
*DE20313951U120050210*
ß (19)
Bundesrepublik Deutschland 
Deutsches Patent- und Markenamt
(10) DE 203 13 951 U1 2005.02.10
 

(12) Gebrauchsmusterschrift

(21) Aktenzeichen: 203 13 951.8
(22) Anmeldetag: 05.09.2003
(47) Eintragungstag: 05.01.2005
(43) Bekanntmachung im Patentblatt: 10.02.2005

(51) Int Cl.7: B60N 2/08

Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen

(54) Bezeichnung: Arretiereinrichtung einer Längsverstellvorrichtung eines Kraftfahrzeugsitzes

(57) Hauptanspruch: Arretiereinrichtung einer Längsver-
stellvorrichtung eines Kraftfahrzeugsitzes, umfassend eine 
Sperreinheit (1), die einer Sitzschiene (2) zugeordnet ist 
und die mindestens zwei unabhängig voneinander in zuge-
ordnete Rastöffnungen (26) einrastbare und gemeinsam 
ausrastbare Verriegelungsstifte (11) aufweist, welche in ei-
nem Führungsteil (17) angeordnet sind, das für jeden Ver-
riegelungsstift (11) eine Führungsöffnung (20) aufweist, da-
durch gekennzeichnet, dass das Führungsteil (17) aus ei-
nem Material geringerer Härte gebildet ist als die Sitzschie-
ne (2) und die Verriegelungsstifte (11).

(73) Name und Wohnsitz des Inhabers: 
Brose Fahrzeugteile GmbH & Co. KG, Coburg, 
96450 Coburg, DE

(74) Name und Wohnsitz des Vertreters: 
Patentanwälte Kewitz & Kollegen Partnerschaft, 
60325 Frankfurt

(56) Recherchenergebnisse nach § 7 Abs. 2 GebrMG:
DE    102 06 300 A1 
DE    297 23 564 U1 
EP     13 16 466 A1 
EP     13 16 465 A1
1/12



DE 203 13 951 U1    2005.02.10
Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Arretiereinrichtung 
einer Längsverstellvorrichtung eines Kraftfahrzeug-
sitzes gemäß dem Oberbegriff von Anspruch 1.

[0002] Aus dem Stand der Technik ist eine Arretier-
einrichtung bekannt, bei der die Verriegelungsstifte 
ein massives Aluminium-Führungsstück durchgrei-
fen. Das Führungsstück ist aus einem Alumini-
um-Vollmaterial gebildet und weist eine Mehrzahl von 
Führungsbohrungen auf, in welchen die Verriege-
lungsstifte über einen Großteil ihrer Länge geführt 
und gelagert sind. Das Aluminium-Führungsstück ist 
an der Ober- bzw. Sitzschiene vernietet. Um eine 
ausreichende Festigkeit zu erzielen, insbesondere 
gegen ein Ausrasten der Verriegelungsstifte aus den 
zugeordneten Rastöffnungen einer Rastschiene im 
Falle eines Crashs, wenn hohe Beschleunigungen 
einwirken, muss das Führungsstück massiv ausge-
legt sein. Der Aufbau ist deshalb vergleichsweise auf-
wändig und kostspielig.

[0003] Eine Arretiereinrichtung gemäß dem Ober-
begriff von Anspruch 1 ist in EP 1 316 466 A1 und EP 
1 316 465 A1 offenbart. Damit die Verriegelungsstifte 
nicht aus den Rastöffnungen herausgedrückt wer-
den, insbesondere nicht im Chrashfall, muss das 
Führungsteil als vergleichsweise massiver und stei-
fer L-förmiger Winkel ausgelegt werden, was die Kos-
ten erhöht. Das Führungsteil ist an mehreren Berei-
chen an einen seitlichen Schenkel der Sitzschiene 
angenietet oder geschraubt. Zwischen den einzelnen 
Befestigungsbereichen kann es bei großen Belastun-
gen, insbesondere im Crashfall, zu einer lokalen Ver-
formung des Führungsteils kommen, was zu einem 
gefährlichen Ausrasten der Verriegelungsstifte aus 
den zugeordneten Rastöffnungen der Rastschiene 
führen kann. Es ist auch schwierig, sämtliche Befes-
tigungsbereiche gleich auszulegen. Deshalb kann es 
im Falle von hohen Belastungen dazu kommen, dass 
einzelne der Befestigungsbereiche aus der Sitzschie-
ne oder dem Führungsblech herausreißen, was zu ei-
ner noch größeren Belastung der übrigen Befesti-
gungsbereiche und somit dann zu einer Verformung 
des Führungsteils führen kann.

[0004] Damit die Verriegelungsstifte exakt geführt 
sind und im Crashfall ein Ausrasten der Verriege-
lungsstifte zuverlässig verhindert ist, sind die Füh-
rungsöffnungen des Führungsteils als Durchzüge mit 
zylindrischen oder topfartigen Vorsprüngen auf der 
Unterseite des Führungsteils ausgeführt. Dies ist 
technisch aufwändig und führt zu höheren Herstel-
lungskosten.

[0005] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, 
die gattungsbildende Arretiereinrichtung dahinge-
hend weiterzubilden, dass diese einfacher und kos-
tengünstiger ausgelegt ist, zugleich jedoch ein Aus-

rasten der Verriegelungsstifte bei hohen Belastun-
gen, insbesondere im Crashfall, noch zuverlässiger 
verhindert ist.

[0006] Diese Aufgabe wird gelöst durch eine Arre-
tiereinrichtung mit den Merkmalen nach Anspruch 1. 
Weitere vorteilhafte Ausführungsformen sind Gegen-
stand der rückbezogenen Unteransprüche.

[0007] Gemäß der vorliegenden Erfindung wird eine 
Arretiereinrichtung einer Längsverstellvorrichtung ei-
nes Kraftfahrzeugsitzes bereitgestellt, umfassend 
eine Sperreinheit, die einer Sitzschiene zugeordnet 
ist und die mindestens zwei unabhängig voneinander 
in zugeordnete Rastöffnungen einrastbare und ge-
meinsam ausrastbare Verriegelungsstifte aufweist, 
welche in einem Führungsteil angeordnet sind, das 
für jeden Verriegelungsstift eine Führungsöffnung 
aufweist. Die Arretiereinrichtung zeichnet sich erfin-
dungsgemäß dadurch aus, dass das Führungsteil 
aus einem Material geringerer Härte gebildet ist als 
die Sitzschiene und die Verriegelungsstifte.

[0008] Die vorliegende Erfindung beruht somit auf 
der Abkehr von dem herkömmlichen Prinzip, wonach 
das in dem Hohlraum zwischen der Sitzschiene und 
der unterschienenfesten Rastschiene befindliche und 
mit der Sitzschiene starr verbundene Führungsteil 
möglichst stabil auszulegen ist. Entgegen diesem 
Prinzip wird das Führungsteil erfindungsgemäß we-
nig hart ausgelegt als die Sitzschiene und die Verrie-
gelungsstifte. Weil die Verriegelungsstifte, die Sitz-
schiene und die unterschienenfeste Rastschiene bei 
einer erfindungsgemäßen Arretiereinrichtung bereits 
für einen Crashfall ausreichend hart und verfor-
mungsbeständig ausgelegt sind, kann durch diese 
überraschend einfache Maßnahme auch ohne auf-
wändig gestaltetes Führungsteil zuverlässig verhin-
dert werden, dass die Verriegelungsstifte aus den 
Rastöffnungen ausrasten. Somit lässt sich erfin-
dungsgemäß ein weiteres Kosteneinsparungspoten-
tial realisieren.

[0009] Durch die erfindungsgemäße Wahl der Härte 
des Führungsteils kommt es bei hohen Belastungen, 
ganz besonders bevorzugt nur im Falle einer Crash-
belastung mit sehr hohen und plötzlich auftretenden 
Beschleunigungen, zu einer gewissen Verformung 
des Führungsteils, ohne dass die Verriegelungsstifte 
aus den Rastöffnungen ausrasten können. Somit 
kann ein Teil der Crashenergie in Verformungsener-
gie umgewandelt werden, wodurch die Belastung 
nachgeordneter Bauteile insgesamt reduziert werden 
kann.

[0010] Damit sich das Führungsteil unter Belastung 
nicht verziehen oder verwinden kann, ist das Füh-
rungsteil bevorzugt stoffschlüssig mit einem Ab-
schnitt der Sitzschiene verbunden. Dieser Abschnitt 
kann grundsätzlich beliebig gewählt werden und an 
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die konstruktiven Anforderungen und an Sicherheits-
erwägungen, insbesondere für einen Crashfall, ange-
passt werden. Ganz besonders bevorzugt verläuft 
der Abschnitt im Wesentlichen geradlinig und in Axi-
alrichtung entlang eines seitlichen, im Wesentlichen 
rechtwinklig von der Oberseite der Sitzschiene abra-
genden Schenkels der Sitzschiene. Bevorzugt wird 
ein Laserschweißen zur stoffschlüssigen Verbindung 
von Sitzschiene und Führungsteil eingesetzt. Durch 
das direkte Anschweißen des Führungsteils wird eine 
vorteilhaft kurze Krafteinleitung erzielt.

[0011] Bevorzugt ist das Führungsteil im Wesentli-
chen über seine gesamte Länge mit dem Abschnitt 
der Sitzschiene stoffschlüssig verbunden. Das Füh-
rungsteil ist somit entlang einer Seitenkante gesi-
chert gehalten und kann sich entlang der Schweiß-
naht nicht oder nur unwesentlich verformen. Zwar 
wird das Führungsteil im Falle eines Crashs versu-
chen, einen Teil der Crashenergie in eine Verwindung 
oder ein Abhebeln des Führungsteils umzuwandeln, 
doch kann dem durch geeignete konstruktive Ausle-
gung des Führungsteils entgegen gewirkt werden, 
beispielsweise durch gezielte Verstärkung einzelner 
Bereiche des Führungsteils.

[0012] Die Arretiereinrichtung umfasst ferner eine 
Rastschiene, in welcher die zugeordneten Rastöff-
nungen ausgebildet sind. Dabei ist die konstruktive 
Auslegung von Führungsteil und Rastschiene bevor-
zugt so ausgelegt, dass in einem unbelasteten Aus-
gangszustand nicht sämtliche Verriegelungsstifte an 
Randbereichen einer zugeordneten Rastöffnung an-
liegen, die, in Axialrichtung der Sitzschiene betrach-
tet, auf derselben Seite der zugeordneten Rastöff-
nung liegen. Grundsätzlich genügt es erfindungsge-
mäß, wenn in dem unbelasteten Ausgangszustand 
des Kraftfahrzeugsitzes nur ein Verriegelungsstift die 
Sitzschiene und den mit der Sitzschiene verbunde-
nen Kraftfahrzeugsitz arretiert. Bevorzugt wird je-
doch, wenn auch in dem unbelasteten Ausgangszu-
stand zumindest zwei Verriegelungsstifte in die zuge-
ordneten Rastöffnungen eingreifen. Bevorzugt liegt 
dann ein Verriegelungsstift an einem in Axialrichtung 
betrachtet vorderen Randbereich einer zugeordneten 
Rastöffnung an und liegt ein anderer Verriegelungs-
stift an einem in Axialrichtung betrachtet hinteren 
Randbereich einer zugeordneten Rastöffnung an.

[0013] Im Falle eines Crashs mit hohen Beschleuni-
gungskräften führt dann ein gewisses Verbiegen des 
bereits an dem Randbereich anliegenden Verriege-
lungsstiftes dazu, dass Sitzschiene und Rastschiene 
relativ zueinander verschoben werden, wobei gleich-
zeitig die Verriegelungsstifte stets in die zugeordne-
ten Rastöffnungen eingerastet bleiben und der be-
reits an dem Randbereich der Rastöffnung anliegen-
de Verriegelungsstift das Material des weicheren 
Führungsteils verformt, sich beispielsweise quasi in 
dieses Material hinein frisst und die zugeordnete 

Führungsöffnung im Führungsteil in Axialrichtung er-
weitert.

[0014] Gleichzeitig wird dieser Verriegelungsstift 
verbogen. Durch die Verformung und Verdichtung 
des weicheren Führungsteils an einem Randbereich 
einer Führungsöffnung kann erfindungsgemäß somit 
zusätzliche Crashenergie abgebaut werden, so dass 
die Belastung auf nachgeordnete Bauteile im Crash-
fall noch weiter verringert werden kann.

[0015] Bevorzugt sind die Härten des Materials des 
Führungsteils und der Sitzschiene so aufeinander 
abgestimmt sind, dass bei einer Crashbelastung auf-
grund einer durch die Crashbelastung hervorgerufe-
nen Verformung des Führungsteils zumindest zwei 
Verriegelungsstifte an Randbereichen auf, in Axial-
richtung der Sitzschiene betrachtet, derselben Seite 
der zugeordneten Rastöffnung anliegen. Aufgrund 
der vorangehenden Verformung des Führungsteils 
und der Verdichtung von Material des Führungsteils 
gerät der zweite der beiden Verriegelungsstifte zeit-
verzögert zu dem Crashbeginn in Anlage zu dem 
Randbereich der zugeordneten Rastöffnung. Ab die-
sem Zeitpunkt sind Sitzschiene und Rastschiene 
über die Verriegelungsstifte noch starrer miteinander 
verbunden. Erfindungsgemäß wird erst ab diesem 
Zeitpunkt die gesamte Crashkraft auf die nachgeord-
neten Bauteile übertragen. Bis zu diesem Zeitpunkt 
kann jedoch bereits ein Teil der Crashenergie wirk-
sam abgebaut werden.

[0016] Gemäß einem weiteren, auch unabhängig 
beanspruchbaren Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung sind die Sitzschiene und die Verriege-
lungsstifte relativ eng geführt, was zu einer noch grö-
ßeren Verwindungssteifheit der Arretiereinheit führt 
und im Crashfalle zu einem sicheren Verkanten und 
Verhaken der Verriegelungsstifte führt, um ein Her-
ausdrücken der Verriegelungsstifte sicher zu vermei-
den. Zu diesem Zweck weist das Führungsteil bevor-
zugt zumindest einen Stützbereich auf, der unter ge-
ringem Abstand zu einem gegenüberliegenden 
Schenkel der Sitzschiene angeordnet ist, um das 
Führungsteil bei einer Crashbelastung an dem ge-
genüberliegenden Schenkel der Sitzschiene abzu-
stützen. Der Abstand wird bevorzugt so gewählt, 
dass die Sitzschiene in dem entriegelten Zustand ge-
rade noch ausreichend leichtgängig verstellt werden 
kann.

[0017] Der Stützbereich kann durch eine Seitenkan-
te des Führungsteils selbst gebildet sein. Die Stütz-
bereiche können auch durch geeignete Umformung 
oder Bearbeitung des Führungsteils gebildet sein. 
Die Stützbereiche liegen somit auf der der Schweiß-
naht gegenüberliegenden Seite des Führungsteils. 
Somit wird einem etwaigen Verziehen des Führungs-
teils im Falle eines Crashes sowohl durch die stoff-
schlüssige Verbindung als auch durch Abstützung 
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auf der der Schweißnaht gegenüberliegenden 
Längsseite entgegen gewirkt. Bevorzugt ist der je-
weilige Stützbereich im Wesentlichen rechteckför-
mig, so dass sich der jeweilige Stützbereich bei einer 
Crashbelastung mit einer Stirnseite an dem gegenü-
berliegenden Schenkel der Sitzschiene abstützt. Im 
Crashfalle werden die Kräfte somit unmittelbar über 
einen vergleichsweise kurzen Weg auf das Füh-
rungsteil abgeleitet.

[0018] Bevorzugt ragt der zumindest eine Stützbe-
reich jeweils unter einem Winkel zu einer Oberfläche 
des Führungsteils ab, der an einen Winkel angepasst 
ist, unter dem der gegenüberliegende Schenkel rela-
tiv zu einer Normalen auf eine Oberseite der Sitz-
schiene geneigt ist. Somit kann sich die Stirnseite 
des jeweiligen Stützbereichs bei einer Crashbelas-
tung im Wesentlichen vollflächig an der Innenseite 
des gegenüberliegenden, abgewinkelten Schenkels 
der Sitzschiene abstützen, so dass einer etwaigen 
Verformung und einem Verziehen des Führungsteils 
noch wirksamer entgegengewirkt wird.

[0019] Nachfolgend wird die Erfindung ein beispiel-
hafter Weise und unter Bezugnahme auf die beige-
fügten Zeichnungen beschrieben werden, woraus 
sich weitere Merkmale, Vorteile und zu lösende Auf-
gaben ergeben werden und worin:

[0020] Fig. 1a und 1b in einer perspektivischen Teil-
ansicht und in einem Teilschnitt eine Arretiereinrich-
tung gemäß der vorliegenden Erfindung in einer ver-
riegelten Stellung zeigen;

[0021] Fig. 2a und 2b in einer perspektivischen An-
sicht und in einem Querschnitt die Arretiereinrichtung 
gemäß den Fig. 1a und 1b in einer entriegelten Stel-
lung zeigen;

[0022] Fig. 3a in einem schematischen Querschnitt 
die Arretiereinrichtung gemäß der Fig. 1 zu Beginn 
eines Chrashs darstellt;

[0023] Fig. 3b in einem schematischen Querschnitt 
die Arretiereinrichtung gemäß der Fig. 1 zu einem 
späteren Stadium des Chrashs darstellt;

[0024] Fig. 3c die Arretiereinrichtung in dem Stadi-
um gemäß der Fig. 3a und der Fig. 3b in einer sche-
matischen Draufsicht darstellt; und

[0025] Fig. 4 in einer perspektivischen Teilansicht 
eine Arretiereinrichtung gemäß einer zweiten Aus-
führungsform der vorliegenden Erfindung in einer 
verriegelten Stellung darstellt.

[0026] In den Figuren bezeichnen identische Be-
zugszeichen identische oder im Wesentlichen gleich 
wirkende Elemente oder Elementgruppen.

[0027] Die Fig. 1a und 1b zeigen in einer perspekti-
vischen Ansicht und in einem Teilschnitt eine Arretier-
einrichtung gemäß der vorliegenden Erfindung in ei-
ner verriegelten Stellung. Die Arretiereinrichtung um-
fasst eine Sperreinheit 1, die, wie in der Fig. 2 ge-
zeigt, auf einer Sitzschiene 2 sitzt, welche einen im 
Wesentlichen rechtwinklig von der Oberseite der 
Sitzschiene 2 abragenden ersten Schenkel 3 und ei-
nen abgewinkelten zweiten Schenkel 4 aufweist. Der 
Sitzschiene 2 ist eine in den Fig. 3a und 3b schema-
tisch dargestellte Rast- bzw. Bodenschiene 25 in der 
bekannten Weise zugeordnet. Die Sitzschiene 2 und 
die Rast- bzw. Bodenschiene 25 sind über in den Fi-
guren nicht dargestellte geeignete Gleit- oder Wälz-
mittel, beispielsweise Kugeln, relativ gegeneinander 
verschiebbar. Die Rastschiene 25 weist in der be-
kannten Weise eine Rastenleiste auf, in welcher pe-
riodisch angeordnete Rastöffnungen 26 und Rastste-
gen angeordnet sind.

[0028] Im gegenseitigen Eingriff bilden die Rastschi-
ene 25 und die Sitzschiene 2 einen Hohlraum aus, in 
welchem das in den Fig. 1 und 2b dargestellte Füh-
rungsteil 17 angeordnet ist. Aus Gründen der Über-
sichtlichkeit ist in den Fig. 1a und 1b die Sitzschiene 
2 nicht vollständig dargestellt, sondern nur ein Ab-
schnitt 16 von dieser. Wie in der Fig. 1a gezeigt, ragt 
das Führungsteil 17 im Wesentlichen rechtwinklig 
von dem Abschnitt 16 der Sitzschiene 2 ab, und zwar 
auf der Seite des Schenkels 3 (Fig. 2a). Gemäß der 
Fig. 1a ist das Führungsteil 17 mittels Laserschwei-
ßen im Wesentlichen über seine gesamte Länge 
stoffschlüssig mit dem Abschnitt 16 der Sitzschiene 2
verbunden, wie durch die unterhalb des Führungs-
teils 17 dargestellte Schweißnaht 18 angedeutet.

[0029] Wie in der Fig. 1a gezeigt, umfasst die Sper-
reinheit 1 ferner bei dem gewählten Ausführungsbei-
spiel drei Verriegelungsstifte 11, die an einem oberen 
Betätigungsende einen verbreiterten, flachen Stifttel-
ler 12 aufweisen, dem sich ein schmälerer, zylindri-
scher Abschnitt 13, ein verbreiterter zylindrischer Ab-
schnitt und an dem freien Ende ein im Wesentlichen 
kegelstumpfartiger Verriegelungskonus 14 anschlie-
ßen. Statt dem dargestellten kreisrunden Profil kön-
nen die Verriegelungsstifte 11 selbstverständlich 
auch ein anderes Profil aufweisen, beispielsweise el-
liptisch, quadratisch oder rechteckförmig geformt 
sein. Zwischen dem Stiftteller 12 und dem Absatz 
zwischen dem schmäleren und dem verbreiterten zy-
lindrischen Abschnitt eines Verriegelungsstifts 11 ist 
eine Druckfeder 15 aufgenommen, die den jeweiligen 
Verriegelungsstift 11 zu dem Führungsteil 17 und der 
Rastschiene 25 hin vorspannt.

[0030] In dem Führungsteil 17 sind korrespondie-
rend zu den Verriegelungsstiften 11 Führungsöffnun-
gen 20 (Fig. 3a) ausgebildet, durch die sich jeweils 
ein zugeordneter Verriegelungsstift 11 erstreckt. Wie 
in der Fig. 3a schematisch gezeigt, sind die Öff-
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nungsweiten und Abstände der Rastöffnungen 26 der 
Rastschiene 25 und der Führungsöffnungen 20 des 
Führungsteils 17 so aufeinander abgestimmt, dass in 
der verriegelten Stellung zwei Verriegelungsstifte 11
in die Rastöffnungen 26 eingreifen, um die Sitzschie-
ne 2 und den Kraftfahrzeugsitz zu arretieren. Dabei 
liegt der in der Fig. 3a rechts liegende Verriegelungs-
stift 11 mit dem rechten Rand des Stiftkonus 14 bei 
dem Anlagebereich A1 an dem rechten Randbereich 
der rechten Rastöffnung 26 an und liegt der in der 
Fig. 3a links liegende Verriegelungsstift 11 mit dem 
linken Rand des Stiftkonus 14 an dem linken Rand-
bereich der linken Rastöffnung 26 an. Somit liegen in 
der verriegelten Stellung und in einem unbelasteten 
Ausgangszustand des Kraftfahrzeugsitzes nicht 
sämtliche Verriegelungsstifte 11 an Randbereichen 
der zugeordneten Rastöffnungen 26 der Rastschiene 
25 an, die, in Axialrichtung der Sitzschiene 2 betrach-
tet, auf derselben Seite der zugeordneten Rastöff-
nung 26 liegen.

[0031] Wie in der Fig. 1a gezeigt, greifen Klauen 7
mit einer Ausnehmung an dem Betätigungsende in 
einen jeweiligen Verriegelungsstift 11 ein. Die Klauen 
7 sind um die gemeinsame Schwenkachse 8
schwenkbar gelagert und können durch Herabdrü-
cken des gegenüberliegenden Hebels 6 gemeinsam 
hoch geschwenkt werden, so dass sämtliche Verrie-
gelungsstifte 11 gemeinsam aus dem Eingriff in die 
Rastöffnungen 26 der Rastschiene 25 gebracht wer-
den können. Eine Feder 9 spannt den Hebel 6 gegen 
die Abstützplatte 5 der Speneinheit 1 vor, so dass der 
Hebel 6 automatisch und gegen die Vorspannkraft 
der Druckfedern 15 in die in der Fig. 1a gezeigte ver-
riegelte Stellung zurückkehrt. Wie den Fig. 1a und 2a
entnommen werden kann, ist die Abstützplatte 5 mit-
tels Befestigungselementen 10, beispielsweise 
Schrauben oder Nieten, oder auch stoffschlüssig mit 
der Oberseite der Sitzschiene 2 verbunden.

[0032] Somit können die durch eine jeweilige Druck-
feder 15 gegen das Führungsteil 17 und die Rastschi-
ene 25 in die verriegelte Stellung vorgespannten Ver-
riegelungsstifte 11 unabhängig voneinander in die 
zugeordneten Rastöffnungen 26 eingerastet werden.

[0033] Wie den Figuren entnommen werden kann, 
sind die Verriegelungsstifte 11 etwas länger als die 
Höhe des von der Sitzschiene 2 und der Rastschiene 
25 gebildeten Hohlraums. Sie bleiben in der in der 
Fig. 2 dargestellten entriegelten Stellung, wenn der 
Hebel 6 vollständig herabgedrückt ist, mit ihrem obe-
ren Betätigungsbereich stets außerhalb der Sitz-
schiene 2 und greifen in der in der Fig. 1 dargestell-
ten verriegelten Stellung mit ihrem kegelstumpfarti-
gen freien Ende in eine jeweilige Rastöffnung 26 ein.

[0034] Wie der Fig. 2b entnommen werden kann, ist 
der Verstellweg, um den die Verriegelungsstifte zwi-
schen der verriegelten Stellung und der entriegelten 

Stellung vertikal verstellt werden, so auf die Höhe der 
kegelstumpfartigen Enden 14 der Verriegelungsstifte 
11 und den Abstand des Führungsteils 17 zu der 
Rastschiene 25 abgestimmt, dass die Verriegelungs-
stifte 11 auch in der entriegelten Stellung mit dem 
Stiftkonus 14 die zugeordnete Führungsöffnung 20
durchgreifen und somit zuverlässig von dem Füh-
rungsteil 17 geführt werden.

[0035] Das Führungsteil 17, die Sitzschiene 2 und 
die Rastschiene 25 sind bevorzugt aus Stahl mit ei-
ner vorgegebenen Härte und einer vorgegebenen 
Streckgrenze gefertigt. Erfindungsgemäß ist das 
Führungsteil 17 aus einem Material geringerer Härte 
gebildet als die Sitzschiene 2 und die Verriegelungs-
stifte 11. Ferner ist das Führungsteil 17 aus einem 
Material geringerer Härte gebildet als die Rastschie-
ne 25. Im Falle eines Crashs muss ein zuverlässiger 
Eingriff der Verriegelungsstifte 11 in die Rastöffnun-
gen 26 der Rastschiene 25 gewährleistet sein. Zu 
diesem Zweck weist der Stahl, aus dem die Verriege-
lungsstifte gebildet sind, bevorzugt eine wesentlich 
höhere Streckgrenze auf als die übrigen Elemente, 
beispielsweise eine Streckgrenze von etwa 600 
N/mm2.

[0036] Die Fig. 3a bis 3c zeigen in einem Vergleich 
den Eingriff der Stiftkonen 14 der Verriegelungsstifte 
11 in die Rastöffnungen 26 in einem unbelasteten 
Ausgangszustand des Kraftfahrzeugsitzes und im 
Falle eines Crashs. Zunächst greifen in dem unbelas-
teten Ausgangszustand gemäß der Fig. 3a zwei Stift-
konen 14 in Rastöffnungen 26 in der vorstehend be-
schriebenen Weise ein. Der Kraftfahrzeugsitz ist so-
mit in dem unbelasteten Ausgangszustand zuverläs-
sig arretiert.

[0037] Es sei nun angenommen, dass auf das Kraft-
fahrzeug aufgrund eines Crashs eine Beschleuni-
gungskraft F einwirkt, die das Kraftfahrzeug negativ 
beschleunigt, also in der Fig. 3a nach links gerichtet 
ist, und die den relativ zu der starr am Fahrzeugbo-
den befestigten Rastschiene 25 arretierten Kraftfahr-
zeugsitz und die mit diesem starr verbundene Sitz-
schiene 2 mit dem Führungsteil 17 zu beschleunigen 
sucht, also in der Fig. 3a nach rechts gerichtet ist.

[0038] Gemäß der Fig. 3a ist nur einer der Verriege-
lungsstifte 11, nämlich der rechte Verriegelungsstift 
11 bei dem Anlagebereich A1 in Anlage zu dem rech-
ten Randbereich der rechten Rastöffnung 26. Beim 
weiteren Vorschieben des Kraftfahrzeugsitzes auf-
grund der Crashbelastung kommt es zu einem Ver-
biegen des freien Endes des in Anlage zu dem Rand-
bereich der Rastöffnung 26 befindlichen rechten Ver-
riegelungsstiftes 11, insbesondere im Bereich des 
Stiftkonus 14, und gerät der Stiftkonus 14 des linken 
Verriegelungsstiftes 11 außer Anlage zu dem linken 
Randbereich der linken Rastöffnung 26.
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[0039] Beim weiteren Vorschieben des Kraftfahr-
zeugsitzes aufgrund der Crashbelastung wird der an 
dem rechten Randbereich der rechten Rastöffnung 
26 anliegende rechte Verriegelungsstift 11 noch wei-
ter verbogen, so dass sich allmählich bei dem linken 
Randbereich der zugeordneten rechten Führungsöff-
nung 20 des Führungsteils 17 ein verdichteter Mate-
rialbereich 21 bildet und die Führungsöffnung 20 sich 
insgesamt in Axialrichtung länglich erweitert. Gleich-
zeitig wird der Stiftkonus 14 des linken Verriegelungs-
stifts 11 noch weiter nach rechts hin verschoben. Da-
bei wird der verdichtete Materialbereich 21 des Füh-
rungsteils 15 zunehmend verdichtet, bis dieser 
schließlich, wie in der Fig. 3b dargestellt, einen Saum 
auf der unteren und/oder oberen Seite am linken 
Randbereich der rechten Führungsöffnung 20 bildet.

[0040] Aufgrund des Verbiegens des freien Endes 
des rechten Verriegelungsstifts 11 und der allmähli-
chen Materialverdichtung am linken Randbereich der 
rechten Führungsöffnung 20 wird die auf den Kraft-
fahrzeugsitz und die Sitzschiene 2 einwirkende Be-
schleunigungskraft F verringert. Diese Verringerung 
bzw. Dämpfung der Beschleunigungskraft F kann 
aufgrund der Verdichtung im Wesentlichen linear mit 
der Zeit abnehmen. Bevorzugt nimmt die Verringe-
rung bzw. Dämpfung der Beschleunigungskraft F je-
doch nichtlinear mit der Zeit nach dem Beginn des 
Crashs ab, so dass zu Beginn des Crashs die Be-
schleunigung des Kraftfahrzeugsitzes und der Sitz-
schiene 2 relativ stark gedämpft wird, bis schließlich 
die volle durch den Crash hervorgerufene Beschleu-
nigung auf den Kraftfahrzeugsitz und die Sitzschiene 
2 einwirkt.

[0041] Beim weiteren Vorschieben des Kraftfahr-
zeugsitzes aufgrund der Crashbelastung gerät 
schließlich der Stiftkonus 14 des linken Verriege-
lungsstifts 11 an seinem, in Axialrichtung betrachtet, 
rechten Rand, d. h. bei dem Anlagebereich A2 ge-
mäß der Fig. 3b, in Anlage mit dem rechten Rand der 
zugeordneten linken Rastöffnung 26 der Rastschiene 
25. In diesem Zustand sind somit der Kraftfahrzeug-
sitz und die Sitzschiene 2 mittels zweier Verriege-
lungsstifte 11, die an einer zugeordneten Rastöffnung 
26 auf derselben Seite anliegen, gesperrt.

[0042] In dem Zustand gemäß der Fig. 3b ist das 
freie Ende des rechten Verriegelungsstifts 11 relativ 
stark verbogen und ist die Materialverdichtung an 
dem linken Randbereich der rechten Führungsöff-
nung 20 nahezu vollständig abgeschlossen. Gleich-
zeitig ist die Erweiterung der rechten Führungsöff-
nung 20 in Axialrichtung zu einer im Wesentlichen in 
Axialrichtung erweiterten länglichen Führungsöff-
nung 20' nahezu vollständig abgeschlossen.

[0043] In dem Zustand gemäß der Fig. 3b erhöht 
sich der der Beschleunigungskraft F entgegen wir-
kende Widerstand noch weiter, so dass nun die ge-

samte Crashkraft auf den Kraftfahrzeugsitz und die 
mit diesem starr verbundene Sitzschiene 2 übertra-
gen wird. In dem Zustand gemäß der Fig. 3b wurde 
das Führungsteil 17 relativ zu dem Zustand gemäß
der Fig. 3a insgesamt um den Verstellweg x relativ zu 
der Rastschiene 25 verschoben. In dem Zustand ge-
mäß der Fig. 3b werden die Verriegelungsstifte 11 in 
Abhängigkeit von deren Härte nur noch vergleichs-
weise geringfügig verformt. Bis zum Erreichen des 
Zustands gemäß der Fig. 3b sind insgesamt etwa 40 
Millisekunden seit dem Beginn des Crashs verstri-
chen.

[0044] In der Fig. 3c ist in einer schematischen 
Draufsicht auf das Führungsteil 17 im oberen Teil der 
Zustand gemäß der Fig. 3a, d. h. zu Beginn des 
Crashs, und im unteren Teil der Zustand gemäß der 
Fig. 3b, d. h. zum Ende des Crashs, in einer Gegen-
überstellung dargestellt. Deutlich erkennbar ist in der 
Fig. 3c, dass zum Ende des Crashs der jeweils linke 
Rand der Verriegelungsstifte 11 bzw. Stiftkonen 14 an 
dem jeweils linken Rand einer Rastöffnung 26 der 
Rastschiene 25 anliegt.

[0045] Wenngleich in der Fig. 3b dargestellt ist, 
dass der Saum des verdichteten Randbereichs 21 re-
lativ gleichmäßig gekrümmt und glattwandig ist, ha-
ben Versuchsreihen der Anmelderin ergeben, dass 
sich der Saum des verdichteten Randbereichs 21
auch scharfkantig ausbilden kann. Somit kann sich 
bei einer Crashbelastung auf der Unterseite des Füh-
rungsteils 17 auch ein nach unten gerichteter scharf-
kantiger Vorsprung ausbilden, in welchen Umfangs-
rillen an dem unteren verbreiterten, zylindrischen Ab-
schnitt des Verriegelungsstifts 11 und/oder im Über-
gangsbereich zu dem Stiftkonus 14 verkanten oder 
sich verhaken können, um einen noch zuverlässige-
ren Eingriff in die Rastschiene 25 zu erzielen.

[0046] Wie den Fig. 3a und 3b entnommen werden 
kann, kann die erfindungsgemäße Arretiervorrich-
tung mit nur drei Verriegelungsstiften 11 arbeiten, da 
durch die vorstehend beschriebene Auslegung der 
funktionsbeteiligten Elemente stets ein Eingriff von 
zumindest zwei Verriegelungsstiften 11 in zugeord-
nete Rastöffnungen 26 zuverlässig gewährleistet ist.

[0047] Wie den Fig. 3a bis 3c entnommen werden 
kann, wird das Führungsteil 17 bei einem Crash ver-
formt. Dabei wird ein Teil der Crashenergie in Verfor-
mungsenergie umgewandelt, so dass die Belastung 
nachgeordneter Bauteile erfindungsgemäß verringert 
werden kann. Aufgrund der stoffschlüssigen Verbin-
dung von Sitzschiene 2 und Führungsteil 17 gehen 
die Härten von Sitzschiene 2 und Führungsteil 17 im 
Bereich der Schweißnaht 18 kontinuierlich ineinan-
der über. Weil aber das Führungsteil 17 im Wesentli-
chen über seine gesamte Länge an seiner Seitenkan-
te mit dem Abschnitt 16 der Sitzschiene 2 stoffschlüs-
sig verbunden ist, ist das Führungsteil 17 in sämtli-
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chen Phasen eines Crashs an seiner Seitenkante ab-
gestützt. Somit kann auch bei einer Crashbelastung 
ein zuverlässiger Eingriff der Verriegelungsstifte 11 in 
die Rastschiene 25 gewährleistet werden. Im weite-
ren Übergang zu den Führungsöffnungen 20 und der 
der Schweißnaht 18 gegenüber liegenden Seiten-
kante des Führungsteils 17 kann es bei einer Crash-
belastung zu einer gewissen Verwindung des Füh-
rungsteils 17 kommen. Dabei kann das Führungsteil 
17 auch hin zu der darüber befindlichen Sitzschiene 
2 gebogen oder abgehebelt werden.

[0048] Damit das Führungsteil 17 noch verwin-
dungssteifer ist, sind an der der Schweißnaht 18 ge-
genüber liegenden Stirnseite des Führungsteils 17
zwei Stützbereiche 19 ausgebildet, wie in der Fig. 1a
gezeigt. Die Stützbereiche 19 sind im Wesentlichen 
rechteckförmig und zu der Sitzschiene 2 hin abgewin-
kelt: Wie in der Fig. 2b gezeigt, ist in der bestim-
mungsgemäßen Lage des Führungsteils 17 der Ab-
stand zwischen der Stirnseite eines Stützbereichs 19
und der Innenseite des gegenüberliegenden Schen-
kels 4 der Sitzschiene 2 relativ gering, so dass die 
Sitzschiene gerade noch mit Spiel in der entriegelten 
Stellung der Verriegelungsstifte 11 relativ zu der 
Rastschiene 25 verstellt werden kann. Insgesamt 
sind die Arretiereinrichtung und die Verriegelungsstif-
te relativ eng geführt.

[0049] Wie der Fig. 2b entnommen werden kann, ist 
der Winkel, unter dem die Stützbereiche 19 von dem 
Führungsteil 17 abgewinkelt sind, so an den Winkel 
angepasst, unter dem der gegenüberliegende 
Schenkel 4 der Sitzschiene 2 relativ zu einer Norma-
len auf die Oberseite der Sitzschiene 2 geneigt ist, 
dass bei einer Crashbelastung die Stirnseiten der 
Stützbereiche 19 im Wesentlichen vollflächig an der 
Innenseite des gegenüberliegenden Schenkels 4 der 
Sitzschiene 2 abgestützt sind. Durch diese Abstüt-
zung wird eine vertikale Kraft, die auf das Führungs-
teil 17 bei einem Crash einwirkt, auf den gegenüber-
liegenden Schenkel 4 der Sitzschiene 2 abgeleitet. 
Die Abstützung verhindert somit im Crashfall eine 
Verwindung oder ein Abhebeln des Führungsteils 17
von der Sitzschiene 2 oder, dass sich das Führungs-
teil 17 nach oben hin verlagert, wodurch andernfalls 
ein Ausrasten der Verriegelungsstifte 11 aus den 
Rastöffnungen 26 der Rastschiene 25 möglich wür-
de.

[0050] Die Fig. 4 zeigt in einer perspektivischen 
Teilansicht eine Arretiereinrichtung gemäß einer 
zweiten Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung in einer verriegelten Stellung. Im Vergleich zu 
der Fig. 1a weist das Führungsteil 17 keine zusätzli-
chen Stützbereiche zum Abstützen des Führungs-
teils an dem gegenüberliegenden Schenkel 4 der 
Sitzschiene 2 (vgl. Fig. 2b) auf. Bei der zweiten Aus-
führungsform ist das Führungsteil 17 hinreichend sta-
bil und verwindungssteif ausgelegt, so dass im Cras-

hfall ein Ausrasten der Verriegelungsstifte 11 aus den 
Rastöffnungen 26 der Rastschiene 25 zuverlässig 
verhindert ist. Zu der Stabilität und insbesondere der 
Verwindungs- und Verformungssteifheit des Füh-
rungsteils 17 trägt vor allem die sich im Wesentlichen 
entlang der gesamten Länge des Führungsteils 17
erstreckende Schweißnaht 18 bei.

[0051] Zusammenfassend kann somit festgehalten 
werden, dass die direkte und über die gesamte Län-
ge des Führungsteils verlaufende stoffschlüssige 
Verbindung mit der Sitzschiene verhindert, dass sich 
das Führungsteil unter Belastung, insbesondere im 
Crashfall, verzieht, was das Risiko des Herausglei-
tens der Verriegelungsstifte erheblich erhöhen wür-
de.

[0052] Wie dem Fachmann ohne weiteres ersicht-
lich sein wird, können zahlreiche Modifikationen vor-
genommen werden, ohne von dem allgemeinen Lö-
sungsgedanken und von dem Schutzbereich, wie er 
in den nachfolgenden Schutzansprüchen festgelegt 
ist, abzuweichen. Solche Modifikationen sollen des-
halb ausdrücklich von der vorliegenden Erfindung mit 
umfasst sein.

Bezugszeichenliste

1 Sperreinheit
2 Sitzschiene
3 erster Schenkel
4 zweiter Schenkel
5 Abstützplatte
6 Hebel
7 Klaue
8 Schwenkachse
9 Feder
10 Befestigungselement
11 Verriegelungsstift
12 Stiftteller
13 Federaufnahme
14 Stiftkonus
15 Feder
16 Sitzschienenabschnitt
17 Führungsteil
18 Schweißnaht
19 Stützbereich
20 Führungsöffnung
20' erweiterte Führungsöffnung
21 verdichteter Bereich des Führungsteils
22 verbogener Bereich des Verriegelungsstifts
25 Rastschiene
26 Rastöffnung
50 Easy-Entry-Modul
x Verstellweg
A1 erster Anlagebereich
A2 zweiter Anlagebereich
F Beschleunigungskraft
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Schutzansprüche

1.  Arretiereinrichtung einer Längsverstellvorrich-
tung eines Kraftfahrzeugsitzes, umfassend eine 
Sperreinheit (1), die einer Sitzschiene (2) zugeordnet 
ist und die mindestens zwei unabhängig voneinander 
in zugeordnete Rastöffnungen (26)  einrastbare und 
gemeinsam ausrastbare Verriegelungsstifte (11) auf-
weist, welche in einem Führungsteil (17) angeordnet 
sind, das für jeden Verriegelungsstift (11) eine Füh-
rungsöffnung (20) aufweist, dadurch gekennzeich-
net, dass das Führungsteil (17) aus einem Material 
geringerer Härte gebildet ist als die Sitzschiene (2) 
und die Verriegelungsstifte (11).

2.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Führungsteil (17) stoff-
schlüssig mit einem Abschnitt (16) der Sitzschiene 
(2) verbunden ist, insbesondere mittels Laserschwei-
ßen.

3.  Arretiereinrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Führungsteil (17) im Wesentlichen über seine ge-
samte Länge mit dem Abschnitt (16) der Sitzschiene 
(2) stoffschlüssig verbunden ist.

4.  Arretiereinrichtung nach einem der Ansprüche 
2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Ab-
schnitt (16) der Sitzschiene (2), wo das Führungsteil 
(17) und die Sitzschiene (2) stoffschlüssig miteinan-
der verbunden sind, auf einem seitlichen Schenkel 
(3) der Sitzschiene (2) angeordnet ist.

5.  Arretiereinrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, weiterhin umfassend eine Rast-
schiene (25), in welcher die zugeordneten Rastöff-
nungen (26) ausgebildet sind.

6.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Öffnungsweiten und Ab-
stände von Führungsöffnungen (20) des Führungs-
teils (17) und der Rastöffnungen (26) der Rastschie-
ne (25) so aufeinander abgestimmt sind, dass in ei-
nem unbelasteten Ausgangszustand nicht sämtliche 
Verriegelungsstifte (11) an Randbereichen einer zu-
geordneten Rastöffnung (26) anliegen, die, in Axial-
richtung der Sitzschiene (2) betrachtet, auf derselben 
Seite der zugeordneten Rastöffnung (26) liegen.

7.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 5 oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Härten des Mate-
rials des Führungsteils (17) und der Sitzschiene (2) 
so aufeinander abgestimmt sind, dass bei einer 
Crashbelastung aufgrund einer durch die Crashbe-
lastung hervorgerufenen Verformung des Führungs-
teils (17) zumindest zwei Verriegelungsstifte an 
Randbereichen (A1, A2) auf, in Axialrichtung der Sitz-
schiene (2) betrachtet, derselben Seite der zugeord-
neten Rastöffnungen (26) anliegen.

8.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Härten des Materials des 
Führungsteils (17) und der Sitzschiene (2) so aufein-
ander abgestimmt sind, dass aufgrund der durch die 
Crashbelastung hervorgerufenen Verformung des 
Führungsteils (17) auf, in Axialrichtung der Sitzschie-
ne (2) betrachtet, einer Seite einer Führungsöffnung 
(20) ein verdichteter Materialbereich (21) ausgebildet 
ist, so dass eine im Wesentlichen in Axialrichtung der 
Sitzschiene (2) erweiterte längliche Führungsöffnung 
(20') ausgebildet ist.

9.  Arretiereinrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Verriegelungsstifte (11) ein freies Ende und ein 
Betätigungsende aufweisen, wobei das Führungsteil 
(17) näher zu dem freien Ende als zu dem Betäti-
gungsende angeordnet ist und wobei die Sitzschiene 
(2) nahe dem Betätigungsende angeordnet ist und 
Öffnungen für die Verriegelungsstifte (11) aufweist.

10.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Verriegelungsstifte (11) in 
der Nähe des freien Endes einen kegelstumpfförmi-
gen Bereich (14) aufweisen, um in die zugeordneten 
Rastöffnungen (26) einzugreifen.

11.  Arretiereinrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Führungsteil (17) zumindest einen Stützbereich 
(19) aufweist, der unter geringem Abstand zu einem 
gegenüberliegenden Schenkel (4) der Sitzschiene 
(2) angeordnet ist, um das Führungsteil (17) bei einer 
Crashbelastung an dem gegenüberliegenden Schen-
kel (4) der Sitzschiene (2) abzustützen.

12.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 11, da-
durch gekennzeichnet, dass der jeweilige Stützbe-
reich (19) im Wesentlichen rechteckförmig ist, so 
dass sich der jeweilige Stützbereich (19) bei einer 
Crashbelastung mit einer Stirnseite an dem gegenü-
berliegenden Schenkel (4) der Sitzschiene (2) ab-
stützt.

13.  Arretiereinrichtung nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass der zumindest eine 
Stützbereich (19) jeweils unter einem Winkel zu einer 
Oberfläche des Führungsteils (17) abragt, der an ei-
nen Winkel angepasst ist, unter dem der gegenüber-
liegende Schenkel (4) relativ zu einer Normalen auf 
eine Oberseite der Sitzschiene (2) geneigt ist, so 
dass sich die Stirnseite des jeweiligen Stützbereichs 
(19) bei einer Crashbelastung im Wesentlichen voll-
flächig an einer Innenseite des gegenüberliegenden 
Schenkels (4) der Sitzschiene (2) abstützt.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
8/12



DE 203 13 951 U1    2005.02.10
Anhängende Zeichnungen
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