (Kolbenstange
11) wieder stark an (spaterer Teil des Intervalls b der
Fig. 5), und die Verzégerung geht bei einem Verzo-
gerungslevel, das durch die Verformungsbeanspru-
chung der Seitenstreben 20 bestimmt wird, mit dem
fest mit dem Boden 4 verbundenen Sitz 1 weiter. Un-
ter dieser Bedingung ist die relative Geschwindigkeit
zwischen dem Fahrzeuginsassen 2 und dem Boden
4 Null, und da sich die Ruckhaltelast des Sicherheits-
gurts 3 mit der Fahrzeugkérperverzégerung wahrend
der Endphase des Zusammenpralls im Gleichge-
wicht halt, fahrt der Fahrzeuginsasse 2 fort, fest ver-
bunden mit dem Boden 4 langsamer zu werden (In-
tervall ¢ der Fig. 5). Unter dieser Bedingung ist die
Fahrzeuginsassenverzdgerung gleich der Fahrzeug-
korperverzégerung bis der Fahrzeugkdrper zum voll-
standigen Halten kommt.

[0040] Dies ist ein wichtiger Faktor, um die Fahr-
zeuginsassenverzogerung im Hinblick auf eine Re-
duzierung des Aufpralls, der durch den Fahrzeugin-
sassen 2 zur Zeit des FahrzeugzusammenstolR3es er-
litten wird, zu minimieren. Jedoch kann die Fahr-
zeuginsassenverzdgerung vom Niveau des Standes
der Technik reduziert werden, wenn der zeitliche Ver-
lauf der Verzégerung derart kontrolliert wird (wie
durch die starken Linien in Fig. 5 angezeigt), dass
eine Verzdgerung, die hdher ist als die mittlere Fahr-
zeugkorperverzogerung, fir eine kurze Zeitperiode
auf den Sitz 1 und den Sicherheitsgurt 3 wahrend ei-
ner frihen Phase des FahrzeugzusammenstoRes
angewendet wird, und gefolgt wird von einem kurzen
Intervall, in dem eine umgekehrte Verzégerung auf
den Sitz und den Sicherheitsgurt 3 angewendet wird,
wobei die gleiche Verzégerung wie die mittlere Fahr-
zeugkdrperverzégerung auf dem Sitz 1 und den Si-
cherheitsgurt 3 angewendet wird.

[0041] Um die Wirkung der vorliegenden Erfindung,
die oben beschrieben wurde, zu verstarken, ist es
von Vorteil, die mechanische Festigkeit der Seiten-
streben 20, die Rulckfedereigenschaft des Sicher-
heitsgurts 3 und die Leistungsabgabeeigenschaft
und die Zundzeiteinstellung des Ausldsers 7 geeig-
net auszuwahlen, damit die relative Geschwindigkeit
zwischen dem Fahrzeuginsassen 2 und dem Boden
so nah wie mdglich an Null gebracht wird, und um die
Ruckhaltelast des Sicherheitsgurts 3 mit der Fahr-
zeugkdrperverzégerung wahrend der Endphase des
ZusammenstofRes ins Gleichgewicht zu bringen,
wenn die relative Geschwindigkeit zwischen dem Sitz
1 und dem Boden 4 auf Null reduziert ist und die Ver-
zogerungslevel dieser zwei Teile auf gleiches Niveau
gebracht wurde. Auch ist es im Intervall ¢ der Fig. 5
von Vorteil, dem Sitz 1 zu erlauben, gemeinsam mit
dem Boden 4 langsamer zu werden, was der Riick-
wartsverlagerung des Sitzes 1 folgt. SchlieBlich ist
die Vorwartsbewegung der Kolbenstange 11, die fest
mit dem Sitz 1 verbunden ist, verhindert.

[0042] Das Paar von bewegbaren Befestigungsele-
menten 17 halt unter normalen Bedingungen riickfe-
dernd die Kolbenstange 11. Jedoch ist, wie vorher er-
wahnt, die Rickwartsbewegung des Sitzes 1 infolge
der vorgeschriebenen Formen des Eingreifzahnebe-
reichs 11a und des Gegenzahnbereichs 17a erlaubt.
Genauer gesagt, wenn sich der Sitz 1 riickwarts be-
wegt und die Kolbenstange 11 sich in der Richtung,
die durch den Pfeil A in Fig. 4a angezeigt wird, be-
wegt, liegen die Schragen der Zahne und Gegenzah-
ne des Eingreif-Zahnebereichs 11a und Gegenzahn-
bereichs 17a aneinander an und die Schragen der
Zahne des Eingreif-Zahnebereichs 11a fahren tber
die Schragen der Gegenzahne des Gegenzahnbe-
reichs 17a, so dass die beiden Befestigungselemen-
te 17 gegen die rickfedernde vorspannende Kraft
voneinander weg gedruckt werden, wie durch den
Pfeil B angezeigt und die Kolbenstange 11 kann sich
rickwarts bewegen. Andererseits, wenn sich der Sitz
1, wie durch den Pfeil C in Fig. 4b angezeigt, vor-
warts bewegt (relativ zum Boden 4), kommen die
senkrechten Flachen der Zahne des Eingreif-Zahne-
bereichs 11a mit den senkrechten Flachen der Ge-
genzahne des Gegenzahnbereichs 17 in Eingriff, und
weil die bewegbaren Befestigungselemente 17 fe-
dernd in die Richtung (durch den Pfeil D in der Zeich-
nung angezeigt) gespannt sind, um die Kolbenstange
11 zu befestigen, wird das Eingreifen zwischen den
senkrechten Flachen fest beibehalten und der Sitz 1
wird daran gehindert, sich vorwarts zu bewegen.
Deshalb endet die Riickwartsbewegung des Sitzes 1,
sobald die Rickwartsantriebskraft durch die explosi-
ve Kraft unter die Reaktionskraft fallt, die aus der An-
lage an den Stopper 15 und dem Widerstand bezlg-
lich der rickfedernden Befestigungskraft der beweg-
lichen Befestigungselemente 17 resultiert und der
Sitz 1 bleibt ortlich fest in Bezug auf den Fahrzeug-
korper, der sich vorwarts bewegt, so dass das Verz6-
gerungsniveau infolge der integralen Befestigung
zwischen dem Sitz 1 und dem Fahrzeugkérper 4, wie
durch das Intervall C in der Zeichnung gezeigt, er-
reicht werden kann.

[0043] Obwonhl die vorliegende Erfindung in Termen
einer bevorzugten Ausfuhrung beschrieben wurde,
ist es flr einen Fachmann offensichtlich, dass ver-
schiedene Veranderungen und Modifikationen mog-
lich sind, ohne von dem Gebiet der vorliegenden Er-
findung abzuweichen, das in den anhdngenden An-
sprichen dargelegt ist. Beispielsweise war der Sitz 1
in der oben beschriebenen Ausflihrung direkt auf die
Kolbenstange 11 montiert, aber ein getrennter Rah-
men, der den Sitz 1 tragt, kann an einem betriebsfa-
higen Ende des Ausldsers 7 wie die Kolbenstange 11
befestigt sein. Auch kann das gegabelte Ende 11b
der Kolbenstange 11 durch jede bekannte Anord-
nung zum Auffangen ersetzt werden, wobei die Kol-
benstange oder ein Element, mit einem befestigten
Teil des Fahrzeugkdrpers in Anlage, daran befestigt
ist. Die Anordnung, die den Eingreif-Zédhnebereich
11a und den Gegenzahnbereich 17a benutzt, ist nur
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ein Beispiel eines Eine-Richtung-Bewegungsmecha-
nismus, und kann aus jeglicher per se bekannten An-
ordnung bestehen, um eine relative Bewegung nun in
einer Richtung zuzulassen.

Patentanspriiche

1. Ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem umfas-
send:
einen Sitz (1), der mit einem Sicherheitsgurt (3) aus-
gestattet ist, und auf einer Fahrzeugkarosserie derart
gelagert ist, dass er in einer Richtung einer zugefihr-
ten Aufpralllast, die ein Fahrzeugaufprall zur Folge
hat, verschiebbar ist;
einen Aufprallsensor, der an der Fahrzeugkarosserie
angebracht ist, um einen Fahrzeugaufprall zu erken-
nen;
einen Kraftausléser (7), der fest an der Fahrzeugka-
rosserie angebracht ist und dazu ausgelegt ist, beim
Auftreten eines Fahrzeugaufpralls eine Ruckwarts-
kraft auf den Sitz (1) auszuliben;
ein Stopperglied, das fest an der Fahrzeugkarosserie
angebracht ist und dazu ausgelegt ist, anschlieend
an eine vorbestimmte Ruckwartsverschiebung des
Sitzes (1) eine durch den Kraftausloser (7) erzeugte
Ruckwartsbewegung des Sitzes (1) zu stoppen; ge-
kennzeichnet durch
einen Eine-Richtung-Bewegungsmechanismus, um
die Riuckwartsbewegung des Sitzes (1) zuzulassen,
aber jegliche Vorwartsbewegung des Sitzes (1) zu
verhindern, nachdem der Stopper (15) die Ruick-
wartsbewegung des Sitzes (1) gestoppt hat,
wobei der Eine-Richtung-Bewegungsmechanismus
ein erstes am Sitz befestigtes Teil (11) und ein zwei-
tes an der Fahrzeugkarosserie befestigtes Teil (17)
umfasst, wobei mindestens eines der Teile (11, 17)
mit einer Schrage versehen ist, an die das andere der
Teile (11, 17) angreift, und mindestens eines der Teile
(11, 17) durch ein entsprechendes Teil des Sitzes (1)
oder der Fahrzeugkarosserie federnd gelagert wird,
um eine relative Verschiebung der zwei Teile (11, 17)
in einer anderen als der aus einer Rickwartsbewe-
gung des Sitzes (1) resultierenden Richtung aufzu-
nehmen.

2. Ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem nach
Anspruch 1, wobei das erste Teil (11) mit einem mit
Sagezahnen geformten Eingreif-Zahne-Bereich
(11a) gebildet ist, und das zweite Teil (17) mit einem
Sperrbereich versehen ist, der dazu geeignet ist, in
den Eingreif-Zahne-Bereich (11a) zur Verhinderung
einer Vorwartsbewegung des ersten Teils (11) relativ
zur Fahrzeugkarosserie einzugreifen, und sich rtick-
federnd von dem Eingreif-Zahne-Bereich (11a) fur
eine Rickwartsbewegung des ersten Teils (11) relativ
zur Fahrzeugkarosserie zu I6sen.

3. Ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem umfas-
send:
einen Sitz (1), der mit einem Sicherheitsgurt (3) aus-

gestattet ist, und auf einer Fahrzeugkarosserie derart
gelagert ist, dass er in einer Richtung einer zugefiihr-
ten Aufpralllast, die ein Fahrzeugaufprall zur Folge
hat, verschiebbar ist;

einen Aufprallsensor, der an der Fahrzeugkarosserie
angebracht ist, um einen Fahrzeugaufprall zu erken-
nen;

einen Kraftausléser (7), der fest an der Fahrzeugka-
rosserie angebracht ist und dazu geeignet ist, beim
Auftreten eines Fahrzeugaufpralls eine Rickwarts-
kraft auf den Sitz (1) auszulben;

ein Stopperglied, das fest an der Fahrzeugkarosserie
angebracht ist und dazu ausgelegt ist, anschlielend
an eine vorbestimmte Rulckwartsverschiebung des
Sitzes (1) eine durch den Kraftausloser (7) erzeugte
Ruckwartsbewegung des Sitzes (1) zu stoppen;
gekennzeichnet durch

einen Eine-Richtung-Bewegungsmechanismus, um
die Rickwartsbewegung des Sitzes (1) zuzulassen,
aber jegliche Vorwartsbewegung des Sitzes (1) zu
verhindern, nachdem der Stopper (15) die Riick-
wartsbewegung des Sitzes (1) gestoppt hat,

wobei der Eine-Richtung-Bewegungsmechanismus
ein erstes am Sitz befestigtes Teil (11) und ein zwei-
tes an der Fahrzeugkarosserie befestigtes Teil (17)
umfasst, wobei das erste Teil (11) und das zweite Teil
(17) vor der Aktivierung des Kraftausldsers (7) in ei-
nem Abstand zueinander angeordnet sind, und dazu
ausgebildet sind, gleichzeitig in gegenseitigen Ein-
griff gebracht und miteinander verriegelt zu werden,
wenn der Stopper (15) die Rickwartsbewegung des
Sitzes (1) gestoppt hat.

4. Ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem geman
Anspruch 3, wobei der Kraftausléser (7) einen Zylin-
der (8), einen Kolben (9), der in dem Zylinder (8) ent-
halten ist, und ein Treibgas, das in dem Zylinder (8)
enthalten ist, umfasst.

5. Ein Fahrzeuginsassen-Schutzsystem gemaf
Anspruch 4, wobei der Aufprallsensor einen Verzdge-
rungs-Sensor (14) umfasst, der an der Fahrzeugka-
rosserie angebracht ist.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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