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Beschreibung

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf 
eine Sitzstruktur für ein Fahrzeug (welche nachste-
hend als eine "Fahrzeugsitzstruktur" bezeichnet 
wird), die aus einem Verbindungselement, welches 
eine Rücklehnvorrichtung an einer in einer Breiten-
richtung äußeren Seite eines Fahrzeugsitzes und 
eine Rücklehnvorrichtung an einer in einer Breiten-
richtung inneren Seite des Fahrzeugsitzes verbindet, 
um die Rücklehnvorrichtungen gegenseitig zu verrie-
geln, und ein Verstärkungselement, welches röhren-
förmig ist und an das Verbindungselement angren-
zend vorgesehen ist, aufweist, wobei jeder En-
dabschnitt des Verstärkungselements an dem ent-
sprechenden Strukturelement der jeweiligen Rück-
lehnvorrichtung befestigt ist (nachstehend wird die in 
der Breitenrichtung äußere Seite einfach als die äu-
ßere Seite bezeichnet werden, und die in der Breiten-
richtung innere Seite wird einfach als die innere Seite 
bezeichnet werden).

Beschreibung des Stands der Technik

[0002] Herkömmlicherweise sind zahlreiche Gegen-
maßnahmen gegen einen Seitenaufprall eines Fahr-
zeugs (welcher nachstehend als ein "Seitenaufprall"
bezeichnet wird, wenn es notwendig ist) ergriffen 
worden. Von einem Standpunkt der Fahrzeugsitz-
struktur aus sind im allgemeinen solche Gegenmaß-
nahmen ergriffen worden, in welchen eine Steifigkeit 
der Fahrzeugsitzstruktur durch Erhöhen von Dicken 
von Platten eines Sitzlehnenrahmens, welcher eine 
Hauptstruktur einer Sitzlehne ausbildet, und eines 
Sitzpolsterrahmens, welcher eine Hauptstruktur ei-
nes Sitzpolsters ausbildet, verstärkt wird und diese 
unterstützende Steifigkeit gegen eine Seitenaufpral-
last, welche auf ein Fahrzeug wirkt, durch Hinzufügen 
einer Mehrzahl von Verstärkungen zu der Fahrzeug-
sitzstruktur verbessert wird. Es gibt jedoch einen 
Nachteil dahingehend, daß Dicken von Platten des 
Sitzlehnenrahmens und des Sitzpolsterrahmens wie 
auch die Anzahl von Strukturelementen, welche für 
die Fahrzeugsitzstruktur verwendet werden, erhöht 
sind und das Gewicht des Fahrzeugsitzes dement-
sprechend erhöht ist.
[0003] Daher sind Verfahren einer Fahrzeugsitz-
struktur offenbart worden (z. B. in U.S.P. Nrn. 
4,231,607, 5,407,244 und 5,507,554, etc.), in wel-
chen ein röhrenförmiges Bauteil entlang der Breiten-
richtung des Fahrzeugsitzes angeordnet ist und den 
vorgenannten Nachteil wie etwa die Erhöhung in dem 
Gewicht des Fahrzeugsitzes oder dergleichen ver-
hindert. Eine Beschreibung von Fahrzeugsitzstruktu-
ren, wie in den Veröffentlichungen von U.S.P. Nr. 
5,407,244 und Nr. 5,507,554 offenbart, wird nachste-

hend im Detail gegeben werden.
[0004] Eine schematische Vorderansicht eines Vor-
dersitzes 100 für einen Fahrersitz ist in Fig. 11 ge-
zeigt. Wie in dieser Figur gezeigt, besteht der Vorder-
sitz 100 aus einem Sitzpolster 102, einer Sitzlehne 
106, welche in einem aufrechten Zustand an dem 
hinteren Endabschnitt des Sitzpolsters 102 angeord-
net ist und welches durch eine Rücklehnvorrichtung 
104 geneigt werden kann, und einer Kopfstütze 108, 
welche an dem oberen Endabschnitt der Sitzlehne 
106 vorgesehen ist und welche eingestellt werden 
kann, um sich in den oberen und unteren Richtungen 
hiervon zu bewegen.
[0005] Eine Sitzverschiebevorrichtung 110 ist an 
dem unteren Endabschnitt des Sitzpolsters 102 vor-
gesehen. Die Sitzverschiebevorrichtung 110 besteht 
aus einem Paar von unteren Schienen 116, welche 
an einem Bodenblech 112 über ein Paar von Klam-
mern 114 befestigt sind, und einem Paar von oberen 
Schienen 118, welche an dem unteren Endabschnitt 
des Sitzpolsters 102 vorgesehen sind und welche in 
die unteren Schienen 116 eingepaßt sind. Demge-
mäß ist, obwohl der Vordersitz 100 in der Längsrich-
tung eines Fahrzeugs verschieblich ist, der Vorder-
sitz 100 so gelagert, daß er in der Breitenrichtung des 
Fahrzeugs unbeweglich ist.
[0006] Andererseits ist ein Sitzlehnenrahmen 120, 
welcher als ein Rahmen der Sitzlehne 106 dient, rah-
menförmig. Ein einzelnes und röhrenförmiges Ver-
stärkungselement 122 ist an einem unteren En-
dabschnitt 120A des Sitzlehnenrahmens 120 über 
ein Paar von Klammern 124 angeordnet. Die Längs-
richtung des Verstärkungselements 122 fällt mit der 
Breitenrichtung der Sitzlehne 106. Ein Lasteinlei-
tungsabschnitt 126 und ein Lastableitungsabschnitt 
128, welche eine scheibenförmige Konfiguration auf-
weisen, sind jeweils an jedem Endabschnitt des Ver-
stärkungselements 122 befestigt. Der Lasteinlei-
tungsabschnitt 126 und der Lastableitungsabschnitt 
128 sind in Umgebungen von unteren Rücklehnar-
men 130, welche einen Teil der Rücklehnvorrichtung 
104 ausbilden, angeordnet und sind an dem hinteren 
Ende und an den Enden in einer Breitenrichtung des 
Sitzpolsters 102 angeordnet. Ein vorbestimmter Ab-
stand ist zwischen dem Lasteinleitungsabschnitt 126
und einem der unteren Rücklehnarme 130 sowie zwi-
schen dem Lastableitungsabschnitt 128 und dem an-
deren unteren Rücklehnarm 130 vorgesehen.
[0007] Gemäß der vorgenannten Struktur wird, wie 
in Fig. 12 gezeigt, wenn eine Seitentür 132 eines 
Fahrzeugs in einer normalen Lage (d. h., der Lage, 
die durch eine strich-doppeltpunktierte Linie gezeich-
net ist) von einem vorderen Stoßfänger 136 einer an-
deren Fahrzeugkarosserie 134 getroffen wird, die 
Seitentür 132 in Richtung einer Fahrzeuginnenseite 
verformt (d. h., aus einer durch die strich-doppelt-
punktierte Linie angedeutete Lage in eine durch eine 
einfach strichpunktierte Linie angedeutete Lage). 
Aus diesem Grund stößt die Innenblechvertäfelung 
der Seitentür 132 auf den äußeren Endabschnitt der 
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Rücklehnvorrichtung 104 des Vordersitzes 100, der 
untere Rücklehnarm 130 wird verschoben und stößt 
auf den Lasteinleitungsabschnitt 126. Daher wird das 
Verstärkungselement 122 in Richtung einer Seite ei-
nes verstärkten Konsolenkastens 138 oder einer Sei-
te eines Bodentunnels 200 (d. h. einwärts in der 
Querrichtung des Fahrzeugs) derart verschoben, 
daß bewirkt wird, daß der Lastableitungsabschnitt 
128 auf den anderen unteren Rücklehnarm 130 (wel-
cher auf der inneren Seite des Fahrzeugs in der Brei-
tenrichtung hiervon angeordnet ist) stößt. Ruf diese 
Weise wird die Seitenaufprallast, während sie absor-
biert und vermindert wird, auf die Seite eines ver-
stärkten Konsolenkastens 138 zu einem vorderen 
Passagiersitz durch das Verstärkungselement 122, 
schließlich auf ein Bodenblech 112 übertragen, und 
die Seitenaufprallast wird dadurch absorbiert. Im Er-
gebnis wird verhindert, daß der Vordersitz 100 in der 
Breitenrichtung des Vordersitzes zusammenbricht.
[0008] Wenn jedoch die Seitenaufprallast, die durch 
den Lasteinleitungsabschnitt 126 in das Verstär-
kungselement 122 eingeleitet wird, größer als die 
Knicklast des Verstärkungselements 122 ist, ist es 
möglich, daß das Verstärkungselement 122 sich in ei-
nem in Längsrichtung mittleren Abschnitt hiervon in 
hohem Maße durchbiegt. Allerdings kann gemäß der 
vorgenannten Fahrzeugsitzstruktur, weil die Verfor-
mungsrichtung des Verstärkungselements 122 nicht 
bestimmt ist, sich das Verstärkungselement 122 in 
Abhängigkeit von den Fällen in Richtung der Fahr-
zeuginsassenseite verformen, um den Sitzraum des 
Fahrzeuginsassen zu reduzieren.
[0009] Eine andere Gegenmaßnahme, welche ge-
gen einen Seitenaufprall ergriffen wird, wird in der eu-
ropäischen Patentveröffentlichung Nr. 
EP-A-0140177 beschrieben. EP 0147177 (entspre-
chend dem Oberbegriff von Anspruch 1) beschreibt 
eine Fahrzeugsitzstruktur, die aus einem Verbin-
dungselement, welches eine außenseitige Rücklehn-
vorrichtung in der Breitenrichtung eines Fahrzeugs 
und eine innenseitige Rücklehnvorrichtung in der 
Breitenrichtung des Fahrzeugs verbindet und verrie-
gelt, und ein röhrenförmiges Verstärkungselement, 
welches an das Verbindungselement angrenzt, auf-
weist. Das Verstärkungselement ist an einem Ende 
mit einem Strukturelement der äußeren Rücklehnvor-
richtung und an einem anderen Ende mit einem 
Strukturelement der innenseitigen Rücklehnvorrich-
tung befestigt. Somit erhöht das Verstärkungsele-
ment die Steifigkeit der Fahrzeugsitzstruktur. Da je-
doch, ähnlich den zuvor beschriebenen Anordnun-
gen, die Verformungsrichtung des Verstärkungsele-
ments nicht bestimmt ist, kann sich das Verstär-
kungselement in Abhängigkeit von dem Fall in Rich-
tung der Seite des Fahrzeuginsassen verformen, um 
den Sitzraum des Fahrzeuginsassen zu reduzieren.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0010] Angesichts der vorgenannten Tatsachen ist 

es eine Aufgabe, eine Fahrzeugsitzstruktur bereitzu-
stellen, bei welcher ein Sitzraum eines Fahrzeugin-
sassen erhalten werden kann, auch wenn eine Sei-
tenaufprallast größer als eine Knicklast eines Ver-
stärkungselements ist.
[0011] Diese Aufgabe wird durch eine Fahrzeugsitz-
struktur gelöst, die ein Verbindungselement, welches 
eine in einer Breitenrichtung eines Fahrzeugs außen-
seitige Rücklehnvorrichtung mit einer in der Breiten-
richtung des Fahrzeugs innenseitigen Rücklehnvor-
richtung so verbindet, daß sie gegenseitig verriegelt 
sind; ein Verstärkungselement, welches röhrenförmig 
ist und an das Verbindungselement angrenzend vor-
gesehen ist, wobei ein Endabschnitt des Verstär-
kungselements mit einem Strukturelement der au-
ßenseitigen Rücklehnvorrichtung befestigt ist und der 
andere Endabschnitt des Verstärkungselements an 
einem Strukturelement der innenseitigen Rücklehn-
vorrichtung befestigt ist, aufweist, dadurch gekenn-
zeichnet, daß sie weiter eine Verformungsrichtungs-
steuerungseinrichtung zum Verformen des Verstär-
kungselements entlang entweder einer Richtung, 
welche in Bezug auf das Fahrzeug rückwärts auf-
wärts geneigt ist, oder einer Richtung, welche hierzu 
entgegengesetzt ist, wobei beide Richtungen von ei-
ner Richtung verschieden sind, in welcher der Sitz-
raum eines Fahrzeuginsassen enger wird, wenn sie 
einer Seitenaufprallast ausgesetzt wird, welcher grö-
ßer als die Knicklast des Verstärkungselements ist, 
aufweist.
[0012] Weitere Modifizierungen der Erfindung sind 
in den abhängigen Ansprüchen 2 bis 15 offenbart.
[0013] In Übereinstimmung mit der vorliegenden Er-
findung ist ein Endabschnitt der Verbindungsele-
ments an einem Strukturelement der außenseitigen 
Rücklehnvorrichtung befestigt, und ein anderer En-
dabschnitt des Verbindungselements ist an einem 
Strukturelement der innenseitigen Rücklehnvorrich-
tung befestigt, und wenn der Seitenaufprall auf das 
Fahrzeug eingetreten ist, wird die Seitenaufprallast 
dadurch in das Verstärkungselement eingeleitet. In 
diesem Fall wird, wenn die Seitenaufprallast größer 
als die Knicklast des Verstärkungselements ist, das 
Verstärkungselement der Knickverformung unterwor-
fen. Gemäß der vorliegenden Erfindung ist die 
Verformungsrichtungssteuerungseinrichtung zum 
Verformen des Verstärkungselements entlang entwe-
der einer Richtung, welche in Bezug auf das Fahr-
zeug rückwärts aufwärts geneigt ist, oder einer Rich-
tung, welche hierzu entgegengesetzt ist, wobei beide 
Richtungen von einer Richtung verschieden sind, in 
welcher der Sitzraum des Fahrzeuginsassen enger 
wird, vorgesehen. Im Ergebnis wird der Sitzraum des 
Fahrzeuginsassen zuverlässig erhalten.
[0014] Wenn die in das Verstärkungselement einge-
leitete Seitenaufprallast kleiner als die Knicklast des 
Verstärkungselements ist, wird das Verstärkungsele-
ment der Knickverformung nicht unterworfen und un-
terstützt die Seitenaufprallast derart, daß der Sitz-
raum des Fahrzeuginsassen nicht enger gemacht 
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wird.
[0015] In Übereinstimmung mit Anspruch 2 der vor-
liegenden Erfindung ist das röhrenförmige Verstär-
kungselement an dem äußeren Umfangsabschnitt 
des Verbindungselements vorgesehen, das Verstär-
kungselement kann dadurch als ein Schutzelement 
des Verbindungselements dienen. Daher kann eine 
ausgezeichnete Wirkung dahingehend erzielt wer-
den, daß die Verformung des Verbindungselements 
in Richtung einer Front oder eines Hecks des Fahr-
zeugs aufgrund einer Frontalaufprallast zu der Zeit 
eines Frontalaufpralls des Fahrzeugs und einer 
Heckaufprallast zu der Zeit eines Heckaufpralls des 
Fahrzeugs verhindert werden kann.
[0016] Ferner ist in Übereinstimmung mit Anspruch 
2 das röhrenförmige Verstärkungselement an dem 
äußeren Umfangsabschnitt des Verbindungsele-
ments so vorgesehen, daß es koaxial mit dem Ver-
bindungselement vorliegt. In diesem Fall kann die 
Fahrzeugsitzstruktur kompakter gemacht werden als 
in einem Fall, in welchem das Verstärkungselement 
an dem äußeren Umfangsabschnitt des Verbin-
dungselements vorgesehen ist und nicht koaxial mit 
dem Verbindungselement vorliegt. Im Ergebnis kann 
eine ausgezeichnete Wirkung dahingehend erzielt 
werden, daß die Fahrzeugsitzstruktur nicht in den 
Raum eindringt, welcher für die Beine eines Fahr-
zeuginsassen auf einem Rücksitz verfügbar ist.
[0017] In Übereinstimmung mit der vorliegenden Er-
findung gemäß Anspruch 4 weist das Verstärkungse-
lement Montageabschnitte an jedem Endabschnitt 
hiervon auf, jeder der Montageabschnitte ist an ei-
nem Ende des Verstärkungselements vorgesehen, 
einer der Montageabschnitte ist an einem Strukture-
lement der außenseitigen Rücklehnvorrichtung be-
festigt, und ein anderer der Montageabschnitte ist an 
einem Strukturelement der innenseitigen Rücklehn-
vorrichtung befestigt, und die Montageabschnitte 
sind so vorgesehen, daß sie sich in der Richtung 
senkrecht zu der axialen Richtung des Verstärkungs-
elements erstrecken. In diesem Fall kann eine wirk-
same Befestigungsfläche größer gemacht werden 
als in einem Fall, in welchem das Verstärkungsele-
ment keine Montageabschnitte an den Endabschnit-
ten hiervon aufweist und direkt an einem Strukturele-
ment jeder der Rücklehnvorrichtungen befestigt ist. 
Im Ergebnis sind die Fahrzeugsitzsteifigkeit und ein 
Fahrkomfort des Fahrzeuginsassen, welcher auf 
dem Sitz sitzt, verbessert.
[0018] In Übereinstimmung mit der vorliegenden Er-
findung gemäß Anspruch 5 befestigt die 
Verformungsrichtungssteuerungseinrichtung die 
Montageabschnitte derart, daß der Lasteinleitungs-
punkt der Seitenaufprallast, welche auf jeden der 
Montageabschnitte wirkt, weiter zu einer Vorderseite 
des Fahrzeugs hin als eine Achse des Verstärkungs-
elements gelegen ist. Demgemäß kann durch Än-
dern der Konfiguration oder dergleichen jedes der 
Montageabschnitte die Position des Befestigungs-
punkts, welcher den Lasteinleitungspunkt einer Sei-

tenaufprallast bestimmt, beliebig festgelegt werden, 
so daß die Freiheitsgrade im Festlegen des Lastein-
leitungspunkts einer Seitenaufprallast ansteigen. Im 
Ergebnis kann eine Abstimmung des Verstärkungse-
lements in der Richtung einer Knickverformung er-
leichtert werden.
[0019] In Übereinstimmung mit der vorliegenden Er-
findung gemäß Anspruch 6 ist die Querschnittskonfi-
guration des Verstärkungselements so ausgebildet, 
daß die Biegesteifigkeit des Verstärkungselements in 
der Längsrichtung des Fahrzeugs größer als die Bie-
gesteifigkeit des Verstärkungselements in der Verti-
kalrichtung des Fahrzeugs ist. Demgemäß steigen 
durch beliebiges Auswählen der Querschnittskonfi-
guration eines Verstärkungselements, welche die 
Biegesteifigkeit des Verstärkungselements bestimmt, 
die Freiheitsgrade beim Festlegen von Biegesteifig-
keiten in der Längs- und Vertikalrichtung des Fahr-
zeugs an. Im Ergebnis kann eine Einstellung des Ver-
stärkungselements in der Richtung einer Knickverfor-
mung erleichtert werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0020] Fig. 1 ist eine vergrößerte Querschnittsan-
sicht, welche entlang einer Linie 1-1 von Fig. 2 ge-
nommen ist und einen Hauptabschnitt in einer Vor-
dersitzstruktur gemäß einer ersten Ausführungsform 
der vorliegenden Erfindung veranschaulicht;
[0021] Fig. 2 ist eine vergrößerte Querschnittsan-
sicht, welche entlang einer Linie 2-2 von Fig. 5 ge-
nommen ist und eine untere Struktur des Vordersit-
zes veranschaulicht;
[0022] Fig. 3 ist eine perspektivische Ansicht, wel-
che einen zusammengebauten Zustand der unteren 
Struktur in dem Vordersitz von Fig. 2 veranschau-
licht;
[0023] Fig. 4 ist eine perspektivische Ansicht, wel-
che einen auseinandergenommenen Zustand einer 
Verbindungsstange und eines Verstärkungselements 
in der unteren Struktur des Vordersitzes von Fig. 3
veranschaulicht;
[0024] Fig. 5 ist eine schematische Seitenansicht 
des Vordersitzes gemäß der ersten Ausführungsform 
der vorliegenden Erfindung;
[0025] Fig. 6A ist eine Seitenansicht des Verstär-
kungselements und einer Platte, welche für eine Be-
schreibung einer Betriebsweise der ersten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden;
[0026] Fig. 6B ist eine Vorderansicht des Verstär-
kungselements und der Platte, welche für eine Be-
schreibung einer Betriebsweise der ersten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden;
[0027] Fig. 7 ist eine schematische Seitenansicht 
des Vordersitzes, welche die Beziehung zwischen 
der Richtung einer Knickverformung des Verstär-
kungselements gemäß der ersten Ausführungsform 
der vorliegenden Erfindung und einem Fahrzeugin-
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sassen zeigt;
[0028] Fig. 8 ist eine vergrößerte Querschnittsan-
sicht, welche Fig. 1 entspricht und einen Hauptab-
schnitt einer Vordersitzstruktur gemäß einer zweiten 
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung dar-
stellt;
[0029] Fig. 9A ist eine Seitenansicht eines Verstär-
kungselements und einer Platte, welche für eine Be-
schreibung einer Betriebsweise der zweiten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden;
[0030] Fig. 9B ist eine Vorderansicht des Verstär-
kungselements und der Platte, welche für eine Be-
schreibung der Betriebsweise der zweiten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung verwendet 
werden;
[0031] Fig. 10 ist eine schematische Seitenansicht 
des Vordersitzes, welche Fig. 7 entspricht und die 
Beziehung zwischen der Richtung einer Knickverfor-
mung des Verstärkungselements gemäß der zweiten 
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung und ei-
nem Fahrzeuginsasssen veranschaulicht;
[0032] Fig. 11 ist eine Vorderansicht eines Vorder-
sitzes, welche eine Fahrzeugsitzstruktur gemäß ei-
ner Ausführungsform des Stands der Technik veran-
schaulicht; und
[0033] Fig. 12 ist eine Vorderansicht eines Vorder-
sitzes zum Erläutern einer Betriebsweise in einem 
Fall, in welchem die Fahrzeugsitzstruktur von Fig. 11
eingesetzt ist.

BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFÜH-
RUNGSFORM

[0034] Mit Bezug auf Fig. 1 bis 7 wird nachstehend 
eine Beschreibung einer ersten Ausführungsform der 
vorliegenden Erfindung im Detail gegeben werden. In 
diesen Figuren sollte festgehalten werden, daß ein 
Pfeil "FR" in Richtung der Front eines Fahrzeugs 
zeigt, ein Pfeil "UP" in Richtung der Oberseite des 
Fahrzeugs zeigt und ein Pfeil "IN" in Richtung des In-
neren des Fahrzeugs zeigt.
[0035] Eine schematische Seitenansicht eines Vor-
dersitzes 10, auf welchen die vorliegende Erfindung 
angewendet ist, ist in Fig. 5 bzw. 7 gezeigt. Wie in 
diesen Figuren gezeigt, besteht der Vordersitz 10 aus 
einem Sitzpolster 12, auf welchem ein Fahrzeugin-
sasse sitzt, einer Sitzlehne 14, welche an dem in der 
Längsrichtung eines Fahrzeugs hinteren En-
dabschnitt des Sitzpolsters 12 in einem aufrechten 
Zustand angeordnet ist und als eine Rückenlehne für 
den Fahrzeuginsassen verwendet wird, und einer 
Kopfstütze 16, welche an dem oberen Endabschnitt 
der Sitzlehne 14 vorgesehen ist und einstellbar ist, 
um angehoben und abgesenkt zu werden.
[0036] Fig. 3 zeigt einen zusammengebauten Zu-
stand einer unteren Struktur des unteren Abschnitts 
des Vordersitzes 10, Fig. 4 zeigt eine perspektivische 
Teilexplosionsansicht der unteren Struktur, und 
Fig. 2 zeigt eine Längsschnittansicht der unteren 

Struktur hiervon, genommen entlang einer Linie 2-2
in Fig. 5. Wie in diesen Figuren gezeigt, ist ein Paar 
von unteren Schienen 18 mit einer im wesentlichen 
U-förmigen Querschnittskonfiguration an den unte-
ren Abschnitten des Sitzpolsters 12 vorgesehen und 
an einem Bodenblech des Fahrzeugs mit Klammern 
20 und Klammern 22 befestigt, wobei die Klammern 
20, 22 jeweils in der Längsrichtung der unteren 
Schienen 18 angeordnet sind. Ein Paar von oberen 
Schienen 24, von denen jede eine im wesentlichen 
hutförmige Querschnittskonfiguration aufweist, ist in 
die jeweiligen unteren Schienen 18 eingesetzt und 
eingepaßt, um in der Längsrichtung hiervon ver-
schiebbar zu sein. Ein Paar von Grundplatten 26 ist 
jeweils an den oberen Endoberflächen der oberen 
Schienen 24 befestigt. Jede der Grundplatten 26
weist eine im wesentlichen L-förmige Querschnitts-
konfiguration auf, und die Längsrichtung der Grund-
platte 26 entspricht der Längsrichtung des Fahr-
zeugs. Darüber hinaus erstreckt sich ein hinterer En-
dabschnitt 26A der Grundplatte 26 von einem vorde-
ren Endabschnitt der Grundplatte 26 zu der Fahr-
zeugoberseite (d. h. der Seite der Sitzlehne 14).
[0037] Eine außenseitige Rücklehnvorrichtung 28
ist an dem hinteren Endabschnitt 26A einer außen-
seitigen Grundplatte 26 angeordnet. Eine innenseiti-
ge Rücklehnvorrichtung 30 ist an dem hinteren En-
dabschnitt 26A einer innenseitigen Grundplatte 26
angeordnet. Grundsätzlich weisen die innenseitige 
Rücklehnvorrichtung 30 und die außenseitige Rück-
lehnvorrichtung 28 die gleiche Struktur auf. Demge-
mäß wird, obwohl die Struktur der innenseitigen 
Rücklehnvorrichtung 30 beschrieben werden kann, 
wenn es erforderlich ist, hauptsächlich die Struktur 
der außenseitigen Rücklehnvorrichtung 28 beschrie-
ben werden.
[0038] Wie in Fig. 2 gezeigt, ist ein zylindrischer An-
satzabschnitt 32 auf einen im wesentlichen zentralen 
Abschnitt des hinteren Endabschnitts 26A der au-
ßenseitigen Grundplatte 26 geformt. Ein Hauptwel-
lenabschnitt 34A eines Drehbolzens 34 ist drehbar 
an dem Ansatzabschnitt 32 gestützt. Der Drehbolzen 
34 besteht aus dem Hauptwellenabschnitt 34A, ei-
nem Paßabschnitt 34B, welcher auf der äußeren Um-
fangsoberfläche hiervon eine Kerbverzahnung auf-
weist und welcher an dem inneren Endabschnitt des 
Hauptwellenabschnitts 34A vorgesehen ist, um hier-
mit koaxial zu sein, und einem Nockenabschnitt 34C, 
welcher koaxial mit dem Hauptwellenabschnitt 34A
an dem Mittelabschnitt hiervon vorgesehen ist. Der 
Drehbolzen 34 dreht sich axial dadurch, daß er einer 
Antriebskraft von einer Antriebsvorrichtung 36 unter-
worfen wird. Eine kurze Beschreibung eines Bei-
spiels des Aufbaus der Antriebsvorrichtung 36 wird 
nachstehend gegeben werden. Die Antriebsvorrich-
tung 36 besteht aus einem Gehäuse 38, einem Rück-
lehnmotor, welcher in dem Gehäuse 38 unterge-
bracht ist und durch Betätigen eines nicht dargestell-
ten Rücklehnschalters angetrieben und gedreht wird, 
einem Antrieb, welcher durch Empfangen einer An-
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triebskraft von dem Rücklehnmotor gedreht wird, ei-
nem Verbindungsgetriebe, welches mit dem Antrieb 
im Eingriff steht und an dem äußeren Endabschnitt 
des Drehbolzens 34 befestigt ist, um den Drehbolzen 
34 mit niedriger Geschwindigkeit zu drehen.
[0039] Ferner ist ein unteres Zahnrad 40 von flacher 
Plattenform an einem äußeren Abschnitt des Hin-
terendabschnitts 26a der außenseitigen Grundplatte 
26 mit Befestigungselementen 42 wie etwa Nieten 
oder dergleichen befestigt (siehe Fig. 3 und 4). Ein 
zylindrischer Ansatzabschnitt 40A ist auf den Mittel-
abschnitt des unteren Zahnrads 40 geformt, und der 
Hauptwellenabschnitt 34A des Drehbolzens 34 ist in 
den zylindrischen Ansatzabschnitt 40A über ein La-
gerbauteil 43 eingesetzt. Darüber hinaus ist ein unte-
rer Abschnitt 40B an einem im wesentlichen mittleren 
Abschnitt des unteren Zahnrads 40 vorgesehen, wel-
cher einen Ansatzabschnitt 40A derart beinhaltet, 
daß der untere Abschnitt 40B in Richtung des hinte-
ren Endabschnitts 26A so geprägt ist, daß er in eine 
abgesenkte zylindrische Konfiguration ausgebildet 
ist. Der untere Abschnitt 40B weist auch eine Außen-
verzahnung 44 auf, welche auf den äußeren Um-
fangsabschnitt hiervon geformt ist.
[0040] Ferner ist ein oberes Zahnrad 46 zwischen 
dem hinteren Endabschnitt 26A der Grundplatte 26
und dem unteren Zahnrad 40 vorgesehen. Das obere 
Zahnrad 46 ist an der Sitzlehne 14 derart befestigt, 
daß ein zylindrischer Ansatzabschnitt 46A auf den 
Mittelabschnitt des oberen Zahnrads 46 geformt ist. 
Ein exzentrischer Nockenabschnitt 34C, dessen Mit-
telachse mittels eines Lagerbauteils 47 um einen vor-
bestimmten Abstand von derjenigen des Drehbol-
zens 34 exzentrisch ist, ist in den Ansatzabschnitt 
46A eingesetzt. Ein unterer Abschnitt 46B, welcher 
einen Ansatzabschnitt 46A aufweist, ist an dem im 
wesentlichen mittleren Abschnitt des oberen Zahn-
rads 46 derart vorgesehen, daß der untere Abschnitt 
46B in Richtung des hinteren Endabschnitts 26A so 
geprägt ist, daß er in eine abgesenkte zylindrische 
Konfiguration ausgebildet ist. Der untere Abschnitt 
46B weist auch eine Innenverzahnung 48 auf, welche 
auf den inneren Umfangsabschnitt hiervon geformt 
ist. Die Innenverzahnung 48 des oberen Zahnrads 46
kann mit einem Abschnitt der Auflenverzahnung 44
des unteren Zahnrads 40 in Eingriff treten. Die Zäh-
nezahl ist derart festgelegt, daß die Zahl der Innen-
verzahnung 48 des oberen Zahnrads 46 einen Zahn 
mehr aufweisen sollte als die Zahl der Außenverzah-
nung 44 des unteren Zahnrads 40. Daher dreht sich, 
wenn sich der Drehbolzen 34 in der axialen Richtung 
hiervon dreht, der Nockenabschnitt 34C exzentrisch. 
Daher ist es dem oberen Zahnrad 46 möglich, eine 
Preßkraft zu empfangen, welche auswärts in der ra-
dialen Richtung des oberen Zahnrads 46 darauf 
wirkt, und sich durch einen Abschnitt der Außenver-
zahnung 44 des oberen Zahnrads 46, welches sich 
im Eingriff mit der Innenverzahnung 48 des unteren 
Zahnrads 40 befindet, in der Längsrichtung des Fahr-
zeugs schwenkbar zu bewegen. Im Ergebnis wird ein 

Winkel, unter welchem der Vordersitz zurückgelehnt 
ist, geändert.
[0041] Wie zuvor beschrieben, sind die entspre-
chenden Paßabschnitte 34B des außenseitigen 
Drehbolzens 34 und des innenseitigen Drehbolzens 
34 durch eine röhrenförmige Verbindungsstange 50, 
welche in auf jedem dieser Paßabschnitte 34B aus-
gebildete Kerbverzahnungen eingepaßt ist, verbun-
den. Daher sind die außenseitige Rücklehnvorrich-
tung 28 und die innenseitige Rücklehnvorrichtung 30
über die Verbindungsstange 50 verbunden, und die 
Antriebskraft von der außenseitigen Rücklehnvor-
richtung 28 wird auf die innenseitige Rücklehnvor-
richtung 30 übertragen.
[0042] Wie in Fig. 2 bis 4 gezeigt, ist ein röhrenför-
miges Verstärkungselement 52 an dem äußeren Um-
fangsabschnitt der zuvor erwähnten Verbindungs-
stange 50 eingesetzt und angebracht, um damit koa-
xial zu sein. Endabschnitte des Verstärkungsele-
ments 52 sind in jede der Platten 54 preßgepaßt oder 
eingesetzt und dann damit verschweißt. Die Platte 54
besteht aus einem Montageabschnitt 54A, welcher 
eine im wesentlichen dreieckige flache Platte auf-
weist, und einem zylindrischen Stützabschnitt 54B, 
welcher sich von einem im wesentlichen mittleren Ab-
schnitt des Montageabschnitts 54A aus zu einem Ab-
schnitt in der Dickenrichtung der Platte 54 hin er-
streckt. Die Innendurchmessergröße des Stützab-
schnitts 54B ist der Außendurchmessergröße des 
Verstärkungselements 52 derart äquivalent, daß ein 
Endabschnitt des Verstärkungselements 52 in den 
Stützabschnitt 54B preßgepaßt oder eingesetzt ist. 
Ein Paar von Montagelöchern 56 ist ebenfalls in der 
Umgebung eines Eckenabschnitts des Montageab-
schnitts 54A ausgebildet.
[0043] Wie in Fig. 1 gezeigt, ist die zuvor erwähnte 
Platte 54 an einem vorbestimmten Abschnitt des hin-
teren Endabschnitts 26A der Grundplatte 26 mit 
Schweißbolzen 58 und Muttern 60 befestigt. Genau-
er gesagt, ist ein Paar von Schweißbolzen 58 an dem 
hinteren Endabschnitt 26A der Grundplatte 26 von 
der Außenseite des Fahrzeugs aus in der Breitenrich-
tung hiervon befestigt, so daß die Platte 54 durch die 
jeweils in das Paar von Montagelöchern 56 (siehe 
Fig. 4) der Grundplatte 26 eingesetzten Schweißbol-
zen 58 und durch die auf die Schweißbolzen 58 ge-
schraubten Muttern 60 an der Grundplatte 26 befes-
tigt ist.
[0044] Ferner ist, wie in Fig. 1 gezeigt, eine Befesti-
gungsposition der Platte 54 an der Grundplatte 26
derart festgelegt, daß ein Mittelpunkt P der Linie, wel-
che ein Paar von Punkten, auf welchen die zuvor er-
wähnte Platte 54 an der Grundplatte 26 befestigt ist 
(d. h. ein Paar von Befestigungspunkten, welche 
durch die Schweißbolzen 58 und die Muttern 60 fest-
gelegt sind), verbindet, weiter in Richtung einer Vor-
derseite des Fahrzeugs (d. h. der Fahrzeuginsassen-
seite) angeordnet als der Schwerpunkt Q des Ver-
stärkungselements 52.
[0045] Als nächstes wird nachstehend eine Be-
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schreibung einer Betriebsweise und einer Wirkung 
der vorliegenden Erfindung gegeben werden.
[0046] Wenn ein Seitenaufprall auf ein Fahrzeug, 
welches die Fahrzeugsitzstruktur gemäß den Ge-
sichtspunkten der vorliegenden Erfindung aufweist, 
von der Außenseite hiervon aufgetreten ist, wird ein 
inneres Türblech der Fahrzeugseitentür gewaltsam 
verformt und in Richtung der Seite des Vordersitzes 
10 des Fahrzeugs herausgedrückt. Aus diesem 
Grund wird eine Seitenaufprallast in einen Seitenab-
schnitt auf dem Außenseitenabschnitt des Vordersit-
zes 10 über das innere Türblech des Fahrzeugs ein-
geleitet. In diesem Fall kann in Übereinstimmung mit 
der vorliegenden Erfindung, nachdem das Verstär-
kungselement 52 so vorgesehen ist, daß es koaxial 
mit der Verbindungsstange 50 an dem äußeren Um-
fangsabschnitt hiervon vorgesehen ist, wenn die Sei-
tenaufprallast, welche auf das Fahrzeug wirkt, kleiner 
als eine Knicklast des Verstärkungselements 52 ist, 
die Seitenaufprallast aufgrund der Steifigkeit des Ver-
stärkungselements 52 absorbiert werden. Demge-
mäß ist das Verstärkungselement 52 keiner Knick-
verformung ausgesetzt, und der Sitzraum eines 
Fahrzeuginsassens des Vordersitzes 10 kann auf-
recht erhalten werden.
[0047] Wenn andererseits die Seitenaufprallast, 
welche in das Fahrzeug eingeleitet worden ist, größer 
als die Knicklast des Verstärkungselements 52 ist, 
wird das Verstärkungselement 52 einer Knickverfor-
mung unterworfen. Eine Beschreibung des Verhal-
tens des Verstärkungselements 52 für diesen Fall 
wird nachstehend gegeben werden. Wie in Fig. 6A
und 6B gezeigt, wird, wenn die Seitenaufprallast über 
die Grundplatte 54 in die Grundplatte 26 eingeleitet 
wird, eine Reaktionskraft (d. h. die Knicklast) W er-
zeugt und wirkt über den Montageabschnitt 54A der 
Platte 54 auf das Verstärkungselement 52. Der Mon-
tageabschnitt 54A ist über ein Paar der Schweißbol-
zen 58 und ein Paar der Muttern 60 an der Grundplat-
te 26 befestigt. Daher kann ein Mittelpunkt P einer Li-
nie, welche ein Paar von Befestigungspunkten der 
Platte 54 verbindet, als ein Lasteinleitungspunkt der 
Platte 54 in den Montageabschnitt 54A dargestellt 
werden. Demgegenüber wird der Schwerpunkt Q des 
Verstärkungselements 52 von dem Lasteinleitungs-
punkt (d. h. dem Mittelpunkt) P um δ ausgelenkt oder 
verschoben.
[0048] Demgemäß wirkt ein vorbestimmtes Biege-
moment M (= W × δ) auf den Endabschnitt des Ver-
stärkungselements 52. Das Verstärkungselement 52
ist einer Knickverformung in der Wirkrichtung des 
Biegemoments M, welche der Richtung, die durch ei-
nen Pfeil R (welcher in Fig. 1 und 7 gezeigt ist), d. h., 
der oberen Seite und der diagonal rückwärtigen Seite 
des Fahrzeugs entspricht, unterworfen. Demzufolge 
wird gemäß der vorliegenden Ausführungsform der 
Sitzraum eines Fahrzeuginsassens auf dem Vorder-
sitz 10 selbst dann nicht minimiert, wenn die eingelei-
tete Seitenaufprallast größer als die Knicklast des 
Verstärkungselements 52 ist, so daß ein zuverlässi-

ger Sitzraum erhalten werden kann.
[0049] Des weiteren ist die vorliegende Ausfüh-
rungsform derart aufgebaut, daß eine Befestigungs-
position der Platte 54 an der Grundplatte 26 in einer 
Position festgelegt ist, in welcher der auf die Platte 
54, welche an den Endabschnitten des Verstärkungs-
elements 52 befestigt ist, wirkende Lasteinleitungs-
punkt (d. h. ein Mittelpunkt) P an der Fahrzeugvorder-
seite (d. h. der Fahrzeuginsassenseite) des Schwer-
punkts Q des Verstärkungselements 52 derart ange-
ordnet ist, daß die Richtung einer Knickverformung 
des Verstärkungselements 52 gesteuert wird. Dem-
gemäß kann der Lasteinleitungspunkt (d. h. ein Mit-
telpunkt) P der Platte 54, welcher den Lasteinlei-
tungspunkt P einer Seitenaufprallast bestimmt, durch 
Ändern einer Konfiguration des Montageabschnitts 
54A der Platte 54 oder dergleichen frei gewählt wer-
den. Daher kann der Freiheitsgrad, mit welchem eine 
Position des Lasteinleitungspunktes P der Seitenauf-
prallast festgelegt wird, verbessert werden, so daß
die Einstellung des Verstärkungselements 52 in der 
Richtung einer Knickverformung (d. h. der Richtung 
des durch R angegebenen Pfeils) erleichtert werden 
kann.
[0050] Wie zuvor beschrieben, sind die grundlegen-
de Betriebsweise und die Wirkung gemäß der vorlie-
genden Ausführungsform beschrieben worden. In 
Übereinstimmung mit der vorliegenden Ausführungs-
form kann jedoch auch die nachfolgende Betriebs-
weise und Wirkung gezeigt werden.
[0051] Zuerst ist die vorliegende Ausführungsform 
derart aufgebaut, daß das röhrenförmige Verstär-
kungselement 52 an dem äußeren Umfang der Ver-
bindungsstange 50 so vorgesehen ist, daß es mit die-
ser koaxial ist, die Verbindungsstange 50 die außen-
seitige Rücklehnvorrichtung 28 mit der innenseitigen 
Rücklehnvorrichtung 30 verbindet und den Rücklehn-
vorrichtungen erlaubt, miteinander verriegelt zu sein, 
so daß die Verbindungsstange 50 durch das Verstär-
kungselement 52 versteift oder geschützt ist. Daher 
kann die Verformung der Verbindungsstange 50 in 
Richtung der Fahrzeugrückseite oder der Fahrzeug-
vorderseite, welche durch die Frontalaufprallast zu 
der Zeit des Frontalaufpralls des Fahrzeugs oder 
durch die Heckaufprallast zu der Zeit des Heckauf-
pralls hiervon verursacht wird, verhindert werden.
[0052] Zweitens kann gemäß der vorliegenden Aus-
führungsform, weil das röhrenförmige Verstärkungs-
element 52 an dem äußeren Umfang der Verbin-
dungsstange 50 so vorgesehen ist, daß sie mit dieser 
koaxial ist, wie zuvor beschrieben, die Reduzierung 
des Sitzraums des Fahrzeugs mit der zuvor beschrie-
benen Sitzstruktur wirksamer gemacht werden als 
die mit einer Sitzstruktur, in welcher das röhrenförmi-
ge Verstärkungselement 52 an dem äußeren Umfang 
der Verbindungsstange 50 so vorgesehen ist, daß es 
nicht mit dieser koaxial ist (z. B. Verschiebungsaus-
lenkung oder dergleichen). Daher wird der Raum an 
dem hinteren Abschnitt des Vordersitzes 10, um Bei-
ne eines auf dem Rücksitz des Fahrzeugs sitzenden 
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Fahrzeuginsassen aufzunehmen, nicht enger. In an-
deren Worten, die Aufnahmefähigkeit in dem unteren 
Raum des Sitzpolsters 12 des Vordersitzes 10 zum 
Aufnehmen der Beine des auf dem Rücksitz sitzen-
den Fahrzeuginsassen wird nicht in abträglicher Wei-
se beeinflußt.
[0053] Drittens sind gemäß der ersten Ausführungs-
form die Platten 54 an den Endabschnitten des Ver-
stärkungselements 52 befestigt. Über dem Montage-
abschnitt 54A jeder der Platten 54 ist das Verstär-
kungselement 52 an dem hinteren Endabschnitt 26A
jeder der Grundplatten 26 der außenseitigen Rück-
lehnvorrichtung 28 und der innenseitigen Rücklehn-
vorrichtung 30 befestigt, und eine Sitzsteifigkeit des 
Vordersitzes 10 ist vergrößert. Im Ergebnis ist ein 
Fahrkomfort eines Fahrzeuginsassen, der auf dem 
Vordersitz 10 sitzt, verbessert.
[0054] Nachstehend wird mit Bezug auf Fig. 8 bis 
10 eine Beschreibung einer zweiten Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung gegeben werden. 
Abschnitte, welche mit den in der ersten Ausfüh-
rungsform gezeigten identisch sind, sind mit den glei-
chen Bezugsziffern bezeichnet, und eine Beschrei-
bung diesbezüglich wird weggelassen werden.
[0055] Wie in Fig. 8, 9A und 9B gezeigt, ist in Über-
einstimmung mit einer zweiten Ausführungsform der 
vorliegenden Erfindung ein röhrenförmiges Verstär-
kungselement 62 an dem äußeren Umfangsabschnitt 
der Verbindungsstange 50 vorgesehen, und der 
Querschnitt hiervon ist in eine im wesentlichen oval-
förmige Konfiguration ausgebildet, deren Längsach-
senrichtung im wesentlichen in der Längsrichtung 
des Fahrzeugs ausgerichtet ist. Die Konfiguration je-
der von Platten 64, welche an den Endabschnitten 
des Verstärkungselements 62 befestigt sind, ist in 
Übereinstimmung mit der. Querschnittskonfiguration 
des Verstärkungselements 62 geändert. Genauer ge-
sagt, beinhaltet die Platte 64 einen Befestigungsab-
schnitt 64A, welcher eine im wesentlichen rautenför-
mige Konfiguration einer flachen Platte aufweist, und 
einen Stützabschnitt 64B, welcher eine im wesentli-
chen ovale zylindrische Konfiguration aufweist. Der 
Stützabschnitt 64B steht abgestuft von dem mittleren 
Abschnitt des Befestigungsabschnitts 64A in der Di-
ckenrichtung hiervon hervor, und jeder der En-
dabschnitte des Befestigungselements 62 ist dort hi-
nein preßgepaßt oder eingesetzt. Des weiteren ist die 
Platte 64 an dem hinteren Endabschnitt 26A der 
Grundplatte 26 durch die Schweißbolzen 58 und die 
Muttern 60 an den inneren Endabschnitten an den 
Eckabschnitten des Befestigungsabschnitts 64A in 
der Dickenrichtung hiervon befestigt.
[0056] Somit kann typischerweise eine Knicklast ei-
ner langen Säule aus der Euler-Gleichung {σ = 
nπ2E/(L/k)2, wobei (L/k) sich auf einen Schlankheits-
grad bezieht} wie folgt bestimmt werden:  

die Knicklast W = n × π2 × E × Iz/L
2 (1)

  
wobei   
n; Endbenutzungsbedarfsfaktor (falls die En-
dabschnitte der langen Säule gelenkige Enden auf-
weisen, n = 1. Falls andererseits die Endabschnitte 
der langen Säule eingespannte Enden aufweisen, n 
= 4.)  
E; Young-Modul  
Iz; geometrisches Trägheitsmoment  
E × Iz; Biegesteifigkeit  
L; Länge der Säule
[0057] Aus der vorgenannten Gleichung (1) zu urtei-
len, sollte festgehalten werden, daß die Knicklast W 
proportional zu der Biegesteifigkeit (E × Iz) ist und ein 
Knicken der langen Säule dadurch in der Richtung 
der Säule, in welcher die Biegesteifigkeit hiervon re-
lativ kleiner ist, bewirkt wird.
[0058] Angesichts der vorgenannten Tatsachen ist 
die zweite Ausführungsform derart aufgebaut, daß, 
wie in Fig. 9A und 9B gezeigt, das geometrische Flä-
chenträgheitsmoment I des Verstärkungselements 
62, Iy für die Achse von y größer ist als Ix für die Achse 
von x (d. h., Iy > Ix). Daher ist das Verstärkungsele-
ment 62 einer Knickverformung in der Richtung des 
Pfeils R, welche der oberen Seite und der diagonal 
rückwärtigen Seite des Fahrzeugs entspricht (auch in 
Fig. 10 gezeigt) oder der Richtung des Pfeils R', wel-
che der unteren Seite und der diagonal vorderen Sei-
te des Fahrzeugs entspricht, unterworfen. Im Ergeb-
nis wird der Sitzraum eines Fahrzeuginsassen auf 
dem Vordersitz 10 auch dann nicht geändert, wenn 
die eingeleitete Seitenaufprallast größer als die 
Knicklast des Verstärkungselements 62 ist, so daß
ein zuverlässiger Sitzraum erhalten werden kann.
[0059] Die zweite Ausführungsform ist derart aufge-
baut, daß die Richtung einer Knickverformung des 
Verstärkungselements 62 durch Ausbilden des Quer-
schnitts des Verstärkungselements 62 in eine Konfi-
guration, welche erlaubt, daß die Biegesteifigkeit des 
Verstärkungselements 62 in der Vertikalrichtung des 
Fahrzeugs größer ist als diejenige des Verstärkungs-
elements 62 in der Längsrichtung des Fahrzeugs, 
kontrolliert werden. Demgemäß kann der Freiheits-
grad, mit welchem die Biegesteifigkeiten des Verstär-
kungselements 64 in der Längsrichtung des Fahr-
zeugs und der Vertikalrichtung hiervon festgelegt 
werden, durch freies Wählen einer Querschnittskon-
figuration des Verstärkungselements 62, welche die 
Biegesteifigkeit hiervon bestimmt, verbessert wer-
den. Im Ergebnis kann eine Einstellung des Verstär-
kungselements 62 in der Richtung einer Knickverfor-
mung (d. h. der Richtung des in Fig. 9A durch R oder 
R' angezeigten Pfeils) erleichtert werden.
[0060] Des weiteren können, nachdem die zweite 
Ausführungsform derart aufgebaut ist, daß das röh-
renförmige Verstärkungselement 62 an dem äußeren 
Umfangsabschnitt der Verbindungsstange 50 so vor-
gesehen ist, daß es hiermit koaxial ist, und durch die 
Platte 64 an der Grundplatte 26 befestigt ist, die glei-
chen Wirkungen wie diejenigen in der ersten, zweiten 
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und dritten Ausführungsform erreicht werden.
[0061] Darüber hinaus ist in Übereinstimmung mit 
der zweiten Ausführungsform das Verstärkungsele-
ment 62, dessen Querschnittskonfiguration im we-
sentlichen ovalförmig ist, verwendet worden. Alterna-
tiv kann beispielsweise ein Verstärkungselement, 
dessen Querschnittskonfiguration rechteckförmig 
oder dergleichen ist, verwendet werden, so lange ein 
Querschnitt des Verstärkungselements 62 eine Kon-
figuration aufweist, welche erlaubt, daß die Biege-
steifigkeit des Verstärkungselements 62 in der Verti-
kalrichtung des Fahrzeugs kleiner ist als die Biege-
steifigkeit des Verstärkungselements 62 in der 
Längsrichtung des Fahrzeugs.
[0062] Des weiteren ist die zweite Ausführungsform 
derart aufgebaut, daß die Richtung einer Knickverfor-
mung des Verstärkungselements 62 durch Verwen-
den des Verstärkungselements 62 mit der Quer-
schnittskonfiguration, welche erlaubt, daß die Biege-
steifigkeit des Verstärkungselements 62 in der 
Längsrichtung des Fahrzeugs größer ist als die Bie-
gesteifigkeit des Verstärkungselements 62 in der Ver-
tikalrichtung des Fahrzeugs, gesteuert werden. Ein 
Aufbau kann jedoch durch Kombinieren eines Auf-
baus der zweiten Ausführungsform mit dem Aufbau 
der ersten Ausführungsform hergestellt sein.
[0063] Darüber hinaus sind in Übereinstimmung mit 
der vorgenannten ersten und zweiten Ausführungs-
form, wenn jede der Platten 54, 64 an die En-
dabschnitte jedes der Verstärkungselemente 52, 62
geschweißt ist, die Platten 54, 64 und die Verstär-
kungselemente 52, 62 jeweils in getrennte Stücke 
ausgebildet worden. Allerdings kann ein Montageab-
schnitt entsprechend jeder der Platten 54, 64 in ei-
nem Stück mit jedem der Verstärkungselemente 52, 
62 ausgebildet sein. Beispielsweise ist eine Mehrzahl 
von Schlitzen, welche sich in der axialen Richtung ei-
nes Verstärkungselements unter einem Abstand von 
90 Grad erstrecken, an den Endabschnitten des Ver-
stärkungselements ausgebildet. Insbesondere ist ein 
Montageabschnitt durch Biegen von vier Stücken, 
welche durch diese Schlitze ausgebildet sind, in 
Richtung der in Durchmesserrichtung äußeren Seite 
des Verstärkungselements ausgebildet.
[0064] In Übereinstimmung mit der vorgenannten 
ersten und zweiten Ausführungsform ist die erste 
Ausführungsform derart aufgebaut, daß die Position 
des Befestigungspunkts der Platte 54 an der Grund-
platte 26 derart festgelegt ist, daß ein Mittelpunkt P 
der ein Paar von Befestigungspunkten der Platte 54
verbindenden Linie weiter in Richtung einer Vorder-
seite des Fahrzeugs angeordnet ist als der Mittel-
punkt Q des Verstärkungselements 52. Die zweite 
Ausführungsform ist derart aufgebaut, daß jeder der 
Querschnitte des Verstärkungselements 62 und des 
Stützabschnitts 64B der Platte 64 eine Konfiguration 
aufweist, welche erlaubt, daß die Biegesteifigkeiten 
des Verstärkungselements 62 und des Unterstüt-
zungspunkts 64B der Platte 64 in der Längsrichtung 
des Fahrzeugs größer sind als die Biegesteifigkeiten 

des Verstärkungselements 62 und des Unterstüt-
zungspunkts 64B der Platte 64 in der vertikalen Rich-
tung hiervon. Allerdings können mit Bezug auf den 
ersten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung die 
Aufbauformen gemäß der ersten und zweiten Aus-
führungsform in einer solchen Weise modifiziert wer-
den, daß das Verstärkungselement beabsichtigter-
weise mit einer geringen Biegesteifigkeit oder einer 
hohen Biegesteifigkeit in der Nachbarschaft eines 
mittleren Abschnitts des Verstärkungselements in der 
Längsrichtung hiervon vorgesehen ist, indem ein 
Schlitz, ein dünnwandiger Abschnitt, ein Loch, eine 
Rippe, ein Wulst oder dergleichen vorgesehen ist, so 
daß die Verformungsrichtung des Verstärkungsele-
ments gesteuert werden kann. Wie zuvor beschrie-
ben, muß bezüglich eines bestimmten Grads einer 
Seitenaufprallast das Verstärkungselement die Sei-
tenaufprallast aufgrund einer Steifigkeit, welche zwi-
schen der außenseitigen Rücklehnvorrichtung 28
und der innenseitigen Rücklehnvorrichtung 30 er-
zeugt ist, absorbieren. Daher sollte dadurch, daß die 
vorgenannten Tatsachen in Betracht gezogen wer-
den, festgehalten werden, daß die erste und zweite 
Ausführungsform ausgezeichneter sind, weil eine 
Platte und ein Verstärkungselement in diesen Aus-
führungsformen eine gleichmäßige Querschnittskon-
figuration aufweisen.
[0065] Des weiteren ist in Übereinstimmung mit der 
ersten und zweiten Ausführungsform jedes der Ver-
stärkungselemente 52 und 62 an dem äußeren Um-
fangsabschnitt der Verbindungsstange 50 so ange-
ordnet, daß es damit koaxial ist. Allerdings ist es nicht 
erforderlich, die Verstärkungselemente 52, 62 so an-
zuordnen, daß sie mit dem äußeren Umfangsab-
schnitt der Verbindungsstange 50 koaxial sind. Die 
Verstärkungselemente 52, 62 können jeweils an die 
Verbindungsstange 50 angrenzend angeordnet sein.
[0066] Darüber hinaus ist in der vorgenannten ers-
ten und zweiten Ausführungsform jede der Platten 
54, 64 als ein Montageabschnitt an den Endabschnit-
ten jedes der Verstärkungselemente 52, 62 befestigt. 
Allerdings ist es nicht erforderlich, einen Montageab-
schnitt zu verwenden, weil durch Schweißen oder 
dergleichen einer der Endabschnitte jedes der Ver-
stärkungselemente 52, 62 direkt an einem Strukture-
lement der außenseitigen Rücklehnvorrichtung 28
befestigt sein kann und ein anderes der Endabschnit-
te jedes der Verstärkungselemente 52, 62 direkt mit 
einem Strukturelement der außenseitigen Rücklehn-
vorrichtung 28 direkt befestigt sein kann. In diesem 
Fall weist der Querschnitt eines Endabschnitts des 
Verstärkungselements 52 eine kreisförmige Konfigu-
ration auf. Demgemäß ist ein Befestigen der En-
dabschnitte des Verstärkungselements 52 direkt an 
einem Strukturelement der außenseitigen Rücklehn-
vorrichtung 28 und einem Strukturelement der innen-
seitigen Rücklehnvorrichtung 30 nur durch Schwei-
ßen oder dergleichen nicht ausreichend, um die zu-
vor erwähnte Betriebsweise und Wirkungen der ers-
ten Ausführungsform der vorliegenden Erfindung zu 
9/23



DE 696 26 487 T2 2004.01.29
erhalten. In diesem Fall kann jeder Endabschnitt des 
Verstärkungselements 52 an dem entsprechenden 
Strukturelement der außenseitigen Rücklehnvorrich-
tung 28 und der innenseitigen Rücklehnvorrichtung 
30 durch Bewirken einer Schweißung befestigt wer-
den, nachdem jeder Endabschnitt des Verstärkungs-
elements 52 in einer äußeren Umfangsrichtung des 
Endabschnitts des Verstärkungselements 52 durch 
einen Ausbeulprozeß oder dergleichen ausgebeult 
worden ist, um eine ausgebeulte Konfiguration zu bil-
den, in welcher ein Punkt, an welchem eine Last in 
das Verstärkungselement 52 eingeleitet wird, sich 
näher an der Fahrzeuginsassenseite befindet als der 
Mittelpunkt des Verstärkungselements 52.
[0067] Des weiteren sind in der vorgenannten ers-
ten und zweiten Ausführungsform die Endabschnitte 
jedes der Verstärkungselemente 52, 62 (d. h. jede 
der Platten 54, 64) jeweils an den hinteren En-
dabschnitten 26A der Grundplatten 26 befestigt. Al-
lerdings ist es nicht erforderlich, die Endabschnitte je-
des der Verstärkungselemente 52, 62 jeweils an den 
hinteren Endabschnitten 26A der Grundplatten 26 zu 
befestigen. Demgemäß kann jeder Endabschnitt je-
des der Verstärkungselemente 52, 62 (d. h. der Plat-
ten 54, 64) an einem Strukturelement jeder der Rück-
lehnvorrichtungen (d. h. dem oberen Zahnrad 46 und 
dem unteren Zahnrad 40 oder dergleichen) befestigt 
sein.

Patentansprüche

1.  Fahrzeugsitzstruktur (10) welche aufweist:  
ein Verbindungselement (50), welches eine in einer 
Breitenrichtung eines Fahrzeugs außenseitige Rück-
lehnvorrichtung (28) mit einer in der Breitenrichtung 
des Fahrzeugs innenseitigen Rücklehnvorrichtung 
(30) so verbindet, dass sie gegenseitig verriegelt 
sind;  
ein Verstärkungselement (52; 62), welches röhrenför-
mig ist und an das Verbindungselement (50) angren-
zend vorgesehen ist, wobei ein Endabschnitt des 
Verstärkungselements (52; 62) mit einem Strukture-
lement (26) der, innenseitigen Rücklehnvorrichtung 
(28) befestigt ist, und der andere Endabschnitt des 
Verstärkungselements (52; 62) mit einem Strukture-
lement (26) der außenseitigen Rücklehnvorrichtung 
(30) befestigt ist,  
dadurch gekennzeichnet, dass sie weiter eine 
Verformungsrichtungssteuerungseinrichtung (54, 58, 
60; 62, 64) zum Verformen des Verstärkungsele-
ments (52; 62) entlang entweder einer Richtung (R), 
welche in Bezug auf das Fahrzeug rückwärts auf-
wärts geneigt ist, oder einer Richtung (R'), welche 
hierzu entgegengesetzt ist, wobei beide Richtungen 
(R, R') von einer Richtung verschieden sind, in wel-
cher der Sitzraum eines Fahrzeuginsassen in der 
Längsrichtung des Fahrzeugs enger wird, wenn es 
einer Seitenaufpralllast, welche größer als die Knick-
last des Verstärkungselements (52; 62) ist, ausge-
setzt wird.

2.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 1, 
wobei das Verstärkungselement (52; 62) an dem äu-
ßeren Umfangsabschnitt des Verbindungselements 
vorgesehen ist.

3.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 2, 
wobei die Querschnittsgestaltung des Verstärkungs-
elements (62) so ausgebildet ist, dass die Steifigkeit 
des Verstärkungselements (62) in der Längsrichtung 
des Fahrzeugs größer als die Biegesteifigkeit des 
Verstärkungselements (62) in der vertikalen Richtung 
des Fahrzeugs ist.

4.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 2, 
wobei das Verstärkungselement (52) Montageab-
schnitte (54) aufweist, wobei jeder der Montageab-
schnitte (54) an einem Ende des Verstärkungsele-
ments (52) vorgesehen ist, wobei einer der Montage-
abschnitte (54) an einem Strukturelement (26) der 
außenseitigen Rücklehnvorrichtung (28) befestigt ist 
und ein anderer der Montageabschnitte (54) an ei-
nem Strukturelement (26) der innenseitigen Rück-
lehnvorrichtung (30) befestigt ist, und wobei die Mon-
tageabschnitte (54) so vorgesehen sind, dass sie 
sich in einer Richtung senkrecht zu einer axialen 
Richtung des Verstärkungselements (52) erstrecken.

5.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 4, 
wobei die Verformungsrichtungssteuerungseinrich-
tung (54, 58, 60) die Montageabschnitte so fixiert, 
dass ein Lasteinleitungspunkt einer Seitenaufprall-
last, welche auf die Montageabschnitte wirkt, weiter 
zu einer Vorderseite des Fahrzeugs hin als eine Ach-
se des Verstärkungselements (52) gelegen ist.

6.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 5, 
wobei die Querschnittsgestaltung des Verstärkungs-
elements (62) so ausgebildet ist, dass die Biegestei-
figkeit des Verstärkungselements (62) in der Längs-
richtung des Fahrzeugs größer als die Biegesteifig-
keit des Verstärkungselements (62) in der Vertikal-
richtung des Fahrzeugs ist.

7.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 4, 
wobei die Querschnittsgestaltung des Verstärkungs-
elements (62) so ausgebildet ist, dass die Biegestei-
figkeit des Verstärkungselements (62) in der Längs-
richtung des Fahrzeugs größer als die Biegesteifig-
keit des Verstärkungselements (62) in der Vertikal-
richtung des Fahrzeugs ist.

8.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 1, 
wobei das Verstärkungselement (52) Montageab-
schnitte (54) aufweist, wobei jeder der Montageab-
schnitte (54) an einem Ende des Verstärkungsele-
ments (52) vorgesehen ist, einer der Montageab-
schnitte (54) an einem Strukturelement (26) der au-
ßenseitigen Rücklehnvorrichtung (28) befestigt ist 
und ein anderer der Montageabschnitte (54) an ei-
nem Strukturelement (26) der innenseitigen Rück-
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lehnvorrichtung (30) befestigt ist, und wobei die Mon-
tageabschnitte (54) so vorgesehen sind, dass sie 
sich in einer Richtung senkrecht zu einer axialen 
Richtung des Verstärkungselements (52) erstrecken.

9.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 8, 
wobei die Verformungsrichtungssteuerungseinrich-
tung (54, 58, 60) die Montageabschnitte (54) so fi-
xiert, dass ein Lasteinleitungspunkt einer Seitenauf-
pralllast, welche auf die Montageabschnitte (54) 
wirkt, weiter zu einer Vorderseite des Fahrzeugs hin 
als eine Achse des Verstärkungselements (52) gele-
gen ist.

10.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 9, 
wobei die Querschnittsgestaltung des Verstärkungs-
elements (62) so ausgebildet ist, dass die Biegestei-
figkeit des Verstärkungselements (62) in der Längs-
richtung des Fahrzeugs größer als die Biegesteifig-
keit des Verstärkungselements (62) in der Vertikal-
richtung des Fahrzeugs ist.

11.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 8, 
wobei die Querschnittsgestaltung des Verstärkungs-
elements (62) so ausgebildet ist, dass die Biegestei-
figkeit des Verstärkungselements (62) in der Längs-
richtung des Fahrzeugs größer als die Biegesteifig-
keit des Verstärkungselements (62) in der Vertikal-
richtung des Fahrzeugs ist.

12.  Fahreugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 1, 
wobei die Querschnittsgestaltung des Verstärkungs-
elements (62) so ausgebildet ist, dass die Biegestei-
figkeit des Verstärkungselements (62) in der Längs-
richtung des Fahrzeugs größer als die Biegesteifig-
keit des Verstärkungselements (62) in der Vertikal-
richtung des Fahrzeugs ist.

13.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 2, 
wobei das Verstärkungselement (52; 62) Platten (54; 
64) aufweist, wobei jede der Platten (54; 64) an ei-
nem Ende des Verstärkungselements (52) vorgese-
hen ist, jede der Platten (54; 64) an einem Strukture-
lement (26) der außenseitigen Rücklehnvorrichtung 
(28) befestigt ist und eine andere der Platten (54; 64) 
an einem Strukturelement (26) der innenseitigen 
Rücklehnvorrichtung (30) befestigt ist, und wobei die 
Platten (54; 64) so vorgesehen sind, dass sie sich in 
einer Richtung senkrecht zu einer Axialrichtung des 
Verstärkungselements (52; 62) erstrecken.

14.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 
13, wobei der Querschnitt des Verstärkungselements 
(62) in einer im Wesentlichen oval geformten Konfi-
guration ausgebildet ist, welche ermöglicht, dass die 
Biegesteifigkeit des Verstärkungselements (62) in 
der Längsrichtung des Fahrzeugs größer als die Bie-
gesteifigkeit des Verstärkungselements (62) in der 
Vertikalrichtung des Fahrzeugs ist.

15.  Fahrzeugsitzstruktur (10) gemäß Anspruch 
13, wobei die Verformungsrichtungssteuerungsein-
richtung (54, 58, 60, 64) ein Schraubenelement (58) 
aufweist, wobei das Schraubenelement (58) die Plat-
ten (54; 64) so fixiert, dass ein Lasteinleitungspunkt 
einer Seitenaufpralllast, welche auf die Platten (54; 
64) wirkt, weiter zu einer Vorderseite eines Fahr-
zeugs hin als eine Achse des Verstärkungselements 
(52; 62) gelegen ist.

Es folgen 12 Blatt Zeichnungen
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