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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Unterge-
stell fir einen Kraftfahrzeugsitz, mit einem mit einem Fahr-
zeugboden verbindbaren Grundkoérper, einem relativ gegen-
Uber dem Grundkdérper zwischen einer hinterste Position und
eine vorderste Position verstellbaren Sitzgestell, einem vor-
deren und einem hinteren, jeweils mit dem Grundkérper und
dem Sitzgestell gelenkig verbundenen Schwingenpaar, ei-
nem gelenkig mit einer Schwinge eines Schwingenpaares
verbundenen, im Bereich seines freien Endes eine Verzah-
nung aufweisenden Stellarm, eine im Bereich des freien En-
des mit dem Stellarm in Engriff befindlichen Verstellvorrich-
tung zur Einstellung des Sitzgestells gegeniiber dem Grund-
korper und ein das Sitzgestell in Richtung auf eine Aus-
gangsposition vorspannendes Federelement. Um ein Unter-
gestell fir einen Kraftfahrzeugsitz bereitzustellen, das sich
kostengiinstig herstellen lasst sowie eine einfache und zu-
verlassige Einstellbarkeit ermdglicht, ist vorgesehen, dass
die Verstellvorrichtung zur Verlagerung des Stellarms ein
mit diesem in Eingriff befindliches, mittels einer Betatigungs-
einheit antreibbares Ritzel aufweist und das Federelement
durch eine im Wesentlichen spielfrei eingespannte Drehst-
abfeder gebildet ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Untergestell fir ei-

nen Kraftfahrzeugsitz, mit
— einem mit einem Fahrzeugboden verbindbaren
Grundkoérper,
— einem relativ gegentiber dem Grundkdérper zwi-
schen einer hintersten Position und einer vorders-
ten Position verstellbaren Sitzgestell,
— einem vorderen und einem hinteren, jeweils mit
dem Grundkoérper und dem Sitzgestell gelenkig
verbundenen Schwingenpaar,
— einem gelenkig mit einer Schwinge eines
Schwingenpaares verbundenen, im Bereich sei-
nes freien Endes eine Verzahlung aufweisenden
Stellarm,
— einer im Bereich des freien Endes mit dem Stel-
larm in Eingriff befindlichen Verstellvorrichtung
zur Einstellung des Sitzgestells gegeniiber dem
Grundkérper und
— ein das Sitzgestell in Richtung auf eine Aus-
gangsposition vorspannendes Federelement.

[0002] Untergestelle fir Kraftfahrzeugsitze existie-
ren mittlerweile in vielfaltigen Ausgestaltungen, wo-
bei die Untergestelle in Abhangigkeit von ihrer Ausge-
staltung eine Vielzahl von Einstellméglichkeiten des
Kraftfahrzeugsitzes erlauben, um so dem Nutzer eine
optimale Anpassung der Sitzposition zu erméglichen.
Die Einstellmdglichkeiten werden dabei durch relativ
zueinander verstellbare Baueinheiten des Kraftfahr-
zeugsitzes bzw. seines Untergestells erreicht, wobei
die Verschiebung der Baueinheiten zueinander so-
wohl in motorischer als auch in manueller Weise er-
folgen kann.

[0003] Aufgrund der Vielzahl an Einstellméglichkei-
ten weisen die Untergestelle oftmals eine hohe Kom-
plexitat auf, wodurch sich jedoch ein hoher Materi-
alaufwand sowie hohe Produktionskosten fur derar-
tige Kraftfahrzeugsitze ergeben. Herstellerseits wer-
den jedoch zunehmend auch kostengtinstige, leich-
te und einfache Fahrzeugsitze gefordert, die es den
Fahrzeugherstellern ermdglichen sollen, besonders
preiswerte Fahrzeuge anzubieten, wobei zwar Kom-
forteinbufRen hinsichtlich der Einstellbarkeit des Kraft-
fahrzeugsitzes hingenommen, jedoch grundsétzliche
Einstellmdglichkeiten, wie zum Beispiel eine Lange-
nanpassung des Kraftfahrzeugsitzes an den jeweili-
gen Nutzer, in komfortabler Weise gewahrleistet wer-
den sollen.

[0004] Dies betrifft sowohl die einstellbaren Sitzpo-
sitionen wie auch die Bedienbarkeit.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Untergestell fur einen Kraftfahrzeugsitz bereitzustel-
len, das sich kostenglinstig herstellen I&sst sowie ei-
ne einfache und zuverlédssige Einstellbarkeit ermdg-
licht.
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[0006] Die Erfindung I6st die Aufgabe durch ein Un-
tergestell fur einen Kraftfahrzeugsitz mit den Merk-
malen des Anspruchs 1. Vorteilhafte Weiterbildun-
gen der Erfindung sind in den abhangigen Anspru-
chen angegeben. Kennzeichnend fur das erfindungs-
gemalie Untergestell ist, dass die Verstellvorrichtung
zur Verlagerung des Stellarms, mittels dem das Sitz-
gestell gegenliber dem Grundkdrper zwischen einer
hintersten Position und einer vordersten Position ver-
stellbar ist, ein mit dem Stellarm in Eingriff befind-
liches, mittels einer Betatigungseinheit antreibbares
Ritzel aufweist und das Federelement zur Vorspan-
nung des Sitzgestells in eine Ausgangsposition durch
eine im Wesentlichen spielfrei eingespannte Drehst-
abfeder gebildet ist.

[0007] Obgleich der Grundkoérper grundsatzlich ver-
schiebbar mit dem Fahrzeugboden verbindbar ist, ist
bei dem erfindungsgemafien Untergestell der Grund-
korper vorzugsweise in der Weise ausgebildet, dass
er sich starr mit dem Fahrzeugboden verbinden Iasst.
Eine Verstellung des Sitzgestells, wodurch sich die
Sitzposition des Nutzers festlegen lasst, resultiert
dann allein aus einer Verlagerung des Sitzgestells
gegeniiber dem Grundkérper. Uber die durch die vor-
deren und hinteren Schwingenpaare bestehende An-
bindung des Sitzgestells an den Grundkdrper besteht
dabei die Mdglichkeit, den Grundkdrper zwischen ei-
ner hintersten Position und einer vordersten Positi-
on zu verstellen, was eine Langspositionierung des
Sitzgestells unter gleichzeitiger Héhenénderung er-
laubt. Somit liegt eine gute Anpassbarkeit des Sitz-
gestells an die vom Nutzer gewlinschte Position vor,
ohne dass hierfur eine ergdnzende Langseinstellung
erforderlich ist.

[0008] Die Ausgestaltung der Schwingen ist dabei
vorzugsweise derart, dass die sich bei der Verlage-
rung des Sitzgestells Uber die Schwingen ergeben-
de Hohenposition den in der Regel fur die jeweilige
Langsposition bestehenden Bedlrfnissen der Nutzer
entspricht. Dabei ist es nicht zwangend erforderlich,
dass die vorderste Position zwangslaufig der héchs-
ten Position entspricht. So kann die vorderste Positi-
on auch nach Uberschreiten eines durch die Schwin-
genverschwenkbarkeit festgelegten Hochpunkts an-
geordnet sein.

[0009] Zur Einstellung der Sitzposition, d. h. des
Sitzgestells gegeniber dem Grundkdrper ist eine
Schwinge, vorzugsweise eine hintere Schwinge, ge-
lenkig mit einem Stellarm verbunden, der mit seinem
dem Anlenkpunkt mit der Schwinge gegeniberlie-
genden freien Ende Uber einen verzahnten Abschnitt
mit dem Ritzel einer Verstellvorrichtung in Eingriff be-
findlich ist. Das Uber eine geeignete Mechanik manu-
ell oder motorisch antreibbare Ritzel ermdglicht es,
das Sitzgestell gegentiber dem Grundkdrper zu ver-
lagern, wobei die eingestellte Position |dealerweise
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aufgrund einer Selbsthemmung oder durch ggf. vor-
zusehende Verriegelungsmittel festgelegt ist.

[0010] Zur Unterstiitzung der Verstellbewegung, ins-
besondere im Falle einer manuellen Betatigung des
Ritzels, bspw. Uber ein Drehrad, dient eine im We-
sentlichen spielfrei eingespannte Drehstabfeder, wel-
che das Sitzgestell in Richtung einer Ausgangsposi-
tion vorspannt. Die Ausgangsposition ist dabei eine
im Rahmen der Montage des Untergestells festgeleg-
te, grundsatzlich beliebige Position des Sitzgestells
zwischen der hintersten Position und der vordersten
Position, wobei auch die hinterste und die vorderste
Position selbst die Ausgangsposition bilden kénnen.
Die durch die Drehstabfeder erzielte Vorspannung,
wobei das Federelement im Wesentlichen spielfrei,
d. h. mit den Ublichen Toleranzen oder mit geringfi-
gig darlber hinaus gehenden Abweichungen, einge-
baut ist, gewahrleistet eine komfortable Verlagerung
eines verstellbaren Sitzgestells in Richtung auf die
Ausgangsposition, nachdem das Federelement die
Verstellbewegung des Sitzgestells unterstitzt.

[0011] Ausgehend von der Ausgangsposition ist es
dem Nutzer in besonders einfacher Weise mdglich,
die fUr ihn geeignete Sitzposition einzustellen, wo-
bei insbesondere im Falle einer vorzugsweise vorzu-
sehenden Anordnung der Ansgangsposition abwei-
chend von der hintersten Position eine komfortable
Bedienung erreicht werden kann, da dann im Rah-
men einer Verstellung aus einer hintersten Position
in Richtung auf die vorderste Position die mit der
Schwenkbewegung der Schwingen einhergehende
Aufwartsbewegung des Sitzgestells unterstitzt wird.

[0012] Das erfindungsgemafie Untergestell zeichnet
sich somit insbesondere dadurch aus, dass es sich
aufgrund der besonders geringen Anzahl an Bau-
elementen, insbesondere im Falle der vorzugswei-
se vorgesehenen starren Anbindung des Grundkér-
pers an dem Fahrzeugboden, besonders einfach und
kostenguinstig herstellen I&sst, gleichzeitig jedoch ei-
ne komfortable Langseinstellung des Sitzgestells und
somit eine Anpassung an die Bedurfnisse der jeweili-
gen Nutzer ermdglicht. Die erfindungsgemal vorge-
sehene Drehstabfeder unterstitzt dabei die Verstel-
lung des Sitzgestells in Richtung auf eine im Rahmen
der Konstruktion bzw. Montage festzulegenden Aus-
gangsposition.

[0013] Die Bedienung des Ritzels zur Verstellung
des Sitzgestells gegeniber dem Grundkdrper ist
grundsatzlich frei wahlbar. So kann, wie bereits an
obiger Stelle angegeben, das Ritzel zum Antrieb ei-
nes manuellen Betatigungselements wie auch zum
Antrieb einer motorischen Antriebseinheit ausgebil-
det sein, wobei die Kopplung an das Ritzel in beliebi-
ger Weise erfolgen kann. Nach einer besonders vor-
teilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist das Ritzel
jedoch uber eine zur Anordnung der Betatigungsein-
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heit ausgebildete Antriebswelle antreibbar. Die Ver-
wendung einer vorzugsweise standardisierten An-
triebswelle ermdglicht die Verwendung des Unterge-
stells in unterschiedlichen Ausfuhrungsformen, d. h.
sowohl mit einem motorischen wie auch einer manu-
ell antreibbaren Betatigungseinheit. Hierdurch weist
das entsprechend weitergebildete Untergestell eine
hohe Variabilitdt auf die die Ausgestaltung des Un-
tergestells in unterschiedlichen Komfortvarianten er-
laubt, wobei die standardisierte Antriebswelle eine
einfache Auswahl der Betatigungseinheit ermdglicht.

[0014] Die konkrete Ausgestaltung der Betatigungs-
einheit sowohl als motorische Antriebseinheit wie
auch als manuelle Antriebseinheit ist grundsétzlich
frei wahlbar, wobei nach einer besonders vorteilhaf-
ten Ausgestaltung der Erfindung im Falle einer mo-
torischen Antriebseinheit diese durch einen Getrie-
bemotor und im Falle eines manuellen Antriebs die-
ser durch einen Uber einen Klemmrollenfreilauf ange-
schlossenen Betatigungshebel gebildet ist. Die Ver-
wendung eines Getriebemotors erméglicht eine be-
sonders genaue Einstellung des Sitzgestells gegen-
Uber dem Grundkoérper, wodurch sich eine exak-
te Festlegung der gewilinschten Sitzposition ergibt.
Die Verwendung eines Betatigungshebels, welcher
vorzugsweise Uber einen Klemmrollenfreilauf ange-
schlossen ist, ermdéglicht eine komfortable Betati-
gung, wobei in Abhangigkeit von der gewiinschten
Bewegungsrichtung des Sitzgestells gegenuber dem
Grundkérper der Betatigungshebel, unterstitzt durch
den Klemmrollenfreilauf, einfach oder mehrfach be-
tatigt werden muss. Dabei gewahrleistet der Klemm-
rollenfreilauf, dass nach Abschluss der Einstellarbei-
ten der Betétigungshebel in einer zuvor festgelegten
Ausgangsposition abgelegt ist.

[0015] Der Anlenkpunkt des Stellarms mit einer der
Schwingen des vorderen oder hinteren Schwingen-
paares ist grundsatzlich frei wahlbar. Nach einer be-
sonders vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist
der Stellarm jedoch im Bereich der gelenkigen Ver-
bindung der vorderen oder hinteren Schwinge mit
dem Grundkdrper mit der Schwinge verbunden. Die-
se Ausgestaltung der Erfindung, wonach der An-
lenkpunkt des Stellarms nahe dem Anlenkpunkt der
Schwinge mit dem Grundkérper angeordnet ist, er-
laubt eine besonders gut abgestufte Verstellung des
Sitzgestells, wodurch es dem Nutzer erleichtert wird,
eine fur ihn komfortable Sitzposition einzustellen.
Darliber hinaus erméglicht es diese Anbindung des
Stellarms diesen in besonders kompakter sowie in
geringer Lange auszugestalten.

[0016] Die Ausbildung des Grundkdrpers kann
grundsatzlich in beliebiger Weise erfolgen, wobei die-
ser bspw. durch eine durchgehende Platte gebildet
sein kann. Nach einer besonders vorteilhaften Aus-
gestaltung der Erfindung weist der Grundkérper je-
doch zwei im Abstand voneinander angeordnete Sei-
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tenelemente auf, die mittels einer Grundkoérpertaver-
se miteinander verbunden sind. GemaR dieser Aus-
gestaltung der Erfindung wird das Untergestell tUber
die Seitenelemente, welche den Grundkdrper bilden,
mit dem Fahrzeugboden verbunden. Zur Gewahr-
leistung einer ausreichenden Stabilitdt des Grund-
kérpers, insbesondere zur Sicherung der Positionie-
rung der Seitenelemente zueinander sind diese dabei
mittels mindestens einer Grundkérpertraverse ver-
bunden. Ein entsprechend ausgebildeter Grundkér-
per zeichnet sich durch sein geringes Gewicht sowie
gleichzeitig ausreichende Stabilitdt aus und gewahr-
leistet somit in besonders zuverlassiger Weise die
Herstellung eines besonders leichten Untergestells.

[0017] Wie auch der Grundkdrper, so kann auch das
Sitzgestell grundsatzlich in beliebiger Weise ausge-
staltet sein, sofern es die Anbindung an den Grund-
kérper Uber die beiden Schwingenpaare ermdglicht.
Nach einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung
der Erfindung weist jedoch das Sitzgestell zwei im
Abstand voneinander angeordnete Sitzgestellseiten-
teile auf, die mittels mindestens einer Sitzgestelltra-
verse miteinander verbunden sind. Diese Ausgestal-
tung des Sitzgestells ermdglicht es, dieses in be-
sonders einfacher und kostengunstiger sowie leichter
Bauweise auszugestalten. Die flr das Sitzgestell er-
forderliche Stabilitat, insbesondere auch Crashstabi-
litdt, wird dabei durch die mindestens eine Sitzgestell-
traverse gewahrleistet, welche die Position der Sitz-
gestellseitenteile zueinander festlegt.

[0018] Die gelenkige Anbindung der vorderen und/
oder hinteren Schwingen an den Grundkérper so-
wie an das Sitzgestell kann in Abhangigkeit von den
vorhandenen Baurdumen sowie der geforderten Ver-
stellbarkeit grundsétzlich in beliebiger Weise erfol-
gen. Im Falle der vorzugsweise vorgesehenen Aus-
gestaltung des Grundkérpers mit zwei im Abstand
voneinander angeordneten Seitenelementen und/
oder des Sitzgestells mit zwei im Abstand voneinan-
der angeordneten Sitzgestellseitenteilen ist nach ei-
ner besonders vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung vorgesehen, dass die vorderen und/oder hinte-
ren Schwingen gelenkig mit der Grundkdrpertraver-
se und/oder Sitzgestelltraverse verbunden sind. Ei-
ne entsprechende Anbindung der Schwingen ermdg-
licht es, auf eine zuséatzliche Schwéachung der Sitz-
gestellseitenteile bzw. Seitenelemente zu verzichten,
wobei sich eine gelenkige Verbindung, insbesondere
im Falle einer vorteilhafterweise vorgesehenen Aus-
gestaltung der Grundkdrpertraverse und/oder Sitzge-
stelltraverse mit einem kreisformigen Querschnitt, in
besonders einfacher und kostenguinstiger Weise rea-
lisieren lasst.

[0019] Nach einer besonders vorteilhaften Ausge-
staltung der Erfindung sind die vorderen und/oder
hinteren Schwingen uber eine Stltztraverse mitein-
ander verbunden. Die Verbindung Uber eine Stitz-
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traverse, die grundsatzlich unabhéngig von der ge-
wahlten gelenkigen Anbindung der Schwingen an
den Grundkérper und das Sitzgestell erfolgen kann,
erhéht die Stabilitdt des Untergestells in erganzen-
der Weise, wobei durch die Uber die Stitztraverse
erfolgende Abstutzung der Schwingen gegeneinan-
der insbesondere die Crashstabilitat gesteigert wird,
wodurch einem Kollabieren des Untergestells beson-
ders zuverlassig vorgebeugt wird.

[0020] Die Anordnung der Drehstabfeder zur Fest-
legung der Ausgangsposition, in die das Sitzgestell
aufgrund der Drehstabfeder vorgespannt ist, erfolgt
nach einer besonders vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung derart, dass die Drehstabfeder einenends
an einem Sitzgestellseitenteil und anderenends an
einer Sitzgestelltraverse festgelegt ist. Diese Aus-
gestaltung der Erfindung erméglicht eine besonders
einfache sowie platzsparende Anordnung der Dreh-
stabfeder, wodurch die Ausgangsposition des Sitz-
gestells gegeniber dem Grundkdérper in besonders
zuverlassiger Weise festgelegt ist. Auch ermdglicht
diese Anordnung der Drehstabfeder eine grundsétz-
lich frei wahlbare Festlegung der Ausgangsposition,
nachdem die Drehstabfeder hierzu lediglich im ent-
lasteten Zustand in der gewahlten Ausgangspositi-
on im Wesentlichen spielfrei mit dem Sitzgestellsei-
tenteil und der Sitzgestelltraverse verbunden werden
muss.

[0021] Besonders vorteilhafterweise ist dabei nach
einer Weiterbildung der Erfindung vorgesehen, dass
die Drehstabfeder das Sitzgestell in eine Ausgangs-
position vorspannt, in der die hinteren Schwingen im
Wesentlichen rechtwinklig zum Grundkérper verlau-
fen. Bei einer entsprechenden Ausgestaltung des Un-
tergestells ist die Drehstabfeder in etwa senkrechter
Position der hinteren Schwingen nahezu entspannt
und bei einer Bewegung des Sitzgestells ausgehend
von dieser Ausgangsposition nach vorne, wobei die
hinteren Schwingen ihre senkrechte Lage verlassen
und in der Einbaulage des Untergestells in Fahrt-
richtung nach vorne zeigen, wirkt die Drehstabfeder
in eine in Fahrzeugrichtung nach hinten gerichtete
Kraft. Bewegungen des Sitzgestells nach hinten, wo-
bei die hinteren Schwingen ihre senkrechte Lage ver-
lassen und in Fahrtrichtung nach hinten zeigen, wirkt
die Drehstabfeder mit einer in Fahrzeugrichtung nach
vorne gerichteten Kraft.

[0022] Die Anordnung der Drehstabfeder an der
Sitzgestelltraverse kann grundséatzlich in beliebiger
Weise erfolgen, wobei bei einer vorteilhafterweise
vorgesehenen Ausgestaltung der Sitzgestelltraverse
als Querrohr, diese vorteilhafterweise innerhalb des
Querrohres und somit besonders platzsparend an-
geordnet werden kann. Die spielfreie Lagerung, die
grundsatzlich auch der Vermeidung von Gerdusch-
entwicklungen bei der Verstellung dient, Iasst sich bei
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dieser Ausgestaltung besonders einfach und kosten-
glnstig herstellen.

[0023] Die Ausgestaltung der Anbindung des Sitzge-
stells an dem Grundkoérper sowie der sich daraus er-
gebende Verstellbereich des Sitzgestells gegentber
dem Grundkdrper kann grundsatzlich in beliebiger
Weise ausgebildet werden. Nach einer besonders
vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung sind die
hinteren Schwingen jedoch in jede Drehrichtung um
bis zu 75°, bevorzugt bis zu 70°, besonders bevorzugt
bis zu 65° gegenuber der Ausgangslage verschwenk-
bar. Insbesondere im Falle der Festlegung der Aus-
gangslage in der senkrechten Position der hinteren
Schwingen erlaubt die vorgesehene Verschwenkbar-
keit der hinteren Schwingen eine besonders breite
Einstellmdglichkeit des Untergestells und somit gute
Anpassbarkeit an die vom Nutzer geforderten Bedrf-
nisse.

[0024] Grundsatzlich kann ein gemeinsam mit einem
Kraftfahrzeugsitz ein Rickhaltesystem bildender Si-
cherheitsgurt in beliebiger Weise gegentiber dem Un-
tergestell angeordnet werden. Nach einer besonders
vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist jedoch
vorgesehen, dass an einem Seitenelement und/oder
einer Schwinge ein Aufnahmeelement zur mittelba-
ren oder unmittelbaren, l6sbaren oder unlésbaren
Befestigung eines Sicherheitsgurtes angeordnet ist.

[0025] GemaR dieser Ausgestaltung der Erfindung
lasst sich ein Sicherheitsgurt an dem Untergestell
I6sbar oder unlésbar festlegen, wodurch ein beson-
ders gut wirkendes Ruickhaltesystem gebildet wer-
den kann. So kann das grundséatzlich frei wahlbare
Aufnahmeelement bspw. durch ein an einem Seiten-
teil oder einer Schwinge angeordnetes Gurtschloss
gebildet sein, welches eine mittelbare sowie I6sba-
re Verbindung des Sicherheitsgurtes erlaubt. In ei-
ner weiteren Ausfihrungsform kann das Aufnahme-
element durch bspw. eine geeignete Nietverbindung
gebildet sein, durch die sich der Sicherheitsgurt im
Bereich eines Endes an dem Untergestell unlésbar
sowie unmittelbar festlegen lasst.

[0026] Die Art der Anordnung sowie die Anzahl der
Aufnahmeelemente kann entsprechend der Herstel-
lervorgaben frei gewahlt werden, wobei bspw. eine
Anbringung von zwei Aufnahmeelementen an den
gegeniberliegenden Seitenelementen oder an den
benachbarten Schwingen eines Schwingenpaares,
insbesondere den hinteren Schwingen denkbar ist.
Im Falle der Anordnung des Aufnahmeelements an
einer Schwinge ist dieses vorteilhafterweise im unte-
ren Bereich der Schwinge mit dieser befestigt. Ge-
mal einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung ist vorgesehen, dass ein Aufnahmeele-
ment an einer hinteren Schwinge — und dort vorzugs-
weise an deren unteren Bereich — und ein anderes
Aufnahmeelement an einem Seitenelement befestigt
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ist, wobei die Art der anzuordnenden Aufnahmeele-
mente frei gewahlt werden kann.

[0027] Ein Ausflhrungsbeispiel der Erfindung wird
nachstehend mit Bezug auf die Zeichnungen naher
erlautert. In den Zeichnungen zeigen:

[0028] Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines
Sitzgestells in einer vordersten Position;

[0029] Fig. 2 eine perspektivische Ansicht des Sitz-
gestells von Fig. 1 in einer hintersten Position und

[0030] Fig. 3 eine Seitenansicht des Sitzgestells von
Fig. 1 mit im Wesentlichen rechtwinklig zu einem
Grundkdrper verlaufenden Schwingen.

[0031] Das in Fig. 1 dargestellte Untergestell 1 ei-
nes Kraftfahrzeugsitzes weist einen Grundkérper 2
auf, mittels dem das Untergestell 1 starr an ei-
nem Fahrzeugboden befestigbar ist. Der Grundkor-
per 2 wird dabei durch zwei schienenartige Seitenele-
mente 13a, 13b gebildet, welche unter Verwendung
von Befestigungsoéffnungen am Fahrzeugboden fest-
geschraubt werden kénnen. Der Grundkorper 2 ist
selbst iber zwei Schwingenpaare, die durch zwei hin-
tere Schwingen 4a, 4b und zwei vordere Schwingen
5 gebildet werden und die jeweils einenends gelenkig
mit den Seitenelementen 13a, 13b verbunden sind,
anderenends gelenkig mit einem Sitzgestell 3 ver-
bunden, welches zur Festlegung der hier nicht darge-
stellten Sitzflache dient.

[0032] Das Sitzgestell 3 wird dabei durch zwei Sitz-
gestellseitenteile 14a, 14b gebildet, welche Uber zwei
Sitzgestelltraversen 15a, 15b relativ zueinander fest-
gelegt sind. Zur gelenkigen Anbindung des Sitzge-
stells 3 an dem Grundkorper 2 sind die hinteren
Schwingen 4a, 4b gelenkig mit der hinteren rohrfor-
migen Sitzgestelltraverse 15a verbunden, wobei die
Sitzgestelltraverse 15a sich durch eine Bohrung in
den hinteren Schwingen 4a, 4b erstreckt. Die vor-
deren Schwingen 5 sind ihrerseits gelenkig mit den
Sitzgestellseitenteilen 14a, 14b verbunden, wobei die
vorderen Schwingen 5 dartiber hinaus zur Erhéhung
der Stabilitat Gber eine sich zwischen diesen erstre-
ckende Stitztraverse 16 miteinander gekoppelt sind.

[0033] Zur Verstellung des Sitzgestells 3 zwischen
derin Fig. 1 dargestellten vordersten Position und der
in Fig. 2 dargestellten hintersten Position, dient ein
Stellarm 8, der mit einem Ende gelenkig mit der hin-
teren Schwinge 4b verbunden ist und der mit seinem
dem Anlenkpunkt gegenuberliegenden freien Ende 6
Uber eine Verzahnung 7 in Eingriff mit einem Ritzel
11 einer Verstellvorrichtung 9 befindlich ist. Das Rit-
zel 11 ist verdrehbar an dem Sitzgestellseitenteil 14b
gelagert und Iasst sich Uber eine als Hebel 10 ausge-
bildete Betatigungseinheit, der auf einer Antriebswel-
le 12 des Ritzels 11 angeordnet ist, in die gewlinschte
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Verstellrichtung verdrehen. Der Betatigungshebel 10
ist dabei Uber einen Klemmrollenfreilauf 17 mit einer
Antriebswelle 12 des Ritzels 11 verbunden, wodurch
eine komfortable Einstellmdglichkeit der gewtinsch-
ten Sitzposition moglich ist.

[0034] Zum Erhohen des Verstellkomforts dient ei-
ne Drehstabfeder 18, welche innerhalb der als Rohr
ausgestalteten Sitzgestelltraverse 15a einerseits und
andererseits an dem Sitzgestellseitenteil 14b spielfrei
befestigt ist. Die Ausgangsposition, in der die Dreh-
stabfeder 18 keine Vorspannung ausubt, stellt dabei
die in Fig. 3 dargestellte Position dar, in der die hin-
teren Schwingen 4a, 4b im Wesentlichen rechtwink-
lig zum Grundkérper 2 verlaufen. Ausgehend von die-
ser Position ist eine Verstellung des Sitzgestells 3 ge-
genlber dem Grundkérper 2 sowohl in Fahrtrichtung
gesehen nach vorne wie auch nach hinten mdglich,
wobei sich dabei das Sitzgestell 3 nach vorne unten
oder hinten unten bewegt.

Bezugszeichenliste

1 Untergestell

2 Grundkorper

3 Sitzgestell

4a, 4b hintere Schwinge
5 vordere Schwinge
6 freies Ende

7 Verzahnung

8 Stellarm

9 Verstellvorrichtung
10 Betatigungseinheit
11 Ritzel

12 Antriebswelle

13a, 13b Seitenelement
14a, 14b Sitzgestellseitenteil
15a, 15b Sitzgestelltraverse
16 Stltztraverse

17 Klemmrollenfreilauf
18 Drehstabfeder

Patentanspriiche

1. Untergestell fir einen Kraftfahrzeugsitz, mit
— einem mit einem Fahrzeugboden verbindbaren
Grundkorper,
— einem relativ gegeniber dem Grundkorper zwi-
schen einer hinterste Position und eine vorderste Po-
sition verstellbaren Sitzgestell,
— einem vorderen und einem hinteren, jeweils mit
dem Grundkérper und dem Sitzgestell gelenkig ver-
bundenen Schwingenpaar,
— einem gelenkig mit einer Schwinge eines Schwin-
genpaares verbundenen, im Bereich seines freien
Endes eine Verzahnung aufweisenden Stellarm,
— eine im Bereich des freien Endes mit dem Stellarm
in Engriff befindlichen Verstellvorrichtung zur Einstel-
lung des Sitzgestells gegeniiber dem Grundkorper
und

2012.10.04

— ein das Sitzgestell in Richtung auf eine Ausgangs-
position vorspannendes Federelement,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Verstellvorrichtung (9) zur Verlagerung des Stell-
arms (8) ein mit diesem in Eingriff befindliches, mittels
einer Betatigungseinheit (10) antreibbares Ritzel (11)
aufweist und das Federelement durch eine im We-
sentlichen spielfrei eingespannte Drehstabfeder (18)
gebildet ist.

2. Untergestell nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Ritzel (11) Uber eine zur Anord-
nung der Betatigungseinheit (10) ausgebildeten An-
triebswelle (12) antreibbar ist.

3. Untergestell nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Antriebswelle (12)
einen standardisierten Anschlussbereich zur Anord-
nung der Betatigungseinheit (10) aufweist.

4. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Be-
tatigungseinheit durch eine motorische Antriebsein-
heit, insbesondere einen Getriebemotor oder einen
mittels eines Klemmrollenfreilaufs (17) angeschlos-
senen Betatigungshebel (10) gebildet ist.

5. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Stel-
larm (8) im Bereich der gelenkigen Verbindung der
vorderen oder hinteren Schwinge (4a, 4b, 5) mit dem
Grundkorper (2) mit der Schwinge (4b) verbunden ist.

6. Untergestell nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Grundkorper (2) zwei im Abstand voneinander ange-
ordnete Seitenelemente (13a, 13b) aufweist, die mit-
tels einer Grundkorpertraverse miteinander verbun-
den sind.

7. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Sitz-
gestell (3) zwei im Abstand voneinander angeordnete
Sitzgestellseitenteile (14a, 14b) aufweist, die mittels
mindestens einer Sitzgestelltraverse (15a, 15b) mit-
einander verbunden sind.

8. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die vorde-
ren und/oder hinteren Schwingen (4a, 4b, 5) gelenkig
mit der Grundkérpertraverse und/oder Sitzgestelltra-
verse (15a, 15b) verbunden sind.

9. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die vorde-
ren und/oder hinteren Schwingen (4a, 4b, 5) Uber ei-
ne Stltztraverse (16) miteinander verbunden sind.

10. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Dreh-
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stabfeder (18) einenends an einem Sitzgestellseiten-
teil (14b) und anderenends in einer Sitzgestelltraver-
se (15a) festgelegt ist.

11. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Dreh-
stabfeder (18) das Sitzgestell (3) in eine Ausgangs-
position vorspannt, in der die hinteren Schwingen (4a,
4b) im Wesentlichen rechtwinklig zum Grundkd&rper
(2) verlaufen.

12. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die hinte-
ren Schwingen (4a, 4b) in jede Drehrichtung bis zu
75°, bevorzugt bis zu 70°, besonders bevorzugt bis
zu 65° gegenulber der Ausgangslage verschwenkbar
sind.

13. Untergestell nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass an einem
Seitenelement (13a, 13b) und/oder einer Schwinge
(4a, 4b, 5) ein Aufnahmeelement zur mittelbaren oder
unmittelbaren, I6sbaren oder unlésbaren Befestigung
eines Sicherheitsgurtes angeordnet ist.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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