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(57) Abstract: The invention relates to an adjusting device for adjusting two vehicle parts relative to each other, in particular for
the longitudinal setting of a vehicle seat, comprising an adjusting gear unit arranged on a first vehicle part and a spindle which is
arranged on a second vehicle part and extends in a longitudinal direction, said spindle being engaged with the adjusting gear unit
and the adjusting gear unit being movable along said spindle for adjusting the first vehicle part relative to the second vehicle part.
To this end, a reinforcement part (24, 24', 24", 24™, 24*, 24** 28, 28") is provided, which supports the adjusting gear unit (2)
with respect to the first vehicle part (3) in the longitudinal direction (X) of the spindle (1) such that, because of the reinforcement
part (24, 24, 24", 24™, 24%*, 24** 28 28"), the adjusting gear unit (2) is supported with respect to the first vehicle part (3) with
higher rigidity when forces (F) are introduced in the adjusting gear unit (2) by the first vehicle part (3) in the longitudinal directi-
on (X) than when forces (F') are introduced opposite the longitudinal direction (X). In this way, an adjusting device is created
which enables an advantageous connection of the adjusting gear unit to a related vehicle part in a simple manner and without fun-
damentally changing the functional design of an existing adjusting device.

(57) Zusammenfassung:
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Verbffentlicht: —  vor Ablauf der fiir Anderungen der Anspriiche geltenden
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz Frist; Verdffentlichung wird wiederholt, falls Anderun-
3) gen eingehen (Regel 48 Absatz 2 Buchstabe h)

Die Ertindung betritft eine Verstelleinrichtung zum Verstellen zweier Fahrzeugteile relativ zueinander, insbesondere zur Langs-
einstellung eines Fahrzeugsitzes, mit einem an einem ersten Fahrzeugteil angeordneten Verstellgetriebe (2) und einer an einem
zweiten Fahrzeugteil angeordneten, sich in eine Langsrichtung (X) erstreckenden Spindel (1), die mit dem Verstellgetriebe (2) in
Eingriff steht und entlang derer das Verstellgetriebe zum Verstellen des ersten Fahrzeugsteils relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil
bewegbar ist. Dabei ist ein Verstirkungsteil (24, 24', 24", 24", 24*, 24** 28 28") vorgesehen, welches das Verstellgetriebe (2)
gegeniiber dem ersten Fahrzeugteil in die Langsrichtung (X) der Spindel (1) derart abstiitzt, dass aufgrund des Verstirkungsteils
(24, 24, 24", 24™, 24*, 24** 28 28") das Verstellgetriebe (2) bei in die Langsrichtung (X) vom ersten Fahrzeugteil in das Ver-
stellgetriebe (2) eingeleiteten Kriften (F) mit einer héheren Steifigkeit gegeniiber dem ersten Fahrzeugteil abgestiitzt ist als bei
entgegen der Langsrichtung (X) eingeleiteten Kréften (F").
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Spindelgetriebe mit Verstarkung

Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Verstelleinrichtung zum Verstellen zweier Fahrzeugteile relativ

zueinander, insbesondere zur Langseinstellung eines Fahrzeugsitzes.

Eine derartige, ein Spindelgetriebe ausbildende Verstelleinrichtung weist ein an einem
ersten Fahrzeugteil angeordnetes Verstellgetriebe und eine an einem zweiten
Fahrzeugteil angeordnete, sich in eine Langsrichtung erstreckende Spindel auf. Das
Verstellgetriebe und die Spindel verwirklichen ein Spindelgetriebe, indem die Spindel mit
dem Verstellgetriebe in Eingriff steht und das Verstellgetriebe entlang der Spindel zum
Verstellen des ersten Fahrzeugteils relativ zu dem zweiten Fahrzeugteil bewegt werden

kann.

Derartige Verstelleinrichtungen kénnen insbesondere zur Lé&ngseinstellung eines
Fahrzeugsitzes eingesetzt werden, indem das Verstellgetriebe beispielsweise an einer
ersten, sitzseitigen Flihrungsschiene und die Spindel an einer zweiten, karosseriefesten
FOhrungsschiene angeordnet ist, wobei das Verstellgetriebe beispielsweise eine
Spindelmutter aufweist, die zur Langseinstellung des Fahrzeugsitzes angetrieben wird
und dadurch auf der Spindel abrollt, um auf diese Weise die erste Fiihrungsschiene

langs zur zweiten Flhrungsschiene zu verstellen.

Bei einer aus der DE 103 37 45 A1 bekannten Verstelleinrichtung ist ein Verstellgetriebe,
das Uber eine Spindelmutter mit einer feststehenden Spindel in Eingriff steht, Gber einen
Haltewinkel an einer Fihrungsschiene eines Fahrzeugsitzes festgelegt. Der ein U-Profil
nachbildende Haltewinkel fasst dabei das Verstellgetricbe ein und kann Uber
Befestigungsstellen an der FlUhrungsschiene befestigt werden. Durch Verstellen des
Verstellgetriebes entlang der an einer weiteren FUhrungsschiene feststehend
angeordneten Spindel kann dann der Fahrzeugsitz in seiner Langsposition eingestellt

werden.
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Die Verbindung der =zu verstellenden Fahrzeugteile erfolgt bei solchen
Verstelleinrichtungen tber das Verstellgetriebe und insbesondere dessen Eingriff mit der
zugeordneten Spindel. Dementsprechend muss das Verstellgetriebe und insbesondere
auch dessen Anbindung an das zugeordnete (erste) Fahrzeugteil derart ausgelegt sein,
dass diese den hohen Belastungen beispielsweise bei einem Crash standhalten kénnen,
um eine sichere, Crash-feste Verbindung der Fahrzeugteile miteinander bereitzustellen.
Einerseits muss die Anbindung des Verstellgetriebes dabei zum Aufnehmen der Kréfte
hinreichend starr ausgebildet sein. Andererseits haben zu starre Anbindungen aber auch
wiederum den Nachteil, dass beispielsweise bei einem Heck-Crash Crash-Kréfte in
starrer Weise auf einen Sitzinsassen eingeleitet werden und zu Verletzungen,
beispielsweise einem Schleudertrauma infolge einer plétzlichen Rickverlagerung, fihren

kénnen.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Verstelleinrichtung der
eingangs genannten Art zu Verflgung zu stellen, die auf einfache Weise und ohne
grundlegende Anderung des funktionalen Aufbaus einer solchen Verstelleinrichtung eine
vorteilhafte Anbindung des Verstellgetriecbes an ein zugeordnetes Fahrzeugteil
ermdoglicht.

Diese Aufgabe wird durch einen Gegenstand mit den Merkmalen des Anspruchs 1

gelést.

Dabei ist ein Verstarkungsteil vorgesehen, welches das Verstellgetriebe gegeniber dem
ersten Fahrzeugteil in die Langsrichtung der Spindel derart abstiitzt, dass aufgrund des
Verstarkungsteils das Verstellgetriebe bei in die Langsrichtung vom ersten Fahrzeugteil
in das Verstellgetriebe eingeleiteten Kraften mit einer héheren Steifigkeit gegeniiber dem
ersten Fahrzeugteil abgestiitzt ist als bei entgegen der Langsrichtung eingeleiteten
Kraften.

Hierbei kann beispielsweise vorgesehen sein, dass das Verstarkungsteil das
Verstellgetriebe einseitig abstiitzt, indem es das Verstellgetriebe gegeniber in die
Langsrichtung wirkenden, vom ersten Fahrzeugteil in das Verstellgetriebe eingeleiteten
Kraften abstitzt, nicht aber gegeniiber entgegen der Langsrichtung wirkenden Kréften.
Hierzu kann das Verstarkungsteil, beispielsweise wenn die Verstelleinrichtung zur
Langseinstellung eines Fahrzeugsitzes dient, in Langsrichtung der Spindel hinter dem
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Verstellgetriebe angeordnet sein (wobei die Langsrichtung der Spindel einer in Richtung
der Vorausfahrt eines Fahrzeugs gerichteten Fahrzeuglangsrichtung entspricht), um die
bei einem Front-Crash aufgrund der Tragheit des Fahrzeugsitzes und eines
Fahrzeuginsassen in das Verstellgetriebe eingeleiteten Krafte abzustiitzen.

Im Sinne der vorliegenden Erfindung wird ein Verstarkungsteil zur Verfligung gestellt,
das das Verstellgetriebe einseitig abstiitzt und zwischen dem Verstellgetriebe und
beispielsweise einer Fihrungsschiene, an der das Verstellgetriebe angeordnet ist, wirkt.
Das Verstarkungsteil ist ausgebildet, Krafte in die Langsrichtung der Spindel
aufzunehmen und abzustitzen, so dass bei Kraftwirkung in die Langsrichtung der
Spindel das Verstellgetriebe starr gegenliber dem zugeordneten Fahrzeugteil abgestiitzt
ist. Das Verstarkungsteil kann dabei so ausgebildet sein, dass es bei Kraftwirkung in die
Langsrichtung belastet wird und eine starre Anbindung des Verstellgetriebes
gewdabhrleistet, bei einer umgekehrten Kraftwirkung entgegen der Langsrichtung aber
nicht belastet wird und die Anbindung des Verstellgetriebes an das zugeordnete
Fahrzeugteil, beispielsweise die Flihrungsschiene, nicht versteift. Auf diese Weise kann
erreicht werden, dass beispielsweise bei einem Front-Crash das Verstellgetriebe starr an
die Fihrungsschiene angebunden ist und sich nicht deformieren kann, bei einem Heck-
Crash hingegen, also bei einer entgegen gesetzten Kraftwirkung, die Anbindung des
Verstellgetriebes an das zugeordnete Fahrzeugteil eine geringere Steifigkeit aufweist
und eine Deformation des Verstellgetriebes und/oder seiner Anbindung zugelassen wird,
die zu einem vorbestimmten maximalen Versatz zwischen den lber das Verstellgetriebe
und die Spindel verbundenen Fahrtzeugteilen fiihrt. Auf diese Weise kann ein
Fahrzeugsitz bei einem Front-Crash mit hoher Steifigkeit gehalten werden, wéhrend bei
einem Heck-Crash durch Deformation im Sinne einer Knautschzone ein gewisser
Versatz des Fahrzeugsitzes ermdéglicht wird, der die auf einen Fahrzeuginsassen
Ubertragenen Krafte bei einem Heck-Crash reduziert und eine Riickverlagerung, die zu
einem Schleudertrauma fihren kénnte, dampft.

Ist nicht nur eine einseitige Abstlitzung gewiinscht, kann selbstverstandlich auch ein
weiteres Verstarkungsteil der gleichen Art vorgesehen sein, das in Langsrichtung vor
dem Verstellgetriebe zur Aufnahme von bei einem Heck-Crash eingeleiteten Kraften
angeordnet ist, das also auch bei einem Heck-Crash eine steife Anbindung des
Verstellgetriebes an das zugeordnete Fahrzeugteil, beispielsweise die Flihrungsschiene,
gewabhrleistet.
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Um in die Langsrichtung der Spindel eingeleitete Krafte abzustitzen, kann das
Verstarkungsteil beispielsweise Abstitzrippen aufweisen. Diese Abstitzrippen kénnen,
wenn das Verstarkungsteil im Querschnitt quer zur Langsrichtung der Spindel eine U-
Form aufweist, durch die Schenkel der U-Form gebildet sein. Steht das Verstellgetriebe
in eine Vertikalrichtung quer zur Langsrichtung der Spindel von dem ersten Fahrzeugteil,
beispielsweise der Fihrungsschiene, vor so erstrecken sich die Abstitzrippen dann
vorteilhafterweise in durch die Vertikalrichtung und die Langsrichtung aufgespannten,
parallelen Ebenen, so dass in die Langsrichtung gerichtete Krafte in der Ebene der
Abstitzrippen wirken und damit Ober die Abstitzrippen vorteilhaft abgestiitzt werden
kénnen. Um in die Langsrichtung eingeleitete Kréafte abzustiitzen, sind die Abstitzrippen
in Langsrichtung dabei hinter dem Verstellgetriebe angeordnet und stellen bei derartiger
Kraftwirkung eine steife Anbindung des Verstellgetriebes her.

In anderer Ausfihrung kann das Verstérkungsteil auch als am ersten Fahrzeugteil
angeordneter, quaderférmiger Block ausgebildet sein, der zur im Wesentlichen
deformationsfreien Aufnahme von in die Langsrichtung der Spindel eingeleiteten Kraften
ausgebildet ist. Auch der Block ist dabei in Langsrichtung hinter dem Verstellgetriebe
angeordnet und stitzt in die Langsrichtung wirkende Kréafte ab, so dass bei in die
Langsrichtung eingeleiteten Kraften beispielsweise bei einem Front-Crash eine steife
Anbindung des Verstellgetriebes an beispielsweise die Fihrungsschiene gewahrleistet
ist.

Das Verstarkungsteil kann beispielsweise als KaltflieBpressteil ausgebildet sein. Das
KaltflieBpressen bezeichnet hierbei ein Umformverfahren, bei dem der Werkstoff unter
Einwirkung eines hohen Drucks zum FlieBen gebracht wird. Das Umformen erfolgt bei
Raumtemperatur und ermdéglicht eine hohe MaBgenauigkeit und Oberfldchengiite.

Das Halbzeug zur Herstellung derartiger Verstdrkungsteile kann beispielsweise aus

einem Sintermaterial, insbesondere einem Sintermetall, hergestellt sein.

Das Verstellgetriebe ist an einem Fahrzeugteil, beispielsweise einer zu verstellenden
FOhrungsschiene eines Fahrzeugsitzes angeordnet und mit dieser fest verbunden. Die
Verbindung kann dabei beispielsweise Uber ein Getriebegehduse des Verstellgetriebes
Uber geeignete Befestigungsstellen an dem Getriebegehduse erfolgen. Das
Verstarkungsteil kann dabei in einer ersten Variante als zusétzliches Teil ausgebildet und
beispielsweise auf formschliissige Weise Uber einen in eine Nut eingreifenden Steg mit



10

15

20

25

30

35

WO 2011/098554 PCT/EP2011/052027

dem Getriebegehause des Verstellgetriebes verbunden sein. Denkbar ist in einer zweiten
Variante aber auch, dass das Verstarkungsteil einstiickig mit dem Getriebegehduse zur
einseitigen Abstltzung und Versteifung des Getriebegehduses und der Anbindung des
Getriebegehduses an das zugeordnete Fahrzeugteil ausgebildet ist. Bei beiden
Varianten kénnen Befestigungsstellen zu Verbindung des Verstellgetriebes mit dem
ersten Fahrzeugteil an dem Getriebegehduse und/oder an dem Verstarkungsteil
ausgebildet sein und eine Befestigung des Getriebegehduses an einer zugeordneten
FlOhrungsschiene beispielsweise durch Verwendung von Schraubverbindungen

ermdglichen.

Bei der vorangehend beschriebenen Ausfihrungsform wird die Verbindung des
Verstellgetricbes mit  dem  zugeordneten  Fahrzeugteil, beispielsweise der
FlOhrungsschiene, unmittelbar Uber das Getriebegehduse erreicht. Ein separater,
zuséatzlicher Haltewinkel kann in diesem Fall entfallen, so dass sich die Bauweise
vereinfacht und die Anzahl der erforderlichen Bauteile reduziert.

Ebenso ist aber denkbar, dass das Verstellgetriebe Uber einen Haltewinkel, der ein
Getriebegehduse des Verstellgetriebes abschnittsweise einfasst, an dem ersten
Fahrzeugteil befestigt ist. Das Verstarkungsteil kann in diesem Fall an dem Haltewinkel
angeordnet sein, beispielsweise auf den Haltewinkel aufgepresst oder mit dem
Haltewinkel verschweiBt sein. Denkbar ist auch, dass das Verstarkungsteil einstlckig mit
dem Haltewinkel ausgebildet ist, beispielsweise indem Abstitzrippen unmittelbar an den
Haltewinkeln angeformt sind.

In einer konkreten Ausgestaltung kann der Haltewinkel Ober einen Flansch an dem
ersten Fahrzeugteil befestigt sein, beispielsweise tber den Flansch mit dem Fahrzeugteil
verschweiBt oder verschraubt sein. Das Verstarkungsteil kann in diesem Fall an dem
Flansch des Haltewinkels angeordnet und durch sich entlang der L&ngsrichtung
erstreckende Schenkel gebildet sein, so dass entlang der Langsrichtung wirkende Krafte
zumindest in einer Kraftrichtung zur einseitigen Erhdéhung der Steifigkeit vorteilhaft
abgestiitzt werden kénnen. Die Schenkel kénnen hierbei beispielsweise einstlickig mit
dem Flansch ausgebildet sein oder auch als separate Bauteile an dem Flansch befestigt,
beispielsweise mit dem Flansch verschweiBt sein.

Wie herkdmmlich bekannt, weist der Haltewinkel zwei Schenkel und eine die Schenkel
miteinander verbindende Basis auf. Das Verstellgetriebe ist hierbei zwischen den
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Schenkeln des Haltewinkels angeordnet, so dass das Verstellgetriebe in eine durch die
Schenkel und die Basis gebildete, U-férmige Aufnahme aufgenommen und in der
Aufnahme gehalten ist. Zur zusatzlichen Verstédrkung — zuséatzlich zu der Uber das
Verstarkungsteil bereitgestellten Verstarkung — kann dann ein Verstarkungswinkel
vorgesehen sein, der einen Schenkel und einen sich rechtwinklig zu diesem Schenkel
erstreckenden Flansch aufweist und vorzugsweise mit dem Haltewinkel verschweift ist.
Der Verstarkungswinkel ist dabei vorteilhafterweise derart an einem ersten der Schenkel
des Haltewinkels angeordnet, dass der erste Schenkel des Haltewinkels zwischen dem
Schenkel des Verstarkungswinkels und dem Verstarkungsteil angeordnet ist. Es ergibt
sich eine Bauweise nach Art eines Sandwichs, bei dem der erste Schenkel des
Haltewinkels eingefasst ist zwischen dem Verstarkungswinkel einerseits und dem
Verstarkungsteil andererseits.

Das Verstéarkungsteil kann hierbei auBerhalb der U-férmigen Aufnahme des Haltewinkels
(in der das Verstellgetriecbe angeordnet ist) angeordnet sein, wahrend der
Verstarkungswinkel mit seinem Schenkel in die U-férmige Aufnahme eingreift. Weist der
Haltewinkel zusatzlich an den Schenkeln des Haltewinkels angeordnete Flansche zum
Befestigen an dem beispielsweise als Fihrungsschiene ausgebildeten ersten
Fahrzeugteil auf, so kann auch der dem ersten Schenkel des Haltewinkels zugeordnete
Flansch eingefasst sein zwischen dem zusétzlichen Verstarkungswinkel einerseits und

dem Verstarkungsteil andererseits.

Anstatt das Verstarkungsteil unmittelbar an dem Haltewinkel anzuordnen, ist auch
méglich, das Verstarkungsteil an dem ersten Fahrzeugteil festzulegen. Ist das erste
Fahrzeugteil beispielsweise als eine sich entlang der Langsrichtung erstreckende
Fuhrungsschiene ausgebildet, die im Querschnitt senkrecht zur L&ngsrichtung einen im
Wesentlichen U-férmigen Querschnitt aufweist und durch eine Basis und Uber die Basis
miteinander verbundene seitliche Schenkel gebildet ist, so kann das Verstarkungsteil
beispielsweise als eine sich quer zur Langsrichtung erstreckende Platte ausgebildet sein,
die Uber mindestens einen seitlichen Kantenabschnitt mit wenigstens einem der
Schenkel der Fihrungsschiene verbunden, beispielsweise verschweiBt oder verschraubt
ist. Der Kantenabschnitt kann hierbei gegebenenfalls auch formschliissig in eine dafir
vorgesehene Aussparung an dem seitlichen Schenkel der Fiihrungsschiene eingesteckt
und Uber diese formschllissige Steckverbindung mit dem Schenkel verschweiBt sein.
Denkbar ist auch, dass das Verstarkungsteil einen der Schenkel der Fiihrungsschiene
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durchgreift und Uber einen auBenseitig am Schenkel anliegenden Befestigungsabschnitt
mit dem Schenkel verschraubt oder auch verschweift ist.

Denkbar ist, diese sich quer in der Fihrungsschiene erstreckte, das Verstarkungsteil
ausbildende Platte an mehreren Kantenabschnitten mit der FUhrungsschiene zu
verbinden, insbesondere zu verschweiBen, so dass die Platte Uber mehrere
Kantenabschnitte fest mit der Flihrungsschiene verbunden ist. Denkbar ist aber auch,
das Verstarkungsteil mit lediglich einem, ersten Kantenabschnitt fest mit dem einen der
Schenkel der Fihrungsschiene zu verbinden, insbesondere zu verschweien. Ein
anderer, zweiter Kantenabschnitt des plattenférmig ausgebildeten Verstarkungsteils kann
dann in eine Aussparung des anderen der Schenkel der Fiihrungsschiene eingreifen,
wobei dieser Eingriff so gestaltet sein kann, dass im normalen Betrieb und bei den dabei
wirkenden normalen, gebrauchsmaBigen Belastungskraften der zweite Kantenabschnitt
nicht in Anlage mit der Fihrungsschiene ist. Der Eingriff des zweiten Kantenabschnitts in
die zugeordnete Aussparung des Schenkels entfaltet in diesem Fall nur eine Wirkung bei
einem Crashfall, bei dem infolge einer Deformation der Flhrungsschiene oder des
Verstarkungsteils der zweite Kantenabschnitt in Anlage mit der Begrenzung der
zugeordneten Aussparung des Schenkels gelangt und somit eine zusétzliche Abstiitzung
schafft. Auf diese Weise kann einerseits bei groBen, in einem Crashfall wirkenden
Kraften eine zusatzliche Abstitzung fir einen sicheren Halt des Verstellgetriebes am
zugeordneten Fahrzeugteil geschaffen werden. Andererseits wird im normalen Betrieb
dadurch, dass das Verstarkungsteil Gber den zweiten Kantenabschnitt nicht mit der
Fuhrungsschiene in Anlage ist, eine Gerauschbildung infolge einer Schienendeformation
bei normaler, gebrauchsgem&Ber Belastung (dem so genannten Schienenatmen)
vermieden. Hierzu liegt der zweite Kantenabschnitt des Verstarkungsteils mit
ausreichend Spiel lose in der Aussparung des zugeordneten Schenkels ein, so dass eine
Anlage mit den Schenkeln nur bei auBergewdhnlichen, im Crashfall auftretenden

Belastungen vorkommen kann.

In einer alternativen Ausgestaltung eines an einem Schenkel der Fihrungsschiene
angeordneten Verstdrkungsteils kann das Verstérkungsteil auch als eine Platte
ausgebildet sein, die sich entlang der Lé&ngsrichtung erstreckt und an einem der
seitlichen Schenkel der Fiihrungsschiene befestigt, beispielsweise mit diesem Schenkel
verschraubt oder verschweiBt ist. Das Verstarkungsteil liegt somit flachig innenseitig
eines der Schenkel an und verstérkt den Haltewinkel, indem es als einseitige Abstiitzung
fir den Haltewinkel dient. Das plattenférmige Verstarkungsteil verschliet in diesem Fall



10

15

20

25

30

35

WO 2011/098554 PCT/EP2011/052027

den Querschnitt der Fiihrungsschiene nicht vollstédndig oder nahezu vollstédndig, sondern
ist lediglich als Abstiitzung im Bereich eines der Schenkel ausgebildet.

Vorteilhafterweise ist das Verstarkungsteil entlang der L&ngsrichtung gesehen mit
Abstand zu einem quer zur Langsrichtung erstreckten Schenkel des Haltewinkels, der an
einer dem Verstarkungsteil zugewandten Seite des Getriebegehduses angeordnet ist, an
dem ersten Fahrzeugteil angeordnet. Dies hat zur Folge, dass im normalen Betrieb, in
dem die auftretenden Belastungskrafte Uber den Haltewinkel abgefangen und abgestitzt
werden, das Verstarkungsteil keine Wirkung auf den Haltewinkel hat, sondern entlang
der Langsrichtung von dem Haltewinkel beabstandet ist, so dass kein Kontakt zwischen
dem Haltewinkel und dem Verstarkungsteil besteht. Erst bei einem Crashfall und dadurch
bedingter Deformation des Haltewinkels kommt das Verstérkungsteil mit dem
Haltewinkel, ndmlich dem dem Verstarkungsteil zugewandten Schenkel des Haltewinkels
in Anlage, so dass bei einem Crashfall der Haltewinkel Uber das Verstarkungsteil
abgestiitzt wird und die im Crashfall auftretenden Belastungskrafte U{ber das
Verstarkungsteil in das zugeordnete Fahrzeugteil abgeleitet werden kénnen.

Denkbar bei den vorangehend beschriebenen Ausfiihrungsformen ist auch, dass das
Verstarkungsteil einstickig mit dem ersten Fahrzeugteil ausgebildet ist, also
beispielsweise als Ausformung von einer Fihrungsschiene vorsteht und abstiitzend mit
dem Verstellgetriecbe oder dem das Verstellgetriebe einfassenden Haltewinkel

zusammenwirkt.

Durch das Vorsehen des Verstarkungsteils wird erreicht, dass das Verstellgetriebe und
dessen Anbindung an das erste Fahrzeugteil einseitig abgestiitzt werden. Unter
Einbeziehung des Verstéarkungsteils kann die Anbindung dabei so bemessen und
dimensioniert sein, dass bei in die Langsrichtung vom ersten Fahrzeugteil in das
Verstellgetriebe eingeleiteten Kréaften aufgrund der abstitzenden Wirkung des
Verstarkungsteils ein Versatz zwischen dem ersten Fahrzeugteil und dem zweiten
Fahrzeugteil von weniger als 10 Millimeter, vorzugsweise weniger als 5 mm, und bei
entgegen der Lé&ngsrichtung vom ersten Fahrzeugteil in das Verstellgetriebe
eingeleiteten Kraften ein Versatz zwischen dem ersten Fahrzeugteil und dem zweiten
Fahrzeugteil zwischen 20 und 40 Millimeter, bevorzugt etwa 30 Millimeter, auftreten
kann. Durch Vorsehen des Verstarkungsteils wird damit bei Kraftwirkung in die
Langrichtung eine im Wesentlichen steife und formstabile Anbindung mit einem
minimalen Versatz zur Verflgung gestellt, wahrend bei entgegen gesetzter Kraftwirkung
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eine Deformation im Sinne einer Knautschzone mit einem spirbaren Versatz ermdglicht
wird. So kann beispielsweise bei einem Front-Crash eine Deformation weitestgehend
ausgeschlossen werden, so dass kein Versatz auftritt, wahrend bei einem Heck-Crash
die Fahrzeugteile um einen Weg unter Deformation der Anbindung zueinander versetzt
werden, um auf diese Weise die auf einen Fahrzeuginsassen wirkenden Kréfte zu

dampfen.

Der der Erfindung zugrundeliegende Gedanke soll nachfolgend anhand der in den
Figuren dargestellten Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert werden. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Ubersichtsansicht einer Verstelleinrichtung in Form eines
Spindelgetriebes zur Langseinstellung eines Fahrzeugsitzes;

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht eines Verstellgetriebes an einer Spindel einer
Verstelleinrichtung;

Fig. 3 eine Seitenansicht der Anordnung gemaB Fig. 2;

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht des Verstellgetriebes schrag von hinten;

Fig. 5 eine Seitenansicht des Verstellgetriebes gemanB Fig. 4;

Fig. 6 eine perspektivische Ansicht des Verstellgetriebes schrag von vorne;

Fig. 7 eine perspektivische Ansicht eines Verstarkungsteils des Verstellgetriebes;

Fig.8a  eine schematische Ansicht darstellend die Abstitzwirkung des
Verstarkungsteils bei einem Front-Crash;

Fig. 8b eine schematische Ansicht darstellend die Deformation des Verstellgetriebes
und eines das Verstellgetriebe haltenden Haltewinkels bei einem Heck-Crash;

Fig. 9a eine schematische Ansicht eines Verstellgetriebes mit einem einstlickig
angeformten Verstarkungsteil;
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Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

9b

9c

10a

10b

11

12

13

14a

14b

14¢c

15a

15b

16a

16b

10

eine schematische Ansicht eines Verstellgetriebes mit einem formschlissig
verbundenen Verstéarkungsteil;

eine  schematische  Ansicht eines  Verstellgetriebes mit  zwei
Verstarkungsteilen;

eine schematische Ansicht eines Verstellgetriebes mit einem Verstarkungsteil
in Form eines Blocks;

eine schematische Ansicht eines durch zwei seitliche Bleche eingefassten
Verstellgetriebes;

eine perspektivische Ansicht eines weiteren Ausfihrungsbeispiels eines
Verstarkungsteils zur Abstlitzung eines das Verstellgetricbe mit einer
Flhrungsschiene verbindenden Haltewinkels;

eine Ansicht des Ausfiihrungsbeispiels geman Fig. 11 von unten;

eine vergréBerte Ansicht des Ausfiihrungsbeispiels gemas Fig. 11;

eine perspektivische Ansicht eines weiteren Ausfihrungsbeispiels eines
Haltewinkels mit einem einstiickig angeformten Verstarkungsteil;

eine andere perspektivische Ansicht des Haltewinkels gemaB Fig. 14a;

eine Seitenansicht des Haltewinkels gemaRB Fig. 14a und 14b;

eine Ansicht des Haltewinkels gemaB Fig. 14a bis 14c an einer
Flhrungsschiene;

eine Seitenansicht des Haltewinkels an der Fiihrungsschiene;

eine perspektivische Ansicht eines modifizierten Ausflihrungsbeispiels eines
Haltewinkels;

eine andere perspektivische Ansicht des Haltewinkels gemaB Fig. 16a;
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Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

17a

17b

17¢

17d

18a

18b

18¢c

19a

19b

19¢

20a

11

eine Ansicht eines weiteren Ausflihrungsbeispiels eines an einer
Fuhrungsschiene angeordneten Haltewinkels mit einem plattenférmig
ausgebildeten, an einem Schenkel der Fihrungsschiene angeordneten
Verstarkungsteil, gesehen langs in die Fihrungsschiene hinein;

eine Ansicht des Ausfihrungsbeispiels gemaB Fig. 17a in einer
perspektivischen Ansicht, wobei der Haltewinkel und das Verstédrkungsteil
gestrichelt dargestellt sind;

eine vergréBerte Darstellung eines Ausschnitts der Ansicht gemaB Fig. 17b;

eine schematische Seitenansicht des Haltewinkels in seiner Lagebeziehung
zu dem Verstarkungsteil;

eine Ansicht eines weiteren Ausfihrungsbeispiels eines plattenférmig
ausgebildeten, an einer Fihrungsschiene angeordneten Verstarkungsteils
zum einseitigen Abstitzen eines Haltewinkels, gesehen langs in die

FOhrungsschiene hinein;

eine perspektivische Ansicht des Haltewinkels und des Verstarkungsteils an
der Flhrungsschiene;

eine vergréBerte Darstellung eines Ausschnitts der Ansicht gemaB Fig. 18b;
eine perspektivische Ansicht eines Ausfiihrungsbeispiels eines Haltewinkels
mit einem daran angeordneten Verstarkungsteil sowie einem zusatzlichen
Verstarkungswinkel;

eine andere perspektivische Ansicht der Anordnung gemaR Fig. 19a.

eine Seitenansicht der Anordnung gemaB Fig. 19a und 19b;

eine perspektivische Ansicht der Anordnung gemans Fig. 19a bis 19¢ an einer
FOhrungsschiene und
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Fig. 20b  eine Seitenansicht der Anordnung geméans Fig. 20a.

Fig. 1 zeigt in einer Ubersichtsdarstellung eine Verstelleinrichtung in Form einer
Sitzlangsverstellung fir einen Fahrzeugsitz. Die Verstelleinrichtung weist eine obere, mit
dem Fahrzeugsitz verbundene FUhrungsschiene 3 und eine untere, mit einem
Fahrzeugboden verbundene Flhrungsschiene 4 auf, die entlang einer der
Fahrzeugléngsrichtung entsprechenden Léngsrichtung X zueinander verschiebbar sind.

Die Verstelleinrichtung verwirklicht ein Spindelgetriebe mit einem an der oberen
FOhrungsschiene 3 angeordneten Verstellgetriebe 2, das mit einer orts- und drehfest
Uber Halterungen 6 an der unteren Flihrungsschiene 4 angeordneten Spindel 1 in Eingriff
steht.

Wie aus Fig. 2 und Fig. 4 ersichtlich, kann das Verstellgetriebe beispielsweise, nach der
aus der DE 103 37 475 A1 und DE 10 2006 049 809 A1 bekannten Art, eine
Spindelmutter 22 aufweisen, die mit einer inneren Verzahnung in Form eines
Innengewindes mit einem AuBengewinde der Spindel 1 in Eingriff steht. Die
Spindelmutter 22 steht weiterhin (ber eine AuBenverzahnung 220 mit einer
Schneckenverzahnung 230 einer Antriebsschnecke 23 kdmmend in Eingriff. Zum Betrieb
der Verstelleinrichtung wird die Spindelmutter 22 Uber die (beispielsweise motorisch
angetriebene) Antriebsschnecke 23 in eine Drehbewegung versetzt und rollt dadurch auf
der Spindel 1 ab, um das Verstellgetriecbe 2 und die mit dem Verstellgetriecbe 2
verbundene obere Fiihrungsschiene 3 entlang der Spindel 1 zu verschieben. Auf diese
Weise kann die Langsposition des Fahrzeugsitzes entlang der Fahrzeugléangsrichtung X

auf motorische Weise von einem Nutzer eingestellt werden.

In die Langsrichtung X, entlang der sich die Spindel 1 erstreckt, wird der Fahrzeugsitz
damit Uber das Verstellgetriebe 2 gehalten. Das Verstellgetriebe 2 muss deswegen so
ausgelegt sein, dass es die Belastungskrafte, insbesondere die bei einem Crash in die
Langsrichtung X von der Fihrungsschiene 3 eingeleiteten Krafte, in geeigneter Weise
aufnehmen kann, derart, dass ein Durchrutschen des Fahrzeugsitzes bei einem Crash
verhindert ist, um ein plétzliches Verstellen des Fahrzeugsitzes und daraus resultierende

Verletzungen eines Fahrzeuginsassen auszuschlieBen.

Die Anbindung des Verstellgetriecbes 2 an die obere Fihrungsschiene 3 muss aus

diesem Grund eine hinreichende Festigkeit aufweisen. Zudem sollte die Anbindung
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insbesondere bei einem Front-Crash auch eine hinreichend groBe Steifigkeit aufweisen,
um eine Vorverlagerung eines einen Sitzgurt haltenden Gurtanbindungspunktes zu
vermeiden, und die bei einem Front-Crash wirkenden Kréfte steif aufzunehmen. Eine zu
steife Anbindung kann aber beim Heck-Crash zur Folge haben, dass die wirkenden
Crash-Kréfte direkt auf den Fahrzeuginsassen Ubertragen werden und zu einer abrupten
Rickverlagerung des Fahrzeuginsassen, insbesondere dessen Kopfes fihren. Um
hierbei Verletzungen, beispielsweise ein Schleudertrauma, des Fahrzeuginsassen zu

vermeiden, ist winschenswert, eine solche Rickverlagerung zumindest abzudédmpfen.

Fig. 2 bis 7 zeigen eine erste Ausgestaltung einer Verstelleinrichtung, bei der zur
einseitigen Abstitzung des Verstellgetriebes 2 gegeniiber der Fihrungsschiene 3 ein
Verstarkungsteil 24 vorgesehen ist, das ausgebildet und vorgesehen ist, in die
Langsrichtung X der Spindel 1 auf das Verstellgetriebe 2 wirkende Kréfte F aufzunehmen
und das Verstellgetriebe 2 bei Kraftwirkung in dieser Langsrichtung X abzustitzen. Der
Gedanke bei einem solchen Verstarkungsteil 24 ist, eine einseitige Abstiitzung des
Verstellgetriebes 2 gegeniber der FlOhrungsschiene 3 bereitzustellen. Durch diese
einseitige Abstltzung wird erreicht, dass bei Wirkung von Kréaften in die Langsrichtung X
sich das Verstellgetricbe 2 und dessen Anbindung an die Fihrungsschiene 3 nicht
deformieren kénnen, die Anbindung also eine hohe Steifigkeit aufweist. Die
Langsrichtung X entspricht hierbei der Fahrzeuglangsrichtung und ist in Richtung der
Vorausfahrt eines Fahrzeugs gerichtet, so dass lUber das Verstarkungsteil 24 die bei
einem Front-Crash infolge der Tragheit des Fahrzeugsitzes und eines Sitzinsassen
entstehenden Krafte F abgestitzt werden und das Verstellgetriebe 2 bei einem Front-

Crash in steifer Weise gehalten wird.

Bei entgegen gesetzter Kraftwirkung entgegen der Langsrichtung X hingegen wird das
Verstellgetriebe 2 nicht abgestiitzt, so dass das Verstellgetriebe 2 sich zumindest um
einen kleinen Weg deformieren kann und, im Sinne einer Knautschzone, die bei einem
Crash wirkenden Krafte nicht direkt und steif (bertragen werden. Bei einem Heck-Crash,
bei dem Kréfte entgegen der Langsrichtung X auf das Verstellgetriebe 2 wirken, kann
sich das Verstellgetriebe 2 und dessen Anbindung an die Fihrungsschiene 3 damit
deformieren, ohne dass dies durch das Verstérkungsteil 24 verhindert wird, so dass
zumindest ein Teil der Energie im Crash-Fall im Verstellgetriebe 2 und in dessen

Anbindung absorbiert wird.
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Das Verstellgetriebe 2 ist bei der in Fig. 2 bis 7 dargestellten Ausfihrungsform Uber
einen Haltewinkel 21 mit der FUhrungsschiene 3 verbunden. Der Haltewinkel 21
beschreibt dabei eine U-Form, fasst ein Getriebegehduse 20 des Verstellgetriebes 2
zumindest abschnittsweise Uber seitliche Schenkel 212, 213 und eine Basis 214 (Fig. 4)
ein und ist Ober Befestigungsstellen 210, 211 an seitlichen Flanschen 215, 216

beispielsweise durch Schraubverbindungen mit der Fiihrungsschiene 3 verbunden.

Das beispielsweise als KaltflieBpressteil ausgebildete Verstarkungsteil 24 ist in
Langsrichtung X hinter dem Verstellgetriebe 2 an den Haltewinkel 24 angesetzt. Das
Verstarkungsteil 24 kann auf den Haltewinkel 21 aufgepresst oder auch Uber eine die
Befestigungsstelle 211 durchgreifende Schraubverbindung mit dem Haltewinkel 21 und

der FUhrungsschiene 3 verschraubt sein.

Eine vergréBerte, perspektivische Ansicht des Verstarkungsteils 24 zeigt Fig. 7. Das
Verstérkungsteil 24 weist im Querschnitt zur Lé&ngsrichtung X eine U-Form auf mit zwei
seitlichen Schenkeln 240, die sich in durch die Langsrichtung X und eine Vertikalrichtung
Z aufgespannten, parallelen Ebenen erstrecken und zwischen sich eine Aussparung 244
belassen, durch die hindurch sich die Spindel 1 in betriebsgemaBer Position erstreckt
(siche zum Beispiel Fig. 2). Die Schenkel 240 verjingen sich entgegen der
Langsrichtung X und laufen in einen endseitigen Block 242 ein, der in montiertem
Zustand des Verstellgetriebes 2 an der Fihrungsschiene 3 anliegt. Mittig an dem
Verstarkungsteil 24 ist eine Durchgriffséffnung 243 angeordnet, die in
bestimmungsgemaBer Position des Verstarkungsteils 24 fluchtend mit der
Befestigungsstelle 211 (Fig. 2) ist und Ober die das Verstarkungsteil 24 beispielsweise
Uber eine Schraubverbindung mit dem Haltewinkel 21 und der Fihrungsschiene 3

verbunden werden kann.

Die Schenkel 240 des Verstarkungsteils 24 bilden seitliche Abstiitzrippen zur Abstltzung
von in die L&ngsrichtung X wirkenden Kréften F aus. Dadurch, dass sich die die
Abstitzrippen ausbildenden Schenkel 240 parallel zur Langsrichtung X und zur
Vertikalrichtung Z erstrecken, werden die in die Léngsrichtung X wirkenden Kréfte F in
der Ebene der Schenkel 240 eingeleitet. Indem der Haltewinkel 21 mit seinem seitlichen
Schenkel 213 an dem Verstarkungsteil 24 anliegt, wird der Haltewinkel 21 und dariiber
das Verstellgetriebe 2 bei in die Langsrichtung X von der Fihrungsschiene 3 in das
Verstellgetriebe 2 eingeleiteten Kréften F abgestitzt und kann sich nicht deformieren, so

dass eine steife Anbindung des Verstellgetriebes 2 an die Fihrungsschiene 3
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bereitgestellt wird. Dies veranschaulicht Fig. 8a: Bei Wirkung von Kraften F in die
Langsrichtung X kann sich der Haltewinkel 21 aufgrund der abstltzenden Wirkung des
Verstérkungsteils 24 nicht verformen. Dies entspricht der Situation bei einem Front-
Crash, bei dem somit eine steife Anbindung des Verstellgetriecbes 2 an die
Flhrungsschiene 3 und damit eine steife Verbindung der Fihrungsschienen 3, 4
miteinander bereitgestellt wird.

Bei entgegen gesetzter Kraftwirkung bei einem Heck-Crash, bei dem Kréfte entgegen
der Langsrichtung X auf das Verstellgetriebe 2 wirken, bleibt das Verstarkungsteil 24
hingegen unbelastet und wirkt nicht abstitzend auf den Haltewinkel 21 ein. Dies ist in
Fig. 8b veranschaulicht. Wirken Krafte F' entgegen der Langsrichtung X auf das
Verstellgetriebe 2 infolge der Tragheit des Fahrzeugsitzes und eines Fahrzeuginsassen
bei einem Heck-Crash, so kann sich der Haltewinkel 21 in dargestellter Weise durch
Schragstellen der Schenkel 212, 213 verformen.

Da das Verstarkungsteil 24 in Wirkungsrichtung der Kraft F’ hinter dem Verstellgetriebe 2
angeordnet ist, kann das Verstarkungsteil 24 einer solchen Verformung nicht
entgegenwirken. Die mit dem Haltewinkel 21 verbundene obere Flhrungsschiene 3 und
die mit der Spindel 1 verbundene untere Flhrungsschiene 4 kdénnen sich so um einen
Versatz A zueinander versetzen. Das Verstellgetriebe 2 und der Haltewinkel 21 dienen in
diesem Fall als eine Art Knautschzone und nehmen einen Teil der Crash-Energie als
Deformationsenergie auf, um auf diese Weise die auf einen Fahrzeuginsassen
Ubertragenen Kréafte zu dampfen und insbesondere eine abrupte Rickverlagerung eines
Fahrzeuginsassen bei einem Heck-Crash, die mdglicherweise zu einem

Schleudertrauma fiihren kénnte, abzuschwéachen.

Andere Ausfihrungsformen eines Verstellgetriebes 2 mit daran angeordnetem
Verstérkungsteil zeigen Fig. 9a bis 9¢c. Im Gegensatz zu der Ausfihrungsform gemaB
Fig. 2 bis 7 ist hierbei das Verstellgetriebe 2 nicht Uber einen Haltewinkel mit der
Fuhrungsschiene 3 verbunden, sondern unmittelbar Uber an dem Getriebegehduse 20
und/oder an dem Verstarkungsteil 24’, 24”, 25’ angeordnete Befestigungsstellen 110,

111. Die in Fig. 9a bis 9c¢ dargestellten Varianten verzichten damit auf einen Haltewinkel.

Bei der Ausfihrungsform gemaR Fig. 9a ist ein Verstarkungsteil 24’ einstiickig mit einem
Getriebegehduse 20 des Verstellgetriecbes 2 ausgebildet. Wiederum dient das

Verstarkungsteil 24’ der einseitigen Abstlitzung des Verstellgetriebes 2 und insbesondere
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dessen Getriebegehduses 20. Die Funktionsweise ist analog der vorangehend
Beschriebenen.

Bei der Variante gemaB Fig. 9b ist ein Verstarkungsteil 24” als separates, zusatzliches
Bauteil ausgebildet, ist aber formschlissig Uber einen in eine Nut 245A eingreifenden
Steg 245B mit dem Getriebegehduse 20 des Verstellgetriebes 2 verbunden. Das
Verstarkungsteil 24” kann entlang einer Verschieberichtung V auf das Getriebegehause
20 aufgeschoben werden und wird dann in betriebsgeméaBer Position formschliissig an
dem Getriebegehause 20 gehalten. Die abstiitzende Funktionsweise ist wiederum analog
der vorangehend Beschriebenen.

Bei der Variante gemaB Fig. 9c sind zwei Verstarkungsteile 24", 25’ vorgesehen, die
somit eine zweiseitige Abstlitzung des Verstellgetriecbes 2 bereitstellen. Bei dem
gezeigten Beispiel ist das in Fig. 9c rechte Verstarkungsteil 24” formschlissig mit dem
Getriebegehduse 20 verbunden, wdhrend das in Fig. 9c linke Verstarkungsteil 25
einstiickig mit dem Getriebegehduse 20 ausgebildet ist. Andere Kombinationen,
beispielsweise zwei separate, zusétzliche Verstérkungsteile, sind selbstverstandlich
denkbar. Bei der Variante gemdB Fig. 9c wird damit nicht nur eine einseitige,
versteifende  Abstiitzung, sondern eine Abstitzung an beiden Seiten des
Verstellgetriebes 2 bei Kraftwirkung sowohl in die Langsrichtung X als auch entgegen der
Langsrichtung X bereitgestellt, so dass sowohl beim Front-Crash als auch beim Heck-
Crash eine steife Anbindung des Verstellgetriebes 2 bereitgestellt wird. Die Wirkweise
der Verstarkungsteile 24”, 25’ ist jeweils analog dem vorangehend Beschriebenen.

Bei den vorangehend geschilderten Ausflhrungsformen (mit und ohne Haltewinkel)
kénnen zwischen den Befestigungsstellen 110, 111 am Haltewinkel 21, am
Getriebegehduse 20 und/oder an dem Verstdrkungsteil 24, 24’, 24", 25 Mittel zur
akustischen Entkopplung, beispielsweise akustisch ddmpfende Gummiplatichen oder
dergleichen, vorgesehen sein.

Eine weitere Ausflihrungsform eines Verstellgetriebes 2 mit einem daran angeordneten
Verstarkungsteil 24 zeigt Fig. 10a. Das Verstarkungsteil 24 ist hierbei als
quaderférmiger Block (mit einer geeigneten Durchfiihrung fiir die Spindel 1) ausgebildet,
der an einer Seite des Getriebegehduses 20 des Verstellgetriebes 2 angeordnet und
Uber ein Befestigungsmittel in Form einer Schraube 7 mit der Fihrungsschiene 3
verbunden ist. Auf diese Weise wird eine einseitige Abstiitzung des Getriebegehduses
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20 bereitgestellt, das an seiner anderen, dem Verstarkungsteil 24™ gegeniberliegenden
Seite durch einen das Getriebegehduse 20 abschnittsweise umgreifenden Haltewinkel
25" gehalten ist. Das Getriebegehduse 20 ist bei Kraftwirkung in die Langsrichtung X
damit steif abgestitzt, bei Kraftwirkung entgegen der Léngsrichtung X hingegen nicht.

Bei einer Ausfiihrungsform gemaB Fig. 10b schlieBlich ist ein Getriebegeh&use 10 Uber
an der Fuhrungsschiene 3 fest angeordnete seitliche, beispielsweise angeschweiflte
Blechteile 26, 27 gehalten. An der dem Verstellgetriebe 2 abgewandten Seite des einen

Blechteils 26 ist dabei ein Verstarkungsteil 24 in Form eines quaderférmigen Blocks

angeordnet, das das Verstellgetriebe 2 bzw. das Blechteil 25 einseitig abstitzt.

Bei der in Fig. 10b dargestellten Ausfihrungsform kann das Blechteil 26 zwischen dem
Verstellgetriebe 2 und dem Verstarkungsteil 24" auch entfallen. In diesem Fall kann eine
SchweiBoperation eingespart werden (ein AnschweiBen des Blechteils 26 entfallt) und
die Montage des Verstellgetriecbes 2 und der zugeordneten Spindel 1 an der
Fuhrungsschiene 3 vereinfacht sich; denn im Gegensatz zur Anordnung mit zwei
Blechteilen 26, 27, bei der zunéchst das Verstellgetriebe 2 an der Fihrungsschiene 3
angeordnet und anschlieBend die Spindel 1 durch Offnungen in den Blechteilen 26, 27
und das Verstellgetriebe 2 gesteckt werden muss, kann bei Verwendung nur eines
Blechteils 27 die Spindel 1 zuerst an dem Verstellgetriebe 2 und dann zusammen mit
dem Verstellgetriebe 2 an der Fihrungsschiene 3 angeordnet (und dazu durch das
Blechteil 27 gesteckt) werden. Das Verstarkungsteil 24", dass eine geeignete
Aussparung zum Durchgriff der Spindel 1 aufweist, kann vorher oder nachher an der

Fuhrungsschiene 3 befestigt werden.

Fig. 11 bis 13 zeigen ein weiteres Ausfihrungsbeispiel eines Verstarkungsteils 28, das
als quer zur Langsrichtung X erstreckte Platte ausgebildet und in einem durch seitliche
Schenkel 31, 32 und eine Basis 30 der Flihrungsschiene 3 gebildeten Innenraum der
Fihrungsschiene 3 angeordnet ist. Das Verstarkungsteil 28 dient zur einseitigen
Abstiitzung eines Haltewinkels 21, der das (in Fig. 11 und 12 nicht dargestellte)
Getriebegehduse 20 des Verstellgetriebes 2 einfasst und darliber das Verstellgetriebe 2,
wie vorangehend anhand von Fig. 2 erldutert, mit der oberen Fihrungsschiene 3
verbindet. Das Verstarkungsteil 28 ist mit einem, ersten Kantenabschnitt 281 fest mit
dem einen Schenkel 31 der Fiihrungsschiene 3 verbunden, wahrend ein anderer, zweiter
Kantenabschnitt 282, der nach Art eines Hakens ausgebildet ist, in eine Aussparung 320
an dem Schenkel 32 der Flhrungsschiene 3 (siehe Fig. 12) derart eingreift und in der
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Aussparung 320 einliegt, dass in einem normalen Betrieb der Verstelleinrichtung der
Kantenabschnitt 282 nicht in Anlage mit der Fihrungsschiene 3, insbesondere der
umlaufenden Begrenzung der Aussparung 320 des Schenkels 32 gelangt, so dass im
normalen Betrieb kein Kontakt zwischen dem zweiten Kantenabschnitt 282 und der
Fihrungsschiene 3 besteht. Hierzu liegt der zweite Kantenabschnitt 282 mit ausreichend
Spiel in der Aussparung 320 am Schenkel 32 ein. Erst bei groBen Belastungskraften
infolge eines Crashs und daraus resultierender Deformation der Fiihrungsschiene 3, des
Haltewinkels 21 und/oder des Verstarkungsteils 28 kann der zweite Kantenabschnitt 282
mit der umlaufenden Begrenzung der Aussparung 320 in Kontakt treten, so dass in
einem Crashfall eine zusétzliche Abstiitzung geschaffen wird und das Verstarkungsteil
28 sicher an der Fihrungsschiene 3 gehalten und Uber das Verstarkungsteil 28 der
Haltewinkel 21 abgestitzt ist.

Dadurch, dass das Verstarkungsteil 28 nur mit seinem einen, ersten Kantenabschnitt 281
fest mit der Fihrungsschiene 3 verbunden ist und mit seinem anderen, zweiten
Kantenabschnitt 282 lose in einer Aussparung der Flhrungsschiene 3 einliegt, wird eine
Geréauschbildung im Betrieb infolge geringfligiger Deformation der Flihrungsschiene 3 im

normalen Betrieb (dem so genannten Schienenatmen) vermieden.

Das Verstarkungsteil 28 weist eine Durchgriffséffnung 280 auf, durch die in montiertem
Zustand der Verstelleinrichtung die Spindel 1 hindurchgreift (siehe hierzu auch Fig. 2).

Wie in Fig. 12 dargestellt, ist das Verstarkungsteil 28 mit einem Abstand B zum Schenkel
213 des Haltewinkels 21 angeordnet. Im normalen Betrieb ist das Verstarkungsteil 28
somit vom Haltewinkel 21 beabstandet, so dass das Verstarkungsteil 28 nicht in Anlage
mit dem Haltewinkel 21 ist. Erst bei groBen Belastungskréften infolge eines Crashs und
daraus resultierender Deformation des Haltewinkels 21 tritt der Schenkel 213 in Anlage
mit dem Verstarkungsteil 28, so dass der Haltewinkel 21 entgegen der Langsrichtung X
durch das Verstarkungsteil 28 abgestitzt ist.

Die feste Verbindung des ersten Kantenabschnitts 281 mit dem zugeordneten Schenkel
31 der Fihrungsschiene 3 kann mittels SchweiBen bei stumpfer Anlage des
Kantenabschnitts 281 an der Innenseite des Schenkels 31 hergestellt werden. Denkbar
ist aber auch, dass der Kantenabschnitt 281 formschliissig in eine entsprechende
Aussparung an dem Schenkel 31 eingesteckt ist und Uber diese Steckverbindung mit
dem Schenkel 31 verschweiBt ist.
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Der Haltewinkel 21 seinerseits ist Uiber die Befestigungsstellen 210, 211 mit der Basis 30
der Fiihrungsschiene 3 verbunden, beispielsweise mittels Schrauben oder Nieten.

Fig. 14a, 14b, 14c und 15a, 15b zeigen ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel eines an einem
Haltewinkel 21 angeordneten Verstarkungsteils 24*. Das Verstarkungsteil 24* ist in
diesem Fall durch zwei seitliche, sich entlang der Langsrichtung X (siehe Fig. 1)
erstreckende Schenkel 240" gebildet, die einstlickig mit dem Flansch 216 (der
zusammen mit dem Flansch 215 zum Befestigen des Haltewinkels 21 an der
Flhrungsschiene 3 (siehe Fig. 1) dient) ausgebildet sind. Die Schenkel 240" erstrecken
sich parallel zueinander und senkrecht zur Erstreckungsebene des Flansches 216 und
sind mit Stlitzabschnitten 241* dem Schenkel 212 des Haltewinkels 21 zugewandt, dabei
aber nicht unmittelbar fest mit dem Schenkel 212 verbunden.

Die Schenkel 240" des Verstarkungsteils 24* kénnen in einem normalen Betriebszustand
von dem Schenkel 212 des Haltewinkels 21 beabstandet sein und somit im normalen
Betrieb nicht unmittelbar mit dem Schenkel 212 in Kontakt sein. Erst bei einer auf den
Haltewinkel 21 wirkenden Belastung in eine Richtung, die zu einer Deformation des
Haltewinkels 21 und einer damit einhergehenden Ann&herung der Schenkel 240" mit den
Stutzabschnitten 241* an den Schenkel 212 des Haltewinkels 21 fiihrt, kommen die
Schenkel 240" des Verstarkungsteils 24* mit dem Schenkel 212 des Haltewinkels 21 in
Anlage und stiitzen somit den Schenkel 212 ab, so dass bei einer derart gerichteten
Belastung der Haltewinkel 21 versteift ist.

Bei einer modifizierten Ausfihrungsform geméaB Fig. 16a und 16b ist der Haltwinkel 21
zweiteilig ausgeflhrt, indem der Haltewinkel 21 durch ein erstes Teil (gebildet durch den
Flansch 215, den Schenkel 213 und die Basis 214) und ein zweites Teil (gebildet durch
den Flansch 216, das einstiickig damit ausgebildete Verstarkungsteil 24* und den
Schenkel 212) ausgebildet ist. Der Schenkel 212 des Haltewinkels 21 ist hierbei mit der
Basis 214 des Haltewinkels 21 verbunden, indem zapfenartige Vorspriinge 212A des
Schenkels 212 in entsprechende Aussparungen 214A der Basis 214 eingreifen und der
Schenkel 212 mit der Basis 214 verschweift ist.

Die hierzu vorgesehenen SchweiBnahte kdnnen an den zapfenartigen Vorspriingen 214A
angebracht sein, oder es kénnen Kehlndhte zwischen der Basis 214 und dem Schenkel
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212 des Haltewinkels 21 beidseits des Schenkels 212 an der nach oben weisenden Seite

der Basis 214 vorgesehen sein.

Bei einem in Fig. 17a bis 17d dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist ein Verstarkungsteil
28 plattenférmig ausgebildet und liegt flachig an dem seitlichen Schenkel 31 der
Fihrungsschiene 3 an. Das Verstarkungsteil 28 ist hierbei fest mit dem seitlichen
Schenkel 31 verbunden, beispielsweise mit dem seitlichen Schenkel 31 verschweiB3t oder

verschraubt.

Wie der Vorderansicht geméaB Fig. 17a und der schematischen Seitenansicht gemaB Fig.
17d (die die Lagebeziehung zwischen dem Haltewinkel 21 und dem Verstarkungsteil 28’
zeigt) zu entnehmen ist, ist das Verstarkungsteil 28’ innenseitig an dem Schenkel 31 der
Flhrungsschiene 3 angeordnet und abstiitzend dem Schenkel 212 des Haltewinkels 21
zugeordnet. In einem normalen Betriebszustand kann das Verstarkungsteil 28’ hierbei
von dem Schenkel 212 beabstandet sein und somit nicht mit dem Schenkel 212 in
Kontakt stehen. Erst bei einer entsprechend gerichteten Belastung und einer
Deformation des Haltewinkels 21 kommt der Schenkel 212 mit dem Verstarkungsteil 28’
in Anlage und wird somit abgestitzt, so dass eine weitere Deformation des Haltewinkels
21 nicht méglich ist und der Haltewinkel 21 gegeniiber einer so gerichteten

Belastungskraft gegen eine UberméaBige Deformation versteift ist.

Bei einem in Fig. 18a bis 18c dargestellten weiteren Ausflhrungsbeispiel ist ein
Verstarkungsteil 28” vorgesehen, das sich plattenférmig quer in dem zwischen den
Schenkeln 31, 32 der Fiihrungsschiene 3 gebildeten Innenraum der Fiihrungsschiene 3
erstreckt. Das Verstarkungsteil 28” durchgreift hierbei, wie insbesondere Fig. 18b und
18c¢ zu entnehmen ist, den Schenkel 31 der Fihrungsschiene 3 an einer Aussparung 310
und liegt mit einem Befestigungsabschnitt 281” auBenseitig des Schenkels 31 an und ist
lber eine Schraubverbindung 283" fest mit dem Schenkel verbunden.

Denkbar ist hier auch, anstelle der Schraubverbindung 283" eine SchweiBverbindung

vorzusehen.

An einem Ende, das dem den Befestigungsabschnitt 281” tragenden Ende des
Verstarkungsteils 28" gegeniber liegt weist das Verstarkungsteil 28" einen
Eingriffsabschnitt 282" auf, der mit Spiel in einer Aussparung 320 des Schenkels 32 der
FOhrungsschiene 3 einliegt. In einem normalen Betriebszustand steht dabei, wie
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vorangehend bereits anhand des Ausfihrungsbeispiels gemaB Fig. 11 bis 13 erlautert,
der Eingriffsabschnitt 282" nicht in Anlage mit dem Schenkel 32. Erst bei einer Belastung
in einem Crash-Fall und einer damit einhergehenden Deformation des Haltewinkels 21
und einer Abstitzung des Haltewinkels 21 Uber das Verstarkungsteil 28” kommt der
Eingriffsabschnitt 282" in Anlage mit der die Aussparung 320 umgebenden Umrandung
an dem Schenkel 32, so dass das Verstarkungsteil 28" liber die Befestigung durch den
Befestigungsabschnitt 281”7 hinaus durch Anlage des Eingriffsabschnitts 282" an der
Umrandung der Aussparung 320 abgestitzt ist.

Wie Fig. 18a zu entnehmen ist, weist das Verstarkungsteil 28" eine naherungsweise
halbkreisférmig geformte Aussparung 280" auf, die fiir einen Durchgriff der Spindel 1
(siehe Fig. 1) gebildet ist.

Zur Montage wird das Verstarkungsteil 28” von der AuBenseite des Schenkels 31 her
durch die Aussparung 320 hindurch in den Innenraum der FUOhrungsschiene 3
eingesteckt und Uber den Befestigungsabschnitt 281 mit dem Schenkel 31 verbunden.

Wie vorangehend beispielsweise anhand des Ausfiihrungsbeispiels gemaR Fig. 11 bis 13
beschrieben, kann in einem normalen Betriebszustand zudem das Verstarkungsteil 28”
von dem Schenkel 212 des Haltewinkels 21 beabstandet sein, so dass erst bei einer
entsprechend gerichteten Belastung der Schenkel 212 abstitzend mit dem
Verstarkungsteil 28” in Anlage kommt.

Bei einem weiteren, in Fig. 19a, 19b, 19¢c und 20a, 20b dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
ist ein Verstarkungsteil 24** gebildet durch zwei Schenkel 240** in Form von an dem
Flansch 216 des Haltewinkels 21 angeordneten Stiitzblechen. Diese Schenkel 240** sind
mit dem Haltewinkel 21 verschweiBt, indem beispielsweise fiir jeden Schenkel 240** eine
erste SchweiBnaht S1 zwischen dem Schenkel 240** und dem Flansch 216 und eine
zweite SchweiBnaht S2 zwischen dem Schenkel 240** und dem Schenkel 212 des

Haltewinkels 21 angebracht sind.

Um eine zusétzliche Verstarkung zu erreichen, ist zusétzlich ein Verstarkungswinkel 29
vorgesehen, der durch einen Schenkel 290 und einen sich rechtwinklig dazu
erstreckenden Flansch 291 gebildet ist.
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Der zuséatzliche Verstarkungswinkel 29 ist so an dem Haltewinkel 21 angeordnet, dass
der Schenkel 290 des Verstarkungswinkels 29 in den zwischen den Schenkeln 212, 213
des Haltewinkels 21 gebildeten Aufnahmeraum flr das Verstellgetriebe 2 hineinragt. Der
Schenkel 290 des Verstarkungswinkels 29 ist dadurch so zu dem Schenkel 212 des
Haltewinkels 21 angeordnet, dass der Schenkel 212 des Haltewinkels 21 zwischen dem
Schenkel 290 des Verstarkungswinkels 29 einerseits und den Schenkeln 240** des
Verstérkungsteils 24™* andererseits eingefasst ist und so eine Art Sandwich-Bauweise

erreicht wird.

Durch die Verwendung des zusatzlichen Verstérkungswinkels 29 kénnen die Schenkel
240** des Verstéarkungsteils 24** als vergleichsweise diinne Bleche ausgebildet werden.

Der Verstarkungswinkel 29 weist an seinem Flansch 291 eine Aussparung 292 auf,
durch die ein Befestigungsmittel zum Befestigen des Haltewinkels 21 Gber den Flansch
216 an der Fuhrungsschiene 3 hindurchgreifen kann. Zum Befestigen des
Verstérkungswinkels 29 an dem Haltewinkel 21 kann zusétzlich eine SchweiBnaht S3
zwischen dem Schenkel 290 des Verstarkungswinkels 29 und dem Schenkel 212 des
Haltewinkels 21 vorgesehen sein.

Wie aus der Seitenansicht gemaB Fig. 19c ersichtlich, erstrecken sich der Flansch 291
des Verstarkungswinkels 29 und der Flansch 215 des Haltewinkels 21 in derselben
Ebene langs der Léangsrichtung X, so dass der Haltewinkel 21 mit dem daran
angeordneten Verstarkungswinkel 29 an der Fihrungsschiene 3 montiert werden kann.

Der der Erfindung =zugrundeliegende Gedanke ist nicht auf die vorangehend
geschilderten Ausfihrungsbeispiele beschrankt, sondern lasst sich grundsatzlich auch
bei génzlich anders gearteten Ausflihrungsformen verwirklichen. Insbesondere ist der
Einsatz einer Verstelleinrichtung der geschilderten Art nicht auf Fahrzeugsitze und eine
Langseinstellung beschrankt, sondern kann grundsatzlich auch zum Verstellen anderer
Fahrzeugteile relativ  zueinander Verwendung finden, beispielsweise  zur
Sitzhdheneinstellung, zur Verstellung einer Riickenlehne oder einer Kopfstitze, fiir einen
Fensterheber oder fiir Schiebedécher.
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Patentanspriiche

Verstelleinrichtung zum Verstellen zweier Fahrzeugteile relativ zueinander,

insbesondere zur Langseinstellung eines Fahrzeugsitzes, mit

— einem an einem ersten Fahrzeugteil angeordneten Verstellgetriebe und

— einer an einem zweiten Fahrzeugteil angeordneten, sich in eine Langsrichtung
erstreckenden Spindel, die mit dem Verstellgetriebe in Eingriff steht und entlang
derer das Verstellgetriebe zum Verstellen des ersten Fahrzeugsteils relativ zu
dem zweiten Fahrzeugteil bewegbar ist,

gekennzeichnet durch

ein Verstarkungsteil (24, 24’, 247, 24", 24*, 24**, 28, 28, 28"), welches das
Verstellgetriebe (2) gegeniber dem ersten Fahrzeugteil (3) in die Léngsrichtung (X)
der Spindel (1) derart abstilitzt, dass aufgrund des Verstarkungsteils (24, 24’, 24",
247 24 24** 28, 28', 28”) das Verstellgetriebe (2) bei in die Langsrichtung (X) vom
ersten Fahrzeugteil (3) in das Verstellgetriebe (2) eingeleiteten Kraften (F) mit einer
héheren Steifigkeit gegeniiber dem ersten Fahrzeugteil (3) abgestiitzt ist als bei
entgegen der Langsrichtung (X) eingeleiteten Kréften (F).

Verstelleinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (24, 24°, 24", 247, 24*, 24**' 28, 28’, 28”) das Verstellgetriebe (2)
einseitig abstitzt, indem es das Verstellgetriebe (2) gegenliber in die Langsrichtung
(X) vom ersten Fahrzeugteil (3) in das Verstellgetriebe (2) eingeleiteten Kraften (F)
abstltzt, nicht aber gegeniiber entgegen der Langsrichtung (X) eingeleiteten Kraften

(F).

Verstelleinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Langsrichtung (X) der Spindel (1) einer in Richtung der Vorausfahrt eines Fahrzeugs
gerichteten Fahrzeuglangsrichtung entspricht, wobei das Verstarkungsteil (24, 24°,
247 24 24 24** 28, 28, 28”) in Langsrichtung (X) hinter dem Verstellgetriebe (2)
angeordnet ist zur Aufnahme von bei einem Frontcrash eingeleiteten Kraften (F).
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Verstelleinrichtung nach Anspruch 3, gekennzeichnet durch ein weiteres
Verstarkungsteil (25’), das in Langsrichtung (X) vor dem Verstellgetriebe (2) zur
Aufnahme von bei einem Heckcrash eingeleiteten Kréaften (F’) angeordnet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verstarkungsteil (24, 24’, 24”7, 24, 24* 24™)
Abstitzrippen (240) zur Aufnahme von in die Langsrichtung (X) der Spindel (1)
eingeleiteten Kréfte (F) aufweist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (24, 24', 24", 24’ 24*, 24**) im Querschnitt quer zur Langsrichtung
(X) der Spindel (1) eine U-Form aufweist, deren Schenkel die Abstiitzrippen (240)
ausbilden.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstellgetriebe (2) in eine Vertikalrichtung (Z) quer zur Langsrichtung (X) der
Spindel (1) von dem ersten Fahrzeugteil (3) vorsteht und sich die Abstltzrippen (240)
in durch die Vertikalrichtung (Z) und die Langsrichtung (X) aufgespannten Ebenen

erstrecken.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstarkungsteil (24”) als am ersten Fahrzeugteil (3) angeordneter,
quaderférmiger Block ausgebildet ist, der zur im Wesentlichen deformationsfreien
Aufnahme von in die Langsrichtung (X) der Spindel (1) eingeleiteten Kréaften (F)
ausgebildet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verstarkungsteil (24, 24’, 247, 24, 24*, 24** 28, 28,
28”) als KaltflieBpressteil ausgebildet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verstarkungsteil (24, 24’, 247, 24, 24*, 24** 28, 28,

28") aus einem Sintermaterial, insbesondere einem Sintermetall besteht.
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Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstellgetriebe (2) lber ein Getriebegehduse (20) des Verstellgetriebes
(2) an dem ersten Fahrzeugteil (3) befestigt ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (24, 24°, 247, 24™, 24*, 24™*) als zusétzliches Teil ausgebildet und
mit dem Getriebegehause (20) des Verstellgetriebes (2) verbunden ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (24, 24°, 247, 247, 24* 24**) formschlissig mit dem
Getriebegehduse (20) des Verstellgetriebes (2) verbunden ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (24, 24°, 24", 24", 24*, 24**) einstlickig mit dem Getriebegehiuse
(20) ausgebildet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 11 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass Befestigungsstellen (110, 111) zur Verbindung des Verstellgetriebes (2) mit
dem ersten Fahrzeugteil (3) an dem Getriebegehduse (20) und/oder an dem
Verstarkungsteil (24, 24’, 24", 24’’) ausgebildet sind.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstellgetriebe (2) Uber einen Haltewinkel (21), der ein Getriebegehiuse
(20) des Verstellgetriebes (2) abschnittsweise einfasst, an dem ersten Fahrzeugteil
(3) befestigt ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass das

Verstarkungsteil (24, 24*, 24**) an dem Haltewinkel (21) angeordnet ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 16 oder 17, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (24, 24**) auf den Haltewinkel (21) aufgepresst oder mit dem

Haltewinkel (21) verschweift ist.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 16 bis 18, dadurch gekennzeichnet,

dass das Verstarkungsteil (24*) einstlickig mit dem Haltewinkel (21) ausgebildet ist.
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28

Verstelleinrichtung nach Anspruch 18 oder 19, dadurch gekennzeichnet, dass der
Haltewinkel (21) Gber einen Flansch (215, 216) an dem ersten Fahrzeugteil (3)
befestigt ist und das Verstarkungsteil (24*, 24**) durch an dem Flansch (215, 216)
angeordnete Schenkel (240%, 240**) gebildet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 16 bis 20, dadurch gekennzeichnet,
dass der Haltewinkel (21) zwei Schenkel (212, 213) und eine die Schenkel (212, 213)
miteinander verbindende Basis (214) aufweist, wobei das Verstellgetriebe (2)
zwischen den Schenkeln (212, 213) des Haltewinkels (21) angeordnet ist und ein
zusatzlicher Verstarkungswinkel (29), der einen Schenkel (290) und einen sich
rechtwinklig zu diesem Schenkel (290) erstreckenden Flansch (291) aufweist, derart
an einem ersten der Schenkel (212, 213) des Haltewinkels (21) angeordnet ist, dass
der erste Schenkel (212) des Haltewinkels (21) zwischen dem Schenkel (290) des
Verstarkungswinkels (29) und dem Verstérkungsteil (24**) angeordnet ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (28, 28’, 28”) an dem ersten Fahrzeugteil (3) angeordnet und fest
mit dem ersten Fahrzeugteil (3) verbunden ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Fahrzeugteil (3) als eine sich entlang der Langsrichtung (X) erstreckende
Flhrungsschiene (3) ausgebildet ist, die im Querschnitt senkrecht zur Langsrichtung
(X) einen im Wesentlichen U-férmigen Querschnitt aufweist und durch eine Basis
(30) und Uber die Basis miteinander verbundene seitliche Schenkel (31, 32) gebildet
ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (28, 28”) als sich quer zur Langsrichtung erstreckende Platte

ausgebildet ist.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (28) mit mindestens einem Kantenabschnitt (281) mit wenigstens
einem der Schenkel (31, 32) der Filhrungsschiene (3) verbunden ist.
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28.
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30.

29

. Verstelleinrichtung nach Anspruch 24 oder 25, dadurch gekennzeichnet, dass das

Verstarkungsteil (28) mit einem ersten Kantenabschnitt (281) fest mit dem einen der
Schenkel (31, 32) der Fiihrungsschiene (3) verbunden ist und mit einem anderen,
zweiten Kantenabschnitt (282) mit Spiel in eine Aussparung (320) des anderen der
Schenkel (31, 32) eingreift.

Verstelleinrichtung nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verstarkungsteil (28’) als eine sich entlang der Langsrichtung (X) erstreckende, an
einem der seitlichen Schenkel (31, 32) der Fihrungsschiene (3) befestigte Platte

ausgebildet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriiche 16 bis 27, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verstarkungsteil (24, 28) entlang der L&ngsrichtung (X) gesehen mit
Abstand (B) zu einem quer zur Langsrichtung (X) erstreckten, an einer dem
Verstarkungsteil (24, 28) zugewandeten Seite des Getriebegehduses (20)
angeordneten Schenkel (213) des Haltewinkels (21) an dem ersten Fahrzeugteil (3)
angeordnet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 11 oder 16, dadurch

gekennzeichnet, dass das Verstarkungsteil (24, 24’, 24”, 24, 28) einstiickig mit

dem ersten Fahrzeugteil (3) ausgebildet ist.

Verstelleinrichtung nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anbindung des Verstellgetriebes (2) an dem ersten
Fahrzeugteil (3)

— bei in die Langsrichtung (X) vom ersten Fahrzeugteil (3) in das Verstellgetriebe
(2) eingeleiteten Kréaften (F) aufgrund der abstitzenden Wirkung des
Verstarkungsteils (24, 24’, 247, 24’”, 28) einen Versatz (A) zwischen dem ersten
Fahrzeugteil (3) und dem zweiten Fahrzeugteil (4) von weniger als 10 mm und

— bei entgegen der Langsrichtung (X) vom ersten Fahrzeugteil (3) in das
Verstellgetriebe (2) eingeleiteten Kraften (F) einen Versatz (A) zwischen dem
ersten Fahrzeugteil (3) und dem zweiten Fahrzeugteil (4) zwischen 20 mm und
40 mm, bevorzugt etwa 30 mm,

zulésst.
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