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(54) Bezeichnung: Spindelgetriebeaufnahme fiir eine Kraftfahrzeugsitz-Verstelleinrichtung sowie Verstelleinrich-
tung fiir Kraftfahrzeugsitze

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Spin-
delgetriebeaufnahme fiir Kraftfahrzeugsitz-Verstelleinrich-
tungen, wobei die Verstelleinrichtung eine in einem Getrie-
be (9) angeordnete Spindelmutter (19) umfasst, der eine
zwischen zwei endseitigen Halterungen (6a, 6b) angeord-
nete Gewindespindel (5) zugeordnet ist, welche Spindelge-
triebeaufnahme (10) umfasst: ein Halteelement (8), das mit
einer Oberschiene (3) einer Sitzverstellung verbindbar ist
und eine Getriebeaufnahme (16) zum Aufnehmen des Ge-
triebes (9) aufweist.

Die Spindelgetriebeaufnahme zeichnet sich dadurch aus,
dass im Bereich der Getriebeaufnahme (16) ein Verfor-
mungsbereich (25; 40; 43; 47; 50; 51) vorgesehen ist, der
bei einer Crashbelastung in einer vorgegebenen Richtung
plastisch verformbar ist, sodass das Halteelement (8) bzw.
die Oberschiene (3) und das Getriebe (9) um eine der
Crashbelastung entsprechende Wegstrecke relativ zuein-
ander gedampft bewegbar sind.

Bei der gedampften Relativbewegung wird der Kraftfahr-
zeugsitz im Falle eines Heckaufpralls um eine vorgegebe-
ne Wegstrecke nach hinten verschoben, was zur Vermei-
dung eines Halswirbelsaulentraumas beitragt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Spin-
delgetriebeaufnahme fur eine Kraftfahrzeugsitz-Ver-
stelleinrichtung gemall dem Oberbegriff von Paten-
tanspruch 1 sowie eine Verstelleinrichtung fir Kraft-
fahrzeugsitze mit einer solchen Spindelgetriebeauf-
nahme.

[0002] Eine Spindelgetriebeaufnahme gemafl dem
Oberbegriff von Patentanspruch 1 ist in DE 198 15
238 C2, entsprechend der WO 99/51456, offenbart.
Eine solche Spindelgetriebeaufnahme dient zum Auf-
nehmen eines Spindelgetriebes eines Spindelan-
triebs fir eine Kraftfahrzeugsitz-Verstelleinrichtung,
wie diese beispielhaft in der Fig. 13 gezeigt ist. Ge-
maR der Fig. 14 ist die Oberschiene 3, an welcher ein
Kraftfahrzeugsitz mittels nicht dargestellter Befesti-
gungswinkel befestigbar ist, relativ zu der Unter-
schiene 4 langsverschiebbar. Der Antriebsmotor 2 ist
mittels Befestigungslaschen 11a, 11b an einer Halte-
platte 1 befestigt, die mit der Oberschiene 3 fest ver-
bunden ist.

[0003] In der Funktionslage der Oberschiene 3 und
der Unterschiene 4 werden diese durch jeweilige
Flhrungs- bzw. Lagerungsbereiche so gehalten,
dass zwischen diesen ein Hohlraum 16 (Fig. 1) aus-
gebildet ist. Innerhalb dieses Hohlraums ist eine Ge-
windespindel 5 angeordnet, die drehfest zwischen
zwei endseitigen Halterungen 6a, 6b eingespannt ist,
die auf der Unterschiene 4 fest angeordnet sind, bei-
spielsweise mittels Befestigungsmuttern.

[0004] Die Gewindespindel 5 wirkt mit dem Getriebe
9 zusammen, das ebenfalls in dem vorgenannten
Hohlraum angeordnet ist. Wie in der Fig. 13 gezeigt,
liegen die vordere und hintere Stirnseite des Getrie-
begehauses 9 unmittelbar an den Schenkeln des als
U-férmiger Haltewinkel ausgebildeten Halteelements
8 an. Zur akustischen Entkopplung kénnen auf der
vorderen und hinteren Stirnseite des Getriebegehau-
ses 9 Dampfungselemente 12 vorgesehen sein, die
elastisch verformbar sind. Insgesamt ist die Ober-
schiene 3 bzw. das Halteelement 8 relativ starr mit
der Unterschiene 4 bzw. der Gewindespindel 5 ge-
koppelt.

[0005] Selbstverstandlich kann bei dem vorgenann-
ten Aufbau die Gewindespindel 5 auch drehbar gela-
gert sein und in diese Gewindespindel eine drehfest
am Getriebegehause 9 gelagerte Spindelmutter ein-
greifen.

[0006] Fur Kraftfahrzeugsitze sind im Stand der
Technik verschiedene MalRnahmen vorgeschlagen
worden, um dem so genannten Schleudertrauma
bzw. Halswirbelsadulentrauma (whiplash injury) ent-
gegen zu wirken. Ein Schleudertrauma entsteht,
wenn die Halswirbelsdule durch eine Beschleuni-
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gung und ein peitschenartiges Zuriickschlagen des
Kopfes verletzt wird. Dabei kdnnen ganz verschiede-
ne Strukturen des Halses verletzt werden, beispiels-
weise Muskeln, Bander, Bandscheiben, Halswirbel-
gelenke und Halswirbel. Eine solche MalRnahme ist
die Anbringung einer Nackenstitze an dem Kraftfahr-
zeugsitz.

[0007] Bei einem Heckaufprall bzw. Heckcrash oder
bei einem Rebound nach einem Froncrash kann es
zu dem Peitschenschlag-Phanomen kommen, bei
dem der Kopf zeitlich versetzt zum Rumpf beschleu-
nigt wird. Es sind somit Maflnahmen wiinschenswert,
um dem Peitschenschlag-Phdnomen entgegen zu
wirken.

[0008] Zur Vermeidung eines Schleudertraumas
sind auch aktive Kopfstiitzen vorgeschlagen worden,
die vergleichsweise aufwendig sind.

[0009] Aufgabe der vorliegenden Erfindung soll es
sein, eine Spindelgetriebeaufnahme gemalk dem
Oberbegriff von Patentanspruch 1 dahingehend wei-
terzubilden, dass diese in einfacher und kostenguns-
tiger Weise zur Vermeidung eines Halswirbelsaulen-
traumas beitragen kann. Ferner soll eine entspre-
chende Verstelleinrichtung fir Kraftfahrzeugsitze mit
einer solchen Spindelgetriebeaufnahme bereitge-
stellt werden.

[0010] Diese Aufgabe wird geldst durch eine Spin-
delgetriebeaufnahme mit den Merkmalen nach An-
spruch 1 sowie durch eine Verstelleinrichtung fir
Kraftfahrzeugsitze nach Anspruch 31. Weiter vorteil-
hafte Ausfiihrungsformen sind Gegenstand der riick-
bezogenen Unteranspriiche.

[0011] Eine Spindelgetriebeaufnahme gemaly der
vorliegenden Erfindung zeichnet sich dadurch aus,
dass im Bereich der Getriebeaufnahme der Spindel-
getriebeaufnahme ein Verformungsbereich vorgese-
hen ist, der bei einer Crashbelastung in einer vorge-
gebenen Richtung plastisch verformbar ist, sodass
das Haltelement bzw. die Oberschiene und das Ge-
triebe um eine der Crashbelastung entsprechenden
Wegstrecke gedampft relativ zueinander bewegbar
sind, um die Crashbelastung zu dampfen.

[0012] Vorteilhaft ist, dass der Verformungsbereich
in die Getriebeaufnahme selbst quasi integriert ist,
sodass die erfindungsgemale Spindelgetriebeauf-
nahme kompatibel zu einer Spindelgetriebeaufnah-
me gemal dem Stand der Technik ist und so ohne
weiteres ausgetauscht oder ersetzt werden kann.
Gleichzeitig kann der Aufwand zur Synchronisation
der Beschleunigung von Kopf und Rumpf eines Fahr-
zeuginsassen und zur Dampfung einer Relativbewe-
gung von Kraftfahrzeugsitz und Fahrzeug weiter ver-
ringert werden. Schlief3lich kann auf die Erzeugung
eines Triggersignals fir den Dampfungsmechanis-
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mus auch ganz verzichtet werden, was weitere Kos-
tenvorteile bietet und zu einem zuverlassigeren Dau-
erbetrieb beitragt.

[0013] Gemal der vorliegenden Erfindung ist der
Verformungsbereich so ausgelegt, dass nur im Falle
eines Heckaufpralls bzw. Rebounds eine definierte,
gedampfte Relativbewegung des Getriebes zu dem
Halteelement bzw. der Oberschiene um eine vorge-
gebene Wegstrecke erfolgt, dass jedoch im Falle ei-
nes Frontaufpralls bzw. Frontcrashes keine nennens-
werte Relativbewegung erfolgt. Dies wird erzielt
durch eine asymmetrische Gestaltung bzw. Ausle-
gung der Spindelgetriebeaufnahme.

[0014] Erfindungsgemall ist der Verformungsbe-
reich bei einer Crashbelastung plastisch verformbar,
der Verformungsbereich verbleibt also nach einer
Crashbelastung im Wesentlichen in einem verform-
ten Zustand, in welchem das Halteelement bzw. die
Oberschiene relativ zu dem Getriebe verschoben
sind. Bevorzugt sind im Bereich der Getriebeaufnah-
me Mittel vorgesehen um einer Bewegung des Ge-
triebes relativ zu dem Halteelement bzw. der Ober-
schiene um die der Crashbelastung entsprechende
Wegstrecke nach einer Verformung des Verfor-
mungsbereichs entgegenzuwirken.

[0015] Unter dem Begriff Crashbelastung, wie er in
dieser Anmeldung verwendet wird, sei eine durch
plétzlich auftretende Beschleunigungskrafte hervor-
gerufene Belastung verstanden, welche auf die Ele-
mente der Spindelgetriebeaufnahme einwirkt und da-
bei einen vorgegebenen Schwellenbereich oder
Schwellenwert Uberschreitet. Auf diese Weise soll
zwischen unkritischen Belastungen, beispielsweise
hervorgerufen durch eine mechanische Sitzverstel-
lung, und kritischen Belastungen, die durch einen
Heckaufprall hervorgerufen werden, unterschieden
werden. Erfindungsgemaf wird die plastische Verfor-
mung nur im Falle von kritischen Belastungen, die
von einem Heckaufprall oder Rebound herriihren, zu-
gelassen. Dabei wird der Schwellenbereich bzw.
Schwellenwert der Crashbelastung vorzugsweise
durch Materialeigenschaften des Verformungsbe-
reichs selbst vorgegeben, beispielsweise durch die
Starke, Formgebung, Materialien und dergleichen
des Verformungsbereichs.

[0016] Durch die plastische Verformung des Verfor-
mungsbereichs wird die Relativbewegung von Ge-
triebe und Halteelement bzw. Oberschiene gedampft.
Somit kann der zeitliche Verlauf der Beschleuni-
gungskurven von Kopf und Rumpf des Fahrzeugin-
sassen durch geeignete Wahl der Eigenschaften des
Verformungsbereichs, wie vorstehend beschrieben,
aufeinander abgestimmt werden. Der Verformungs-
bereich wird dabei so verformt, dass bei dem Heck-
aufprall der Kraftfahrzeugsitz insgesamt um eine vor-
bestimmte Wegstrecke nach hinten hin verschoben
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wird. Bevorzugt wird diese Wegstrecke durch die
Formgebung oder Gestaltung des Verformungsbe-
reichs selbst, wie vorstehend beschrieben, vorgege-
ben. Beispielsweise ist der Verformungsbereich nur
bis zum Erreichen eines verformten Zustands in
Langsrichtung stauchbar, wobei die Langendifferenz
zwischen dem Ausgangszustand und dem maximal
verformten Zustand des Verformungsbereichs der
vorgegebenen Wegstrecke im Wesentlichen ent-
spricht, um welche das Getriebe relativ zu dem Hal-
teelement bzw. der Oberschiene bewegbar sein soll.
Diese Wegstrecke kann grundsatzlich beliebig vorge-
geben werden, betragt jedoch erfindungsgeman be-
vorzugt etwa 40mm.

[0017] Erfindungsgemal ist die Spindelgetriebeauf-
nahme asymmetrische ausgebildet. Zu diesem
Zweck kann der Verformungsbereich beispielsweise
in Langsrichtung der Getriebeaufnahme auf einer
Seite des Getriebes angeordnet sein, was jedoch den
Fall nicht ausschliel3en soll, dass der Verformungs-
bereich, in Langsrichtung betrachtet, zumindest ab-
schnittsweise nicht auch mit dem Getriebe lberlappt.
Das Getriebe kann auch asymmetrisch in der Getrie-
beaufnahme aufgenommen sein. Beispielsweise
kann ein Geh&use des Getriebes an einem End- oder
Abstltzbereich des Halteelements anliegen oder ab-
gestutzt sein.

[0018] Bevorzugt ist das Halteelement in dem Be-
reich der Getriebeaufnahme als im Wesentlichen
rechteckformiger Haltewinkel ausgebildet und um-
fasst zwei in Langsrichtung zueinander beabstandete
Halteschenkel und einen Boden bzw. langlichen Be-
reich. In einer so ausgebildeten im Wesentlichen
rechteckféormigen Aufnahme kann ein quaderférmi-
ges Getriebegehause in besonders einfacher Weise
aufgenommen werden. Bevorzugt liegt dabei das
Getriebe an einem der beiden Halteschenkel an oder
ist dieses nahe bei dem Halteschenkel angeordnet.
Somit ist das Getriebe auf seiner einen Seite, in
Langsrichtung betrachtet, im Wesentlichen an dem
relativ steifen Halteschenkel abgestitzt und auf der
gegenuberliegenden Seite mit dem plastisch ver-
formbaren Verformungsbereich gekoppelt.

[0019] Bevorzugt liegt der Verformungsbereich, in
der bestimmungsgemafien Fahrtrichtung des Kraft-
fahrzeuges betrachtet, vor dem Getriebe und ist der
Halteschenkel des Haltewinkels, in der bestim-
mungsgemafen Fahrtrichtung gesehen, hinter dem
Getriebe angeordnet.

[0020] GemalR einer ersten Ausflhrungsform der
vorliegenden Erfindung ist der Verformungsbereich
als Stilprohr ausgebildet, das die Gewindespindel
umgibt und das an zumindest einem Ende einen um-
gestulpten oder geboérdelten Abschnitt aufweist, der
im Falle eines Heckaufpralls weiter umgestilpt bzw.
umgebordelt wird, um so eine zeitliche Synchronisa-
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tion der Bewegung des Kopfes und des Thorax im
Falle eines Crashes zu ermdglichen. Dabei wird die
Crashenergie durch plastische Verformung des Stil-
prohrs abgebaut. Bevorzugt ist der umgestilpte oder
gebodrdelte Abschnitt gefihrt, sodass im Falle eines
Heckaufpralls der umgestilpte bzw. gebdrdelte Ab-
schnitt unter einem im Wesentlichen konstanten Bie-
geradius entlang dem Stilprohr wandert, bis das
Stulprohr zu einem zwei- oder mehrlagigen Rohr ver-
formt ist, in welchem Zustand die plastische Verfor-
mung im Wesentlichen abgeschlossen ist.

[0021] Der umgestiilpte oder gebdrdelte Abschnitt
kann an einem oder an zwei Enden des Stilprohrs
vorgesehen sein, sodass das Stilprohr zu einem
zwei- oder mehrlagigen Rohr plastisch verformbar ist.
Somit entspricht die Lange des Stilprohrs im Falle,
dass nur ein umgesttilpter oder geboérdelter Abschnitt
vorgesehen ist, im Wesentlichen dem Zweifachen
der vorgegebenen Wegstrecke und entspricht die
Lange des Stulprohrs im Falle, dass zwei umgestulp-
te oder gebordelte Abschnitte vorgesehen sind, im
Wesentlichen dem Dreifachen der vorgegebenen
Wegstrecke, wobei im letzteren Falle die Biegeradien
der umgestilpten bzw. gebdrdelten Abschnitte vor-
zugsweise unterschiedlich sind.

[0022] Durch die Wandstarke des Stilprohrs koén-
nen in einfacher Weise die Verformungseigenschaf-
ten vorgegeben werden. Die Wandstarke des Stil-
prohrs kann, in Langsrichtung betrachtet, konstant
sein oder variieren, beispielsweise zumindest ab-
schnittsweise in Langsrichtung kontinuierlich oder
stufenweise zunehmen.

[0023] Erganzend oder alternativ kann ein Innen-
durchmesser oder eine Innenabmessung des Stul-
prohrs in Langsrichtung betrachtet konstant sein oder
variieren, insbesondere zumindest abschnittsweise
in Langsrichtung kontinuierlich oder stufenweise zu-
nehmen. Durch Vorgeben der Wandstarke und der
geometrischen Gestaltung des Stilprohrs kann die
Verformungscharakteristik an die Crashcharakteristik
des Kraftfahrzeugs wirkungsvoll angepasst werden.

[0024] Bevorzugt ist die Gewindespindel in punkt-
symmetrischer Anordnung innerhalb des Stilprohrs
angeordnet. Die Gewindespindel kann im Wesentli-
chen ohne Spiel an einer Innenumfangsoberflache
des Stulprohrs anliegen oder es kann ein Ringspalt
zwischen der Gewindespindel und dem Stilprohr
ausgebildet sein. Das Stilprohr weist ein geschlos-
senes Profil auf, bevorzugt mit einem kreisférmigen
oder elliptischen Querschnitt.

[0025] Zum Fihren des umgestilpten oder gebor-
delten Abschnittes des Stulprohrs kann eine konkave
Ausnehmung vorgesehen sein, beispielsweise an ei-
nem Halteschenkel des Haltewinkels und/oder an
dem Getriebe bzw. Getriebegehause und/oder in ei-
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nem gesonderten Element, das beispielsweise an
dem Halteschenkel oder dem Getriebe bzw. Getrie-
begehause angebracht sein kann.

[0026] GemaR einer zweiten Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung ist der Verformungsbereich
als ein durch Stauchung plastisch verformbares Falt-
rohr ausgebildet, welches die Gewindespindel um-
gibt und somit von der Gewindespindel geflihrt ist,
also im Falle eines Crashes nicht seitlich ausweichen
kann.

[0027] Bevorzugt weist das Faltrohr eine Mehrzahl
von Sollverformungsbereichen auf, an denen dieses
zusammengefaltet oder gestaucht werden soll, um
plastisch verformt zu werden. Bevorzugt sind die
Sollverformungsbereiche in Langsrichtung aquidis-
tant zueinander beabstandet. Die Sollverformungs-
bereiche kénnen als Wellungen, faltbare Bereiche,
Schwachungen oder dergleichen in der Umfangs-
wand des Faltrohrs ausgebildet sein. Bevorzugt sind
die Sollverformungsbereiche als Umfangs-Sollverfor-
mungsbereiche ausgebildet.

[0028] Das Faltrohr kann einen kreisférmigen oder
elliptischen aber auch einen quadratischen oder
rechteckformigen oder anders gestalteten Quer-
schnitt aufweisen.

[0029] Bei der ersten und zweiten Ausfiihrungsform
ist bevorzugt zumindest eine Aufnahme zum Aufneh-
men eines jeweiligen Endes des Stilprohrs oder Falt-
rohrs vorgesehen, sodass das Stilprohr oder Falt-
rohr stabil gelagert ist, insbesondere im Falle einer
Crashbelastung nicht seitlich ausweichen oder aus
der Aufnahme herausrutschen kann.

[0030] Gemal einer weiteren Ausfiihrungsform der
vorliegenden Erfindung ist der Verformungsbereich
als offenes Verformungselement mit einem offenen
Profil ausgebildet. Das offene Verformungselement
weist einen Verformungsbereich und zumindest zwei
Abschnittsbereiche auf, um an dem Getriebe und
dem Halteelement, insbesondere an einem Schenkel
des als Haltewinkel ausgebildeten Halteelements,
abgestutzt zu sein. Der Verformungsbereich kann
eine Offnung der Oberschiene durchragen.

[0031] Der Verformungsbereich kann bogenférmig
gewolbt sein und/oder Sollverformungsbereiche, bei-
spielsweise Wellungen, Rillen, zusammenfaltbare
Bereiche oder Schwachungen, aufweisen.

[0032] Gemal einer weiteren Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung ist der Verformungsbereich
als verformbares Dampfungselement ausgebildet,
das das Getriebe mit dem Halteelement koppelt, bei-
spielsweise auch elastisch koppelt. Dabei ist bevor-
zugt ein Mittel, beispielsweise eine Relativbewe-
gungs-Zulassungseinrichtung, vorgesehen, um die
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Relativbewegung in der vorgegebenen Richtung erst
dann zuzulassen, wenn die Crashbelastung den vor-
gegebenen Schwellenwert Uberschreitet. Solange
der Schwellenwert nicht Uberschritten ist, ist das Ge-
triebe bevorzugt im Wesentlichen starr mit dem Hal-
teelement gekoppelt.

[0033] Bevorzugt ist das Mittel, insbesondere die
Relativbewegungs-Zulassungseinrichtung, als me-
chanisches Element ausgelegt, insbesondere in
Form einer Losbrechsicherung, und wird das mecha-
nische Element erst bei Uberschreiten des vorgege-
benen Schwellenwertes zerstort, beispielsweise zer-
brochen oder auseinander gerissen. Beispielsweise
kann ein im Wesentlichen inelastisches Halteelement
bis Uber seine Zugfestigkeit hinaus beansprucht wer-
den oder kann ein Knick- oder Rastelement zerstort
oder entriegelt werden. Durch einfache Wahl von me-
chanischen Eigenschaften des Elements kann der
Schwellenwert, ab dem die Relativbewegungs-Zulas-
sungseinrichtung ausldst, variiert werden.

[0034] Gemal einer weiteren Ausflihrungsform ist
der Verformungsbereich in das Halteelement selbst
integriert. Somit kann auf die Verwendung zusatzli-
cher plastisch verformbarer Elemente verzichtet wer-
den. Dabei ist das Halteelement zumindest ab-
schnittsweise plastisch verformbar und ist dieses in
den Ubrigen Bereichen im Wesentlichen starr bzw. in-
elastisch.

[0035] Damit das Halteelement plastisch verform-
bar ist, kann dieses eine Mehrzahl von in Langsrich-
tung bevorzugt aquidistant zueinander beabstande-
ten Sollverformungsbereichen aufweisen, beispiels-
weise Wellungen, gefaltete Bereiche, stauchbare Be-
reiche oder dergleichen.

[0036] GemaR einer weiteren Ausflihrungsform der
vorliegenden Erfindung ist der Verformungsbereich in
das Getriebe bzw. das Getriebegehause selbst inte-
griert, sodass durch geeignete Wahl des Getriebes
bzw. Getriebegehauses die Spindelgetriebeaufnah-
me wahlweise gemal dem Stand der Technik oder
erfindungsgemaf ausgelegt werden kann. Dies ver-
ringert den Lagerhaltungsaufwand.

[0037] Bevorzugt ist der Verformungsbereich dabei
als plastisch verformbarer Fortsatz des Getriebes
ausgebildet, der auch einstlickig mit dem Getriebe-
gehause ausgebildet sein kann.

[0038] Der plastisch verformbare Fortsatz kann da-
bei eine Mehrzahl von in Langsrichtung vorzugswei-
se aquidistant zueinander beabstandeten Sollverfor-
mungsbereichen aufweisen, beispielsweise in Form
einer gitter- oder wabenartigen Verbundstruktur, Wel-
lungen, gefalteten Bereichen oder stauchbaren Be-
reichen.
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[0039] Bevorzugt ist bei einer erfindungsgemafien
Spindelgetriebeaufnahme ein Mittel vorgesehen ist,
um einer Bewegung zwischen dem Halteelements
bzw. der Oberschiene und dem Getriebe nach einer
crashbedingten Verformung des Verformungsbe-
reichs zumindest entgegenzuwirken.

[0040] Bevorzugtist das Mittel als Rastmittel ausge-
bildet, mit einem ersten Rastmittel und einem zweiten
Rastmittel, die in geeigneter Weise im Bereich der
Getriebeaufnahme angeordnet sind, um nach einer
crashbedingten Verformung des Verformungsbe-
reichs miteinander verrasten. Hierzu kénnen die
Rastmittel beispielsweise auf einer Oberflache des
Getriebes, insbesondere auf einer Unterseite, und
auf seitlichen Wandbereichen im Bereich der Spin-
delgetriebeaufnahme angeordnet sein, insbesondere
auf dem Boden des vorgenannten Haltewinkels. Die
Rastmittel sind dabei bevorzugt so ausgebildet, dass
diese erst dann in einen Wirkeingriff miteinander ge-
langen, wenn aufgrund einer Crashbelastung und ei-
ner dadurch bedingten Verformung des Verfor-
mungsbereichs das Halteelement bzw. die Ober-
schiene und das Getriebe um eine vorgegebene Min-
deststrecke relativ zueinander bewegt wurden. Diese
Mindeststrecke kann beispielsweise durch den Ab-
stand von Zahnen einer Verzahnung der Rastmittel
vorgegeben werden.

[0041] GemalR einem weiteren Gesichtspunkt der
vorliegenden Erfindung wird auch eine Verstellein-
richtung fur Kraftfahrzeugsitze bereitgestellt. Diese
ist gekennzeichnet durch die Verwendung einer erfin-
dungsgemalien Spindelgetriebeaufnahme.

[0042] Nachfolgend werden bevorzugte Ausfih-
rungsbeispiele der vorliegenden Erfindung unter Be-
zugnahme auf die beigefiigten Zeichnungen be-
schrieben werden, woraus sich weitere Merkmale,
Vorteile und zu Idsende Aufgaben ergeben werden
und worin:

[0043] Fig. 1 in einer Gegenliberstellung eine Spin-
delgetriebeaufnahme gemafl einer ersten Ausflih-
rungsform der vorliegenden Erfindung vor und nach
einem Heckcrash darstellt;

[0044] Fig. 2a und Fig. 2b ein Stilprohr geman ei-
ner Variante der ersten Ausfihrungsform darstellen;

[0045] Fig. 3a und Fig. 3b zwei Varianten der Spin-
delgetriebeaufnahme gemaR der Fig.1 in einem
Ausgangszustand darstellen;

[0046] Fig. 4 eine weitere Variante der Spindelge-
triebeaufnahme gemal der Eig.1 in einem Aus-
gangszustand darstellt;

[0047] FEig. 5 eine Spindelgetriebeaufnahme gemaf
einer zweiten Ausfihrungsform der vorliegenden Er-
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findung darstellt;

[0048] Fig. 6 in einer Gegenliberstellung eine Spin-
delgetriebeaufnahme gemaR einer Variante der zwei-
ten Ausflihrungsform vor und nach einem Heckcrash
darstellt;

[0049] Fig. 7 eine Spindelgetriebeaufnahme gemaf
einer dritten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung darstellt, gemeinsam mit zwei mdglichen Profi-
len eines offenen Verformungselements;

[0050] Fig. 8 eine Spindelgetriebeaufnahme gemaf
einer vierten Ausfiihrungsform der vorliegenden Er-
findung in einem Ausgangszustand darstellt;

[0051] Fig. 9 eine Spindelgetriebeaufnahme gemaf
einer flnften Ausfihrungsform der vorliegenden Er-
findung in einem Ausgangszustand und den Verfor-
mungsbereich vor und nach einer crashbedingten
Verformung darstellt;

[0052] Fig. 10 eine Spindelgetriebeaufnahme ge-
mal einer sechsten Ausfihrungsform der vorliegen-
den Erfindung in einem Ausgangszustand darstellt;

[0053] Fig. 11 Einzelheiten einer Aufnahme fir ein
Stllprohr gemafl der ersten Ausfihrungsform dar-
stellt;

[0054] Fig. 12 Einzelheiten einer Aufnahme fiir ei-
nen Endbereich eines Stilp- oder Faltrohrs gemaf
der vorliegenden Erfindung darstellt;

[0055] Fig. 13 eine bevorzugte Variante der Spin-
delgetriebeaufnahme gemaf der Fig. 1 darstellt; und

[0056] Fig. 14 in einer perspektivischen Darstellung
einen Spindelantrieb gemal dem Stand der Technik
darstellt.

[0057] In den Figuren bezeichnen identische Be-
zugszeichen identische oder im Wesentlichen gleich
wirkende Elemente oder Elementgruppen.

[0058] Der grundlegende Aufbau einer Spindelge-
triebeaufnahme gemaR der vorliegenden Erfindung
ist identisch zu dem vorstehend anhand der Fig. 14
beschriebenen Aufbau. Die erfindungsgemaflen Mo-
difikationen erfolgen im Wesentlichen im Bereich des
Halteelements 8 und/oder des Getriebes 9, wie nach-
folgend ausfiihrlicher beschrieben.

[0059] Das Halteelement 8 ist als im Wesentlichen
U-férmiger Haltewinkel mit einem vorderen Halte-
schenkel 14a, einem hinteren Halteschenkel 14b und
einem im Wesentlichen plattenférmigen Boden 15
ausgebildet, wie in der Eig. 1 gezeigt. Das Halteele-
ment 8 ist Uber die in der Eig. 13 schematisch gezeig-
ten Befestigungséffnungen 30 an der Oberschiene 3
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befestigt. Wie in der Fig. 1 gezeigt, weist das Getrie-
be 9 ein im Wesentlichen quadratisches oder recht-
eckformiges Gehause auf, in welchem eine in das
AuRengewinde der Gewindespindel 5 eingreifende
Spindelmutter 19 und eine mit dieser kimmende An-
triebsschnecke 18 angeordnet ist. Die Antriebs-
schnecke 18 wird, wie in der Fig. 13 gezeigt, von ei-
ner bevorzugt flexiblen Antriebswelle 21, 22 des An-
triebsmotors 2 angetrieben.

[0060] Wie in dem oberen Teil der Fig. 1 gezeigt,
liegt in dem Ausgangszustand der Spindelgetriebe-
aufnahme 10 die linke Stirnseite des Getriebegehau-
ses 9 an der Innenseite des hinteren Halteschenkels
14b an oder ist in unmittelbarer Nahe zu diesem an-
geordnet. In dem Spalt zwischen dem Halteschenkel
14b und dem Getriebegehduse 9 kann, wie in der
Fig. 13 gezeigt, ein Dampfungselement 12, bei-
spielsweise zur akustischen Entkopplung, angeord-
net sein. Wie in der Fig. 1 gezeigt, ist die von dem
Haltewinkel 8 gebildete Aufnahme 16 in Langsrich-
tung erweitert und langer als eine maximale Abmes-
sung des Getriebegehauses 9 in Langsrichtung be-
trachtet. Das Getriebe 9 ist asymmetrisch in der von
dem Haltewinkel 8 gebildeten Aufnahme 16 angeord-
net. Zwischen dem Getriebegehause 9 und dem vor-
deren Halteschenkel 14a ist ein Stilprohr 25 vorge-
sehen, das die Gewindespindel 5 umgibt. Das Stl-
prohr 25 ist mit einem umgestulpten bzw. gebdrdelten
Abschnitt 26 an dem Getriebegehause 9 abgestutzt
und ist mit dem anderen Ende 27 an dem vorderen
Halteschenkel 14a abgestutzt.

[0061] Bei dem umgestilpten bzw. gebordelten Ab-
schnitt 26 ist das Stilprohr 25 mit einem vorgegebe-
nen Biegeradius umgekehrt, wobei die weitere plasti-
sche Verformung des Stulprohrs 25 im Falle eines
Heckaufpralls bzw. Rebounds durch die Anfangsform
des Stulprohrs 25 sowie durch eine bei dem umge-
stilpten bzw. gewdlbten Abschnitt 26 vorgesehene
Aufnahme oder Fuhrung, wie diese beispielhaft in der
Fig. 11 dargestellt ist, vorgegeben ist.

[0062] Der untere Teil der Eia. 1 zeigt die Spindel-
getriebeaufnahme 10 in einem plastisch verformten
Zustand nach einem Heckaufprall. Dabei ist das Stil-
prohr 25 vollstandig umgestilpt zu einem Doppel-
rohr, das die Gewindespindel 5 umgibt und mit dem
Biegebereich 26, der im Ausgangszustand nahe der
Mitte des Stllprohrs 25 angeordnet ist, an dem Ge-
triebegehause 9 und mit seinen beiden Enden an
dem vorderen Halteschenkel 14a abgestutzt ist. In
dem Zustand gemaR dem unteren Teil der Fig. 1 ist
das Getriebe 9 relativ zu dem Haltewinkel 8 bzw. der
Oberschiene 3 um die der Crashbelastung entspre-
chende Strecke ?L verschoben.

[0063] Das Stllprohr 25 wird erst dann verformt,
wenn die durch einen Heckaufprall vorgegebene Be-
lastung einen durch die Materialeigenschaften und
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die Ausgestaltung des Stllprohrs 25 vorgegebenen
Schwellenwert Gberschreitet. Wenn das Stulprohr 25
den im unteren Teil der Fig. 1 dargestellten plastisch
verformten Zustand erreicht hat, kann das Stulprohr
25 allenfalls noch unter einem deutlich erhéhten
Druck weiter zusammengestaucht werden. Nach ei-
nem Heckaufprall verbleibt das Stulprohr 25 im We-
sentlichen in der im unteren Teil der Fig. 1 dargestell-
ten Konfiguration.

[0064] Im Falle eines Frontaufpralls wird hingegen
die Aufprallenergie unmittelbar von dem Getriebege-
hause 9 auf den hinteren Halteschenkel 14b abgelei-
tet, sodass es im Wesentlichen zu keiner Verformung
des Stilprohrs 25 kommt.

[0065] Um zu verhindern, dass nach einer crashbe-
dingten Verformung des Verformungsbereiches das
Getriebegehause 9 in dem so in der Aufnahme 16
entstandenen Langsspalt frei hin- und herbewegbar
ist, sind in dem Bereich der Spindelgetriebeaufnah-
me 10 bevorzugt Mittel vorgesehen, die einer solchen
Bewegung entgegenwirken. Die Fig. 13 zeigt ein Bei-
spiel fur eine solche erfindungsgemafl bevorzugte
Variante der ersten Ausflihrungsform.

[0066] Gemal der Fig. 13 ist an dem Boden 15 des
Haltewinkels 8 eine als erstes Rastmittel dienende
Zahnstange 92 angeordnet, die von Federelementen
93 austauschbar gehalten ist. Auf der Unterseite des
Getriebegehauses 9 ist eine korrespondierende Ver-
zahnung 91 ausgebildet. Die beiden Verzahnungen
wirken so miteinander zusammen, um eine Bewe-
gung des Getriebegehduses in der Fig.13 nach
rechts zuzulassen, aber eine Bewegung des Getrie-
begehauses in der Eig. 13 nach links zu sperren.

[0067] Gemal der Fig. 13 ist das Stilprohr 25 auf-
grund einer crashbedingten Belastung an dem an
dem Getriebe 9 anliegenden Abschnitt 26 umgebor-
delt bzw. umgestilpt. Durch diese crashbedingte Ver-
formung hat sich das Getriebe 9 in der Eig. 13 nach
rechts relativ zu dem Haltewinkel 8 bewegt und grei-
fen die beiden Verzahnungen 91, 92 ineinander, um
ein Zurtckstellen des Getriebegehauses 9 in die Aus-
gangslage zu sperren. Gleichzeitig ist eine weitere
Bewegung des Getriebes 9 in der Fig. 13 nach rechts
durch das Stulprohr 25 verhindert.

[0068] Wie dem Fachmann ohne weiteres ersicht-
lich sein wird, kbnnen vergleichbare Rastmittel auch
bei samtlichen Ausfihrungsformen gemaR der vorlie-
genden Erfindung vorgesehen sein.

[0069] Wie der Fig. 1 entnehmbar ist, entspricht bei
der ersten Ausfihrungsform mit einem umgestulpten
bzw. gebdrdelten Abschnitt an einem Ende des Stil-
prohrs 25 die Lange des Stulprohrs 25 im Wesentli-
chen der doppelten Wegstrecke, um die das Getrie-
begehause 9 zwischen dem in dem oberen Teil der
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Fig. 1 dargestellten unverformten Ausgangszustand
und dem in dem unteren Teil der Fig. 1 dargestellten
plastisch verformten Zustand bewegbar ist.

[0070] GemaR einer in den Fig. 2a und Fig. 2b dar-
gestellten Variante kann das Stulprohr 25 auch zwei
umgestllpte bzw. gebdrdelte Abschnitte 26 und 28
aufweisen. Gemal der Fig. 2a sind der Krimmungs-
radius r1 des Abschnittes 28 und der Kruimmungsra-
dius r2 des zweiten Abschnittes 26 unterschiedlich
und so aufeinander abgestimmt, dass das Stulprohr
25 in dem plastisch verformten Zustand einen im We-
sentlichen dreilagigen Rohrkérper ausbildet. Gemaf
der Fig. 2b ist zwischen den beiden umgebdrdelten
Abschnitten eine Stufe vorgesehen, so dass die
Kriimmungsradien r1, r2 der beiden umgebdrdelten
Abschnitte auch gleich sein kénnen und das Stl-
prohr zu einem im Wesentlichen zweilagigen Rohr-
korper umgebordelt bzw. umgestilpt wird.

[0071] Die Fig. 3a und Fig. 3b zeigen eine weitere
Modifikation der Spindelgetriebeaufnahme gemaf
der ersten Ausfihrungsform mit einer konstanten
Wandstarke des Stilprohrs 25. GemaR der Fig. 3a
erweitert sich das Stilprohr 25 konisch, um einen ke-
gelstumpfformigen Koérper mit einem umgestilpten
bzw. gebdrdelten Abschnitt 26 auszubilden. In Fahrt-
richtung x betrachtet bildet das Stilprohr 25 somit ei-
nen sich keilférmig erweiternden Hohlraum 29 aus.
Gemal der Fig. 3b ist das Stllprohr 25 insgesamt
keilférmig ausgebildet, wobei die untere Seitenwand
33 des Stilprohrs 25 im Wesentlichen parallel zu der
Gewindespindel 5, bevorzugt anliegend, verlauft,
wahrend die obere Seitenwand 32 in Langsrichtung
schrag zu der Gewindespindel 5 verlauft. Die Modifi-
kation gemaR der Fig. 3b ist ein Beispiel dafir, dass
das Profil des Stllprohrs 25 auch nicht-kreisférmig
sein kann.

[0072] Die Eiq. 4 zeigt eine weitere Modifikation ei-
ner Spindelgetriebeaufnahme gemal der ersten
Ausfihrungsform in einem Ausgangszustand. Ge-
man dieser Modifikation variiert die Wandstarke des
Stulprohrs 25 in Langsrichtung zumindest abschnitts-
weise. Gemal der Fig. 4 verbreitert sich die Seiten-
wand 34 des Stilprohrs 25 keilférmig, um einen ke-
gelstumpfartigen Koérper mit einem umgestilpten
bzw. gebérdelten Randbereich 26 auszubilden.
Durch Variieren der Wandstarke des Stulprohres
kann die Verformungscharakteristik an eine ge-
wulinschte Crashcharakteristik angepasst werden.

[0073] Die Fig. 5 zeigt eine Spindelgetriebeaufnah-
me gemal einer zweiten Ausfuihrungsform der vorlie-
genden Erfindung. Bei dieser ist das Stulprohr durch
ein durch Faltung stauchbares Verformungselement
40 ersetzt, welches im Wesentlichen rohrférmig aus-
gebildet ist und die Gewindespindel 5 umgibt. Das
Verformungselement 40 ist mit dem einen Ende an
dem Getriebegehduse 9 und seinem anderen Ende

7/24



DE 103 53 245 A1

an dem vorderen Halteschenkel 14a abgestiitzt. Das
Verformungselement 40 ist wellig gefaltet, mit einer
Anzahl von &quidistanten Faltbereichen 70, die als
Sollverformungsbereiche dienen, sodass das Verfor-
mungselement 40 in vordefinierter Weise plastisch
gestaucht werden kann. Das Verformungselement 40
kann grundsatzlich einen beliebigen Querschnitt auf-
weisen und ist bevorzugt mit einem kreisférmigen
oder rechteckférmigen Querschnitt versehen.

[0074] Die Fig. 6 zeigt in einer Gegeniberstellung
eine Modifikation der Spindelgetriebeaufnahme ge-
mal der Fig. 5 vor und nach einem Heckcrash. In
dem unverformten Ausgangszustand gemaf3 dem
oberen Teil der Fig. 6 ist das rohrférmige Verfor-
mungselement 40 im Wesentlichen glattwandig. Die-
ses kann jedoch in Langsrichtung Sollverformungs-
bereiche, beispielsweise Schwachungen in der Wand
des Verformungselements 40, aufweisen, sodass der
rohrférmige Koérper in vordefinierter Weise zusam-
mengestaucht werden kann, wie in dem unteren Teil
der Fig. 6 gezeigt, wo die Wellungen 71 so ausgebil-
det sind, dass die Wellentaler an dem Auf3enumfang
der Gewindespindel 5 anliegen, was jedoch nicht un-
bedingt erforderlich ist. Dabei kdnnen die Wellenber-
ge einander auch berthren.

[0075] Die Fig. 7 zeigt eine Spindelgetriebeaufnah-
me gemal einer dritten Ausfuhrungsform der vorlie-
genden Erfindung in einem unverformten Ausgangs-
zustand. Das Verformungselement 43 weist ein offe-
nes Profil auf, mit einem bogen- oder domférmig ge-
wolbten Bereich 45 und zwei Seitenwanden 44, die
an dem Getriebegehduse 9 bzw. an dem vorderen
Halteschenkel 14a abgestitzt sind. Die Seiten-
wandabschnitte 44 umgreifen dabei die Gewinde-
spindel 5, sodass das Verformungselement 43 nicht
von der Gewindespindel 5 abrutschen kann. Gemaf
der Fig. 7 durchragt der gewdlbte Bereich 45 des
Verformungselements 43 eine Offnung 42 der Ober-
schiene 3, was jedoch nicht zwingend erforderlich ist.

[0076] Der obere Teil der Eig. 7 zeigt zwei mdgliche
Konfigurationen des Verformungselements 43 in dem
plastisch verformten Zustand nach einem Heckcrash.
Dabei sind die Seitenwande 44 auf einen relativ ge-
ringen Abstand zusammengestaucht, weil sich das
Getriebegehause 9 zu dem vorderen Halteschenkel
14a hinbewegt hat. Der bogenférmige Bereich 43 ist
dabei im Wesentlichen zu einem Vollkreis verformt
oder an als Sollverformungsbereichen dienenden ge-
wellten oder gezackten Bereichen 46 auf der Ober-
seite des Verformungselements 43 zusammenge-
staucht.

[0077] Die Eig. 8 zeigt eine Spindelgetriebeaufnah-
me gemal einer vierten Ausfuhrungsform der vorlie-
genden Erfindung in einem unverformten Ausgangs-
zustand. Gemal der vierten Ausfihrungsform ist das
Stilprohr oder Verformungselement ersetzt durch ein
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Dampfungselement 47, das bevorzugt plastisch ver-
formbar ist, aber auch elastisch verformbar sein
kann. GemaR der Fig.8 weist das insgesamt als
rohrférmiger Koérper ausgebildete Dampfungsele-
ment 47 symmetrisch ausgebildete, konvex auswarts
gewolbte Abschnitte auf. Damit das Dampfungsele-
ment 47 erst dann verformt wird, wenn die durch den
Heckcrash hervorgerufene Belastung einen vorgege-
benen Schwellenwert Gberschreitet, ist eine als Rela-
tivbewegungs-Zulassungseinrichtung dienende Los-
brechsicherung 48 am linken Ende des Getriebege-
hauses 9 vorgesehen. Alternativ oder zusatzlich ist
kann eine als Relativbewegungs-Zulassungseinrich-
tung dienende Losbrechsicherung 49 auch am rech-
ten Ende des Getriebegehauses 9 vorgesehen. Erst
bei Uberschreiten der durch die Materialeigenschaf-
ten der Losbrechsicherungen 48, 49 vorgegebenen
Zug- oder Knickfestigkeit werden die Losbrechsiche-
rungen 48, 49 geldst und dann das Dampfungsele-
ment 47 verformt. Im Falle eines relativ schwachen
Heckaufpralls oder eines Frontaufpralls bleibt hinge-
gen das Getriebegehduse 9 im Wesentlichen starr
mit dem Haltewinkel 8 gekoppelt.

[0078] Gemal der Fig. 8 ist die Losbrechsicherung
48 als seil- oder quaderférmiges Element mit einer
vorgegebenen Reillfestigkeit ausgebildet. Die Los-
brechsicherung 49 wird im Falle eines relativ harten
Heckaufpralls weggebrochen bzw. abgeschert.

[0079] Die Fig. 9 zeigt eine Spindelgetriebeaufnah-
me gemal einer funften Ausfihrungsform der vorlie-
genden Erfindung in einem unverformten Ausgangs-
zustand. GemalR der FEig. 9 ist der Verformungsbe-
reich in die Oberschiene 3 integriert und als im Be-
reich der Getriebeaufnahme 15 ausgebildeter ver-
dickter Bereich 90 ausgebildet, der von der Innensei-
te der Oberschiene 3 in die Getriebeaufnahme 15
vorsteht. Gemalf der Schnittansicht A-A im linken un-
teren Teil der Eig. 9 ist der Vorsprung als Sicke bzw.
Wolbung 96 durch geeignete Verformung der Ober-
schiene 3 gebildet. In dem in der Eig. 9 unverformten
Ausgangszustand liegt das Getriebe 9 an dem hinte-
ren Schenkel 14b des Haltewinkels 8 an und ragt der
Vorsprung 90 am rechten Rand des Getriebes 9 in
die Getriebeaufnahme 15 hinein. GemaR der Fig. 9
ist am Boden des Haltewinkels 8 eine Zahnstange 92
angeordnet und ist auf der Unterseite des Getriebes
9 eine korrespondierende Sperrverzahnung 91 aus-
gebildet, wie vorstehend unter Bezugnahme auf die
Fig. 13 beschrieben.

[0080] Es seiangenommen, dass durch eine Crash-
belastung das Getriebe 9 in der Fig. 13 nach rechts
relativ zu dem Haltewinkel 8 bzw. der Oberschiene 3
bewegt wird. Dabei wird der Vorsprung 96 verformt
und wandert das Getriebe 9 mit seiner Sperrverzah-
nung 91 an der Zahnstange 92 entlang. Der rechte
untere Teil der Eig. 9 zeigt den Vorsprung 97 nach ei-
ner crashbedingten Verformung in einer Schnittan-
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sicht.

[0081] Die Fig. 10 zeigt eine Spindelgetriebeauf-
nahme gemal einer sechsten Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung in einem unverformten Aus-
gangszustand, bei welcher der plastisch verformbare
Verformungsbereich in das Getriebegehduse 9 inte-
griert ist. GemaR der Fig. 10 weist das Getriebege-
hause 9 einen plastisch verformbaren Fortsatz 51
auf, der das Getriebegehause 9 mit dem vorderen
Halteschenkel 14a verbindet. Der Fortsatz 51 ist be-
vorzugt einstlickig mit dem Getriebegehause 9 aus-
gebildet. GemaR der Fig. 10 liegen an den beiden
Halteschenkeln 14, 14b Dampfungselemente 12 an,
die im Wesentlichen nur einer akustischen Dampfung
dienen, wie im Zusammenhang mit der Fig. 14 be-
schrieben. Diese Dampfungselemente 12 sind je-
doch nicht unbedingt notwendig.

[0082] Der Fortsatz 51 weist eine Mehrzahl von in
Langsrichtung vorzugsweise aquidistant beabstan-
deten Sollverformungsbereichen in Form von Wellun-
gen auf. Insgesamt bildet der Fortsatz 51 gemaf der
Eig. 10 somit ein gitter- bzw. wabenférmiges Gebilde
aus, das die Gewindespindel 5 umgreift. Der Quer-
schnitt des Fortsatzes 51 kann kreisférmig, elliptisch
oder rechteckférmig sein.

[0083] Fur eine noch definiertere Verformung der
vorstehend beschriebenen im Wesentlichen rohrfor-
migen Verformungsbereiche kdnnen an Abstitzbe-
reichen an dem Halteelement 8, insbesondere an
den Halteschenkeln 14, 14b und dem Getriebege-
hause 9, Aufnahmen zum Aufnehmen und Fihren
von Endbereichen der Verformungselemente vorge-
sehen sein. Dies wird nachfolgend beispielhaft an-
hand der Fig. 11 und Fig. 12 beschrieben werden.

[0084] GemalR der Eig. 11 ist ein umgestulpter bzw.
gebordelter Abschnitt 26 eines Stulprohrs 25 in einer
konkaven Aufnahme 61 eines Fiihrungselements 60
vorgesehen, das auf den zugehdrigen Abstitzbe-
reich aufgesetzt ist oder in diesen integriert sein
kann. Der konkave Abschnitt 61 verhindert, dass sich
das Stulprohr 25 im Falle einer Verformung unkont-
rolliert von der Gewindespindel 5 abldst. Vielmehr
wird das Stilprohr 25 mit einem durch die konkave
Aufnahme 61 vorgegebenen Biegeradius weiter um-
gestulpt und dabei an der Gewindespindel gefuhrt.

[0085] Gemal der Fig. 12 ist ein vorderer Endbe-
reich eines Falt- oder Wellrohrs 70 mit einem ring-
oder rechteckformigen Ansatz 72 in einer korrespon-
dierend zu diesem ausgebildeten Aufnahme 81 eines
Rohraufnahmeelements 80 aufgenommen, das auf
das Getriebegehause 9 oder den zugehdrigen Halte-
schenkel 14b aufgesetzt oder in diesen integriert ist.
Die Rohraufnahme 81 verhindert, dass das plastisch
verformbare Falt- oder Wellrohr im Falle einer Crash-
belastung unkontrolliert verrutscht.
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[0086] Wie dem Fachmann ohne weiteres ersicht-
lich sein wird, kdnnen die vorstehend beschriebenen
Ausfuhrungsbeispiele auch beliebig miteinander
kombiniert werden. Als Materialien fur die Verfor-
mungsbereiche koénnen Metalle oder geeignete
Kunststoffe gewahlt werden. Insgesamt kann die
Spindelgetriebeaufnahme ohne weiteres an beste-
hende technische Fahrzeugnormen angepasst wer-
den, um eine ausreichende Crashsicherheit zu ge-
wahrleisten. Bevorzugt bewegen sich das Getriebe
und das Halteelement bzw. die Oberschiene im Falle
eines Heckaufpralls um etwa 40mm gedampft relativ
zueinander. Wie vorstehend beschrieben, kann so
erfindungsgemaf eine gewisse Synchronisation der
Beschleunigung von Kopf und Rumpf des Fahr-
zeuginsassen erzielt werden.

Bezugszeichenliste

1 Halteplatte

2 Antriebsmotor

3 Oberschiene

4 Unterschiene

5 Gewindespindel

6a, 6b Halterungen

6¢, 6d Befestigungsmuttern

7 Hohlraum

8 Halteelement/Haltewinkel

9 Getriebe

10 Spindelgetriebeaufnahme

11a Befestigungslasche

11b Befestigungslasche

12 Dampfungselement

14a Halteschenkel

14b Halteschenkel

15 Boden des Haltewinkels

16 Aufnahme

18 Antriebsschnecke

19 Spindelmutter

21 Antriebswelle

22 Antriebswelle

25 Stilprohr

26 umgestulpter bzw. geboérdelter Abschnitt
des Stllprohrs 25

27 anderes Ende des Stilprohrs 25

28 umgestulpter bzw. geboérdelter Abschnitt
des Stilprohrs 25

29 konischer Hohlraum des Stlilprohrs 25

30 Befestigungsoffnung

32 schrag zur Langsrichtung verlaufende Sei-
tenwand des Stilprohrs 25

33 in Langsrichtung verlaufende Seitenwand
des Stlprohrs 25

34 sich keilférmig verbreiternde Seitenwand
des Stllprohrs 25

35 Seitenwand des Stiilprohrs 25 mit kon-
stanter Wandstarke

40 Verformungselement

41 plastisch verformtes Verformungselement

42 Offnung in Oberschiene 3
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43 offenes Verformungselement

44 Seitenwand des Verformungselements 43

45 bogenférmiger Bereich des Verformungs-
elements 43

46 gewellter oder gezackter Bereich des Ver-
formungselements 43

47 Dampfungselement

48 Losbrechsicherung

49 Losbrechsicherung

50 verformbarer Bereich des Haltewinkels 8

51 verformbarer Fortsatz des Getriebegehau-
ses 17

52 Sollverformungsbereich

60 Flhrungselement

61 konkave Ausnehmung des Fihrungsele-
ments 60

62 Schrage

70 Faltbereich

A Wellung

72 Ansatz

80 Rohraufnahmeabschnitt

81 Rohraufnahme

90 vorstehender Bereich der Oberschiene

91 erstes Rastmittel/Zahnstange

92 zweites Rastmittel/Zahnstange

93 Feder

96 Vorsprung vor crashbedingter Verformung

97 Vorsprung nach crashbedingter Verfor-
mung

) Bestimmungsgemale Fahrtrichtung

AL crashbedingte Verformungs-Wegstrecke

r1 Biegeradius

r2 Biegeradius

Patentanspriiche

1. Spindelgetriebeaufnahme fir eine Kraftfahr-
zeugsitz-Verstelleinrichtung, wobei die Verstellein-
richtung eine in einem Getriebe (9) angeordnete
Spindelmutter (19) umfasst, der eine zwischen zwei
endseitigen Halterungen (6a, 6b) angeordnete Ge-
windespindel (5) zugeordnet ist, welche Spindelge-
triebeaufnahme (10) umfasst: ein Halteelement (8),
das mit einer Oberschiene (3) einer Sitzverstellung
verbindbar ist und eine Getriebeaufnahme (16) zum
Aufnehmen des Getriebes (9) aufweist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass im Bereich der Getriebeaufnah-
me (16) ein Verformungsbereich (25; 40; 43; 47; 50;
51) vorgesehen ist, der bei einer Crashbelastung in
einer vorgegebenen Richtung plastisch verformbar
ist, sodass das Halteelement (8) bzw. die Oberschie-
ne (3) und das Getriebe (9) um eine der Crashbelas-
tung entsprechende Wegstrecke relativ zueinander
gedampft bewegbar sind.

2. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Verformungsbe-
reich in Langsrichtung (x) der Getriebeaufnahme (16)
auf einer Seite des Getriebes (9) angeordnet ist.
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3. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe
(9) asymmetrisch in der Getriebeaufnahme (16) auf-
genommen ist.

4. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Halteelement (8)
in dem Bereich der Getriebeaufnahme (16) als im
Wesentlichen U-féormiger Haltewinkel ausgebildet ist,
mit zwei in Langsrichtung zueinander beabstandeten
Halteschenkeln (14a, 14b) und einem Boden (15),
wobei das Getriebe (9) an einem der Halteschenkel
anliegt oder nahe bei dem einen Halteschenkel ange-
ordnet ist.

5. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der An-
spriche 1 bis 4, bei der der Verformungsbereich (25)
als die Gewindespindel (5) umgebendes Stilprohr
(25) ausgebildet ist, das an zumindest einem Ende
einen umgestulpten oder geboérdelten Abschnitt (26)
aufweist.

6. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 5,
bei der das Stilprohr einen im Wesentlichen kreisfor-
migen Querschnitt aufweist und einen umgestulpten
oder gebdrdelten Abschnitt (26) aufweist, wobei die
Lange des Stilprohrs (25) im Wesentlichen dem
Zweifachen einer fir eine crashbedingte Bewegung
maximal vorgegebenen Wegstrecke entspricht.

7. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 5,
bei der das Stilprohr einen im Wesentlichen kreisfor-
migen Querschnitt aufweist und zwei umgestilpte
oder gebordelte Abschnitte (26, 28) aufweist, wobei
die Lange des Stullprohrs (25) im Wesentlichen dem
Dreifachen der vorgegebenen Wegstrecke entspricht
und Krimmungsradien (r1, r2) der beiden umgesttilp-
ten oder gebdrdelten Abschnitte (26, 28) unter-
schiedlich sind.

8. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der An-
spriche 5 bis 7, bei der eine Wandstarke des Stiil-
prohrs (25) in Langsrichtung (x) zumindest ab-
schnittsweise (34) variiert, vorzugsweise kontinuier-
lich zunimmt.

9. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der An-
spriche 5 bis 7, bei der ein Innendurchmesser oder
eine Innenabmessung des Stilprohrs (25) in Langs-
richtung variiert, vorzugsweise zumindest abschnitts-
weise kontinuierlich zunimmt.

10. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriiche 5 bis 9, bei der die Getriebeaufnahme
(16) zumindest eine konkave Ausnehmung (61) zum
Fuhren eines jeweiligen umgesttlpten oder gebdrdel-
ten Abschnittes (26, 28) des Stiilprohrs (25) aufweist.

11. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriiche 1 bis 4, bei der der Verformungsbereich
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als die Gewindespindel (5) umgebendes, plastisch
verformbares Faltrohr (40; 41) ausgebildet ist.

12. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 11,
bei der das Faltrohr eine Mehrzahl von in Langsrich-
tung beabstandeten, vorzugsweise aquidistant beab-
standeten, Sollverformungsbereichen (70; 71) auf-
weist.

13. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 11
oder 12, bei der das Faltrohr einen kreisférmigen, el-
liptischen, quadratischen oder rechteckférmigen
Querschnitt aufweist.

14. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriche 5 bis 13, bei der die Getriebeaufnahme
(16) zumindest eine Aufnahme (80) zum Aufnehmen
eines jeweiligen Endes des Stllprohrs (25) oder des
Faltrohrs (40; 41) aufweist.

15. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 4,
bei der der Verformungsbereich als offenes Verfor-
mungselement (43) mit einem offenen Profil ausge-
bildet ist, das einen Verformungsbereich (45) und
zwei Abstutzbereiche (44) aufweist.

16. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 15,
bei der die Abstlitzbereiche (44) an dem Getriebe (9)
und einem Schenkel (14b) des Haltewinkels (8) ab-
gestutzt sind.

17. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 15
oder 16, bei der der Verformungsbereich (45) eine
Offnung (42) der Oberschiene (3) durchragt.

18. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriche 15 bis 17, bei der der Verformungsbereich
gewolbt (45) ist und/oder Sollverformungsbereiche
(46) aufweist.

19. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriche 1 bis 4, bei der der Verformungsbereich
als verformbares Dampfungselement (47) ausgebil-
detist, das das Getriebe (9) mit dem Halteelement (8)
koppelt, wobei Mittel (48, 49) vorgesehen sind, um
die Relativbewegung in der vorgegebenen Richtung
erst dann zuzulassen, wenn die Crashbelastung ei-
nen vorgegebenen Schwellenwert Uberschreitet.

20. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 19,
bei der die Mittel zumindest ein mechanisches Ele-
ment, insbesondere eine Losbrechsicherung (48,
49), umfasst, das bei Uberschreiten des vorgegebe-
nen Schwellenwerts zerstért wird, insbesondere
bricht oder reif3t.

21. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriche 1 bis 4, bei der der Verformungsbereich
(50) in das Halteelement (8) integriert ist.
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22. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 21,
wenn dieser rickbezogen ist auf Anspruch 3 oder 4,
bei der der Verformungsbereich (50) in den Boden
(15) des Haltewinkels integriert ist.

23. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 22,
bei der der Verformungsbereich als in die Getriebe-
aufnahme (16) hineinragender Vorsprung (96) aus-
gebildet ist, der verformbar ist, um einer Bewegung
des Getriebes (9) entgegenzuwirken.

24. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 23,
bei der der Verformungsbereich durch eine Vorwol-
bung (96) der Oberschiene (3) ausgebildet ist.

25. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
Anspriiche 1 bis 4, bei der der Verformungsbereich in
das Getriebe (9) integriert ist.

26. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 25,
bei der der Verformungsbereich als plastisch ver-
formbarer Fortsatz (51) des Getriebes (9) ausgebil-
det ist.

27. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 26,
wenn dieser rickbezogen ist auf Anspruch 3 oder 4,
bei der der plastisch verformbare Fortsatz (51) an ei-
nem Schenkel (14b) des Haltewinkels abgestutzt ist.

28. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 26
oder 27, bei der der plastisch verformbare Fortsatz
(51) eine Mehrzahl von in Langsrichtung vorzugswei-
se aquidistant beabstandeten Sollverformungsberei-
chen (52) aufweist.

29. Spindelgetriebeaufnahme nach einem der
vorhergehenden Anspriche, bei der ein Mittel (91,
92) vorgesehen ist, um einer Bewegung zwischen
dem Halteelements (8) bzw. der Oberschiene (3) und
dem Getriebe (9) nach einer crashbedingten Verfor-
mung des Verformungsbereichs zumindest entge-
genzuwirken.

30. Spindelgetriebeaufnahme nach Anspruch 29,
bei der das Mittel (91, 92) ein erstes (91) und ein
zweites (92) Rastmittel umfasst, die nach einer
crashbedingten Verformung des Verformungsbe-
reichs miteinander verrasten.

31. Verstelleinrichtung fur Kraftfahrzeugsitze, ge-
kennzeichnet durch eine Spindelgetriebeaufnahme
(10) nach einem der vorhergehenden Anspriiche.

Es folgen 13 Blatt Zeichnungen
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Stand der Technik
Fig. 14
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