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(57) Hauptanspruch: Verstellvorrichtung (1) zur Verstellung
eines Fahrzeugsitzes,

mit einer Antriebseinheit (2), wobei die Antriebseinheit (2)
eine Antriebseinrichtung (6) zur Erzeugung eines Antriebs-
moments und mindestens ein Antriebsrad (9) aufweist, wel-
ches drehbar um eine Antriebsachse (A) angeordnet ist, wo-
bei das Antriebsrad (9) getriebetechnisch mit der Antriebs-
einrichtung (6) verbunden ist,

mit einer Abtriebseinheit (3) zur Ubertragung des Antriebs-
moments auf den Fahrzeugsitz, wobei die Abtriebseinheit (3)
eine Verstellstange (11) aufweist, wobei die Verstellstange
(11) mit dem Antriebsrad (9) getriebetechnisch verbindbar
ist, wobei durch eine Drehung des Antriebsrads (9) das An-
triebsmoment von der Antriebseinheit (2) auf die Abtriebs-
einheit (3) Ubertragbar ist, sodass die Verstellvorrichtung (1)
in einem Antriebszustand ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Antriebseinheit (2) eine Sperrscheibe (10) und die
Abtriebseinheit (3) eine Sperrstange (12) aufweist, wobei
die Sperrscheibe (10) mit dem Antriebsrad (9) und die
Sperrstange (12) mit der Verstellstange (11) verbunden ist
und sich parallel zu der Verstellstange (11) erstreckt, wobei
die Sperrscheibe (10) durch eine weitere Drehung des An-
triebsrads (9) zumindest abschnittsweise mit der Sperrstan-
ge (12) in Eingriff bringbar ist, sodass die Verstellvorrichtung
(1) in einem Sperrzustand ist.




DE 10 2017 102 294 B4 2019.06.19

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Verstellvorrichtung
fur einen Fahrzeugsitz mit den Merkmalen des Ober-
begriffs des Anspruchs 1. Ferner betrifft die Erfindung
einen Fahrzeugsitz mit der Verstellvorrichtung.

[0002] Verstelleinrichtungen fur Fahrzeugsitze die-
nen insbesondere dazu die Position des Fahrzeug-
sitzes zu veréndern, sodass eine gewlnschte Sitz-
position des Fahrers bzw. des Fahrgasts eingestellt
werden kann. Hierzu weist die Verstelleinrichtung Gb-
licherweise einen Antrieb und einen Abtrieb auf, wo-
bei Uber den Antrieb eine Stellbewegung eingeleitet
und Uber den Abtrieb auf ein Stellglied Ubertragen
wird, damit dieses eine Stellposition einnimmt. So-
bald die Stellbewegung erfolgt ist, soll die Verstellein-
richtung die Stellposition halten. Fir das Halten der
Stellposition kdnnen beispielsweise Bremsen, wel-
che die Verstelleinrichtungen reibschlissig sichern,
oder Verriegelungselemente, wie z.B. Rastkonturen
oder Stiftverriegelungen, eingesetzt werden, welche
die Verstelleinrichtung formschlissig sichern. Dane-
ben werden fremdgesteuerte pneumatische, hydrau-
lische oder elektrische Sperren eingesetzt.

[0003] Die Druckschrift DE 17 55 740 A, die wohl
den nachstkommenden Stand der Technik bildet, be-
schreibt eine Verstelleinrichtung mit selbsthemmen-
dem Verstellantrieb, insbesondere fir Fahrzeugsit-
ze, die mindestens zwei parallele Gleitschienen auf-
weisen, die in Fihrungsschienen gleiten, welche am
Fahrzeugboden befestigt sind. Dabei ist jeweils ei-
ne Gleitschiene und die dazu parallel und an der
jeweiligen Innenseite der zugehdrigen Gleitschiene
angeordnete Gewindespindel Uber kurze Querver-
bindungsteile zu einem steifen Rahmen verbunden.
Ferner sind an den Fihrungsschienen Gehduse zur
Aufnahme und Halterung von Gewindespindeln ver-
schiebenden Gewindemuttern und deren Antriebs-
mitteln befestigt.

[0004] Die DE 28 08 884 A1 zeigt einen verstellba-
ren, insbesondere in einem Kraftfahrzeug, vorzugs-
weise Kraftwagen anzuordnenden Sitz, dessen Sitz-
teil zu seiner Langsverschiebung Uber eine aus Lauf-
schienen und Stitzschienen gebildete Fihrungs-
schienenanordnung am Fahrzeugboden abgestltzt
ist und wenigstens eine Laufschiene mit einem Stell-
glied verbunden ist, welches mit einem mit einer Wel-
le drehfest verbundenen Triebrad kdmmt, wobei die
Welle in einem mit der Stitzschiene ortsfest verbun-
denen Lagerschild drehbar gelagert und von einem
Motor antreibbar ist.

[0005] Die US 2016/0114703 A1 zeigt einen Sitz-
verstellmechanismus, welcher elektrisch und mecha-
nisch angetrieben werden kann.

[0006] Es ist Aufgabe der Erfindung, eine Verstell-
vorrichtung fur einen Fahrzeugsitz vorzuschlagen,
welche sich durch eine kostengunstige Herstellung
und eine kompakte Bauform auszeichnet.

[0007] Diese Aufgabe wird durch eine Verstellvor-
richtung mit den Merkmalen des Anspruchs 1 so-
wie einen Fahrzeugsitz mit der Verstellvorrichtung mit
den Merkmalen des Anspruchs 10 gel6st. Bevorzug-
te oder vorteilhafte Ausflihrungsformen der Erfindung
ergeben sich aus den Unteranspriichen, der nachfol-
genden Beschreibung sowie den beigefligten Figu-
ren.

[0008] Im Rahmen der Erfindung wird eine Verstell-
vorrichtung fur einen Fahrzeugsitz vorgeschlagen.
Prinzipiell dient die Verstellvorrichtung zur Verstel-
lung der Sitzhéhe und/oder zur Verstellung des Fahr-
zeugsitzes quer zur Fahrtrichtung. Besonders bevor-
zugt jedoch wird durch die Verstellvorrichtung eine
Linearsitzverstellung realisiert, so dass der Sitz in
Fahrtrichtung bzw. entgegen der Fahrtrichtung ver-
stellbar ist. Vorzugsweise ist die Verstellvorrichtung
zur Ubertragung einer Stellbewegung und zur Um-
setzung einer Sperrfunktion ausgebildet. Im Speziel-
len ist die Verstellvorrichtung als ein elektromotorisch
betriebener Linearantrieb ausgebildet. Insbesondere
ist der Fahrzeugsitz ein Fahrer- und/oder ein Beifah-
rersitz. Beispielsweise ist der Fahrzeugsitz in einem
Personenkraftwagen oder einen Lastkraftwagen an-
geordnet.

[0009] Die Verstellvorrichtung weist eine Antriebs-
einheit auf, wobei die Antriebseinheit eine Antriebs-
einrichtung zur Erzeugung eines Antriebsmoments
aufweist. Insbesondere kann die Verstellvorrichtung
Uber die Antriebseinrichtung elektrisch oder elektro-
hydraulisch angetrieben sein. Die Antriebseinrich-
tung ist in einer bevorzugten Ausfuhrungsform als
ein elektromechanischer Aktuator, insbesondere als
Elektromotor, im Speziellen als ein Schrittmotor aus-
gebildet.

[0010] Die Antriebseinheit weist mindestens ein An-
triebsrad auf, welches drehbar um eine Antriebsach-
se angeordnet ist oder wobei das Antriebsrad getrie-
betechnisch mit der Antriebseinrichtung verbunden
ist. Insbesondere ist das Antriebsrad zumindest un-
mittelbar mit der Antriebseinrichtung wirkverbunden
oder wirkverbindbar, sodass das Antriebsdrehmo-
ment auf das Antriebsrad Ubertragen werden kann.
Im Speziellen ist das Antriebsrad drehfest mit einer
Motorwelle der Antriebseinrichtung verbunden.

[0011] Die Verstellvorrichtung weist eine Abtriebs-
einheit zur Ubertragung des Antriebsmoments auf
den Fahrzeugsitz auf. Insbesondere ist die Abtriebs-
einheit mit dem Fahrzeugsitz und der Antriebseinheit
wirkverbunden und/oder verbindet die beiden mitein-
ander. In einer bevorzugten Ausfuhrung weist der
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Fahrzeugsitz eine Sitzschiene zur Fihrung des Fahr-
zeugsitzes in einer Flhrungsschiene auf. Insbeson-
dere ist die Sitzschiene in der Flihrungsschiene gleit-
gelagert. Die Sitzschiene ist dabei relativ zu der Fih-
rungsschiene in einer Verstellrichtung, insbesonde-
re in der Fahrtrichtung bzw. in der Gegenrichtung,
verschiebbar. Vorzugsweise ist die Flhrungsschie-
ne stationdr angeordnet, wobei die Flhrungsschie-
ne besonders bevorzugt mit einer Fahrzeugkaros-
serie fest verbunden ist. Optional ergdnzend kann
der Fahrzeugsitz eine weitere Sitzschiene aufweisen,
welche parallel zu der Sitzschiene angeordnet ist.
Besonders bevorzugt ist die Verstellvorrichtung un-
mittelbar mit der Sitzschiene und/oder der weiteren
Sitzschiene verbunden, sodass die Sitzschiene Uber
die Verstellvorrichtung in der Verstellrichtung verstell-
bar ist. Alternativ kann die Verstellvorrichtung jedoch
auch direkt mit dem Fahrzeugsitz verbunden sein, so-
dass die Sitzschiene Uber die Verstellvorrichtung in
der Verstellrichtung verstellbar ist und durch die Sitz-
schiene und/oder die weitere Sitzschiene in der Ver-
stellrichtung geflhrt ist.

[0012] Die Abtriebseinheit weist eine Verstellstange
auf, wobei die Verstellstange mit dem Antriebsrad
getriebetechnisch verbindbar ist, wobei durch eine
Drehung des Antriebsrads das Antriebsmoment von
der Antriebseinheit auf die Abtriebseinheit Ubertrag-
bar ist, sodass die Verstellvorrichtung in einem An-
triebszustand ist. Die Verstellstange dient insbeson-
dere zur Umsetzung einer Drehbewegung des An-
triebsrads in eine geradlinige Bewegung. Vorzugs-
weis ist die Antriebseinheit stationér zu der Abtriebs-
einheit angeordnet, sodass bei einer Verstellung des
Fahrzeugsitzes die Antriebseinheit stationar zu dem
Fahrzeugsitz, im Speziellen der Abtriebseinheit und/
oder der Sitzschiene verbleibt. Insbesondere erfolgt
in dem Antriebszustand eine Verstellung des Fahr-
zeugsitzes in der Verstellrichtung.

[0013] Erfindungsgemal weist die Antriebseinheit
eine Sperrscheibe und die Abtriebseinheit eine
Sperrstange auf. Insbesondere wird die Abtriebsein-
heit durch die Sperrstange und die Verstellstange
gebildet. Die Sperrscheibe ist mit dem Antriebsrad
verbunden. Prinzipiell sind das Antriebsrad und die
Sperrscheibe einstlickig miteinander verbunden. Be-
sonders bevorzugt jedoch sind die Sperrscheibe und
das Antriebsrad mehrteilig ausgebildet. Vorzugswei-
se sind die Sperrscheibe und das Antriebsrad hier-
zu als zwei separate Bauteile ausgebildet, wobei die
Sperrscheibe und das Antriebsrad besonders bevor-
zugt drehfest miteinander verbunden sind. Insbeson-
dere ist die Sperrscheibe koaxial und/oder konzen-
trisch zu der Antriebsachse angeordnet.

[0014] Die Sperrstange ist mit der Verstellstange
verbunden und erstreckt sich parallel zu der Verstell-
stange. Vorzugsweise ist die Sperrstange und die
Verstellstange jeweils ein separates Bauteil. Alter-

nativ kann jedoch auch vorgesehen sein, dass die
Verstellstange und die Sperrstange einstiickig mitein-
ander, zum Beispiel aus einem Guss- oder einem
Halbzeug, verbunden sind. Beispielsweise kann die
Sperrstange oder die Verstellstange unmittelbar mit
dem Fahrzeugsitz und/oder der Sitzschiene verbun-
den sein. Alternativ weist die Abtriebseinheit ein Ad-
apterstlck auf, welches vorzugsweise die Sitzschie-
ne mit der Sperrstange bzw. der Verstellstange ver-
bindet.

[0015] Die Sperrscheibe wird durch eine weitere
Drehung des Antriebsrads zumindest abschnittswei-
se mit der Sperrstange in Eingriff gebracht, sodass
die Verstellvorrichtung in einem Sperrzustand ist.
Insbesondere wird in dem Sperrzustand eine form-
schlissige Stillstandsicherung umgesetzt, wobei der
Fahrzeugsitz vorzugsweise in der Verstellrichtung ar-
retiert ist.

[0016] Optional ergédnzend kann die Verstellvor-
richtung eine weitere Sperrscheibe und eine wei-
tere Sperrstange aufweisen. Insbesondere ist das
Antriebsrad zwischen den beiden Sperrscheiben
und/oder die Verstellstange zwischen den beiden
Sperrstangen angeordnet.

[0017] Der Vorteil der Erfindung besteht darin, dass
durch die formschlissige Sicherung des Fahrzeug-
sitzes Uber die Sperrscheibe eine Arretierung reali-
siert wird, die keinen weiteren Aktuator, keine weite-
re Steuerungseinrichtung oder Energie fir die Still-
standsicherung bendtigt. Ferner ist durch die ein-
fache Gestaltung bzw. Umsetzung der Verstellvor-
richtung eine kostenglinstige Montage und Herstel-
lung der Verstellvorrichtung umsetzbar. Ferner kann
durch die erfindungsgeméafle Ausgestaltung eine
kompakte Bauform der Verstellvorrichtung realisiert
werden, sodass es beispielsweise denkbar ist, die
Verstellvorrichtung in die Sitzschiene des Fahrzeug-
sitzes zu integrieren.

[0018] Bei einer bevorzugten Realisierung der Er-
findung ist bei einer Drehung, insbesondere bei ei-
ner Endlosdrehung, des Antriebsrads in eine Dreh-
richtung die Verstellvorrichtung abwechselnd in ei-
nen Antriebszustand und einen Sperrzustand bring-
bar. Es wird somit erreicht, dass die Verstellvorrich-
tung abwechselnd in dem Antriebszustand die Stell-
bewegung Ubertragt und in dem Sperrzustand die
Stillstandsicherung umsetzt.

[0019] Bei einer bevorzugten konstruktiven Realisie-
rung der Erfindung ist der Antriebszustand in dem
Sperrzustand aufgehoben. Bei einer Drehung des
Antriebsrads in dem Sperrzustand wird die Antriebs-
einheit somit nicht relativ zu der Abtriebseinheit ver-
schoben, sondern bleibt relativ zu der Abtriebseinheit
stationar.
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[0020] Anders ausgedriickt ist das Ubersetzungs-
verhaltnis in dem Sperrzustand von der Antriebsein-
heit zu der Abtriebseinheit unendlich grol3, da eine
Winkelédnderung des Drehwinkels des Antriebsrads
zu keiner Translation der Abtriebseinheit fiihrt.

[0021] In einer weiteren bevorzugten Ausflhrung
weist das Antriebsrad einen Antriebsverzahnungs-
abschnitt auf. Insbesondere ist der Antriebsverzah-
nungsabschnitt zumindest abschnittsweise als eine
in Umlaufrichtung um die Antriebsachse verlaufende
Antriebsverzahnung ausgebildet, wobei der Antriebs-
verzahnungsabschnitt vorzugsweise radial nach au-
Ren weisende Antriebszéhne als die Antriebsverzah-
nung aufweist. Die Antriebsverzahnung ist zumin-
dest abschnittsweise in einem oder mehreren An-
triebsverzahnungsabschnitt bzw. -abschnitten ange-
ordnet. Vorzugsweise ist die Antriebsverzahnung als
eine Teilverzahnung ausgebildet, so dass sich die
Verzahnung nur auf einen bestimmten Bereich be-
grenzt. Der Antriebsverzahnungsabschnitt erstreckt
sich somit nicht vollumlaufend um die Antriebsach-
se, sondern ist insbesondere auf einen Antriebsver-
zahnungswinkel beschrankt, welcher weniger als 180
Grad, vorzugsweise weniger 120 Grad, im Spezi-
ellen weniger als 60 Grad einnimmt. Damit ergibt
sich besonders bevorzugt neben der Verzahnung
des Antriebsverzahnungsabschnitts selbst auch ein
bestimmter unverzahnter Abschnitt an der Auflen-
seite des Antriebsrads. Das Antriebsrad ist in dem
Antriebsverzahnungsabschnitt besonders bevorzugt
kreisrund und/oder als ein Stirnzahnrad ausgebildet.
Insbesondere ist die Antriebsverzahnung des An-
triebsverzahnungsabschnitts auf einem ersten Teil-
kreisradius angeordnet.

[0022] Die Verstellstange weist einen Abtriebsver-
zahnungsabschnitt auf. Die Verstellstange weist ei-
ne Abtriebsverzahnung mit Abtriebsz&hnen auf. Die
Abtriebsverzahnung ist zumindest abschnittsweise in
einem oder mehreren Abtriebsverzahnungsabschnitt
bzw. -abschnitten angeordnet. Besonders bevorzugt
jedoch weist die Verstellstange genau einen Ab-
triebsverzahnungsabschnitt auf, sodass eine in Lang-
serstreckung durchgéngige Abtriebsverzahnung ge-
bildet ist. Der Antriebsverzahnungsabschnitt und der
Abtriebsverzahnungsabschnitt sind durch eine Dre-
hung des Antriebsrads miteinander in einen ins-
besondere k&mmenden Eingriff bringbar. Die Ver-
stellvorrichtung befindet sich in einem Antriebszu-
stand, wenn der Abtriebsverzahnungsabschnitt und
der Antriebsverzahnungsabschnitt miteinander kédm-
men und/oder miteinander in Eingriff stehen. Insbe-
sondere ist die Verstellvorrichtung so ausgebildet,
dass bei einer Drehung des Antriebsrads in Dreh-
richtung zunachst der Antriebszustand eingenom-
men wird, wobei der Antriebsverzahnungsabschnitt
und der Abtriebsverzahnungsabschnitt miteinander
in Eingriff stehen und das Antriebsrad die Abtriebs-
einheit, insbesondere die Verstellstange, antreibt.

[0023] Bei einer weiteren bevorzugten Realisierung
der Erfindung weist die Sperrscheibe mindestens
einen Antriebssperrabschnitt und die Sperrstange
mindestens einen Abtriebssperrabschnitt auf. Ins-
besondere kann dadurch in Abhangigkeit der An-
zahl von Antriebsverzahnungsabschnitten und An-
triebssperrabschnitten auf dem Antriebsrad bzw. der
Sperrscheibe und Abtriebsverzahnungsabschnitten
und Abtriebssperrabschnitten auf der Verstellstan-
ge bzw. der Sperrstange eine stufenweise Verstel-
lung der Abtriebseinheit mit einer frei wahlbaren
Anzahl der Stufen und vorzugsweise zugleich ei-
ne formschlissige Stillstandsicherung zwischen den
Stufen umgesetzt werden. Besonders bevorzugt er-
streckt sich der Antriebssperrabschnitt in Umlauf-
richtung in Bezug auf die Antriebsachse und ist
im Bereich des Antriebsverzahnungsabschnitts un-
terbrochen und/oder zu dem Antriebsverzahnungs-
abschnitt versetzt angeordnet. Insbesondere weist
der Antriebssperrabschnitt im Bereich des Antriebs-
verzahnungsabschnitts eine Aussparung oder einen
Ausschnitt auf. Somit nimmt der Antriebssperrab-
schnitt in Umlaufrichtung einen Antriebssperrwinkel
ein, insbesondere betragt der Antriebssperrwinkel
mehr als 180 Grad, vorzugweise mehr als 240 Grad,
im Speziellen mehr als 300 Grad.

[0024] Es ist bevorzugt, dass die Sperrstange meh-
rere Abtriebssperrabschnitte aufweist. Die Anzahl der
mehreren Abtriebssperrabschnitte entspricht der An-
zahl der Stufen von mdglichen formschlissigen Still-
standsicherungen in Langserstreckung der Verstell-
stange. In einer axialen Draufsicht in Bezug auf
die Antriebsachse sind die Abtriebssperrabschnitte
in Langserstreckung jeweils voneinander, vorzugs-
weise gleichmalig, beabstandet. Insbesondere weist
die Sperrstange mehr als zwei, vorzugsweise mehr
als zehn, im Speziellen mehr als zwanzig Abtriebs-
sperrabschnitte auf.

[0025] Es ist vorgesehen, dass die Anzahl der Zah-
ne des Antriebsverzahnungsabschnitts derart auf
die Anzahl der Zdhne des Abtriebsverzahnungsab-
schnitts abgestimmt ist, sodass das Antriebsrad und
die Verstellstange zueinander zwangsgefuhrt sind,
wobei die Zwangsfilhrung so ausgestaltet ist, dass
bei einer Drehung des Antriebsrads zwangslaufig
abwechselnd der Sperrzustand und der Antriebszu-
stand eingenommen werden. Besonders bevorzugt
ist der unverzahnte Abschnitt des Antriebsrads so
positioniert, dass in dem Sperrzustand keine Zahne
des Antriebsverzahnungsabschnitts in den Abtriebs-
verzahnungsabschnitt eingreifen.

[0026] Der Antriebssperrabschnitt ist in einer axia-
len Draufsicht als eine Positivkontur, insbesondere
konvexe Kontur und der Abtriebssperrabschnitt als
eine Negativkontur, insbesondere konkave Kontur,
ausgebildet, wobei durch die weitere Drehung des
Antriebsrads der Antriebssperrabschnitt mit dem Ab-
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triebssperrabschnitt in Wirkverbindung bringbar ist,
sodass die Verstellvorrichtung in dem Sperrzustand
ist. Insbesondere kénnen der Antriebssperrabschnitt
und der Abtriebssperrabschnitt durch die weitere Dre-
hung oder ein Weiterdrehen des Antriebsrads aus-
gehend von dem Antriebszustand miteinander in Ein-
griff gebracht werden, sodass die Verstellvorrich-
tung in dem Sperrzustand ist. Insbesondere bilden
der Antriebssperrabschnitt und der Abtriebssperrab-
schnitt in dem Sperrzustand der Verstellvorrichtung
die formschlissige Stillstandsicherung, im Speziellen
fur die Abtriebseinheit, wobei das Antriebsrad dauer-
haft drehbar bleibt.

[0027] Optional ergadnzend weist die weitere
Sperrstange mindestens einen weiteren Abtriebs-
sperrabschnitt und die weitere Sperrscheibe mindes-
tens einen weiteren Antriebssperrabschnitt auf. Ins-
besondere sind die Abtriebssperrabschnitte der zwei
Sperrstangen in Langserstreckung zu Verstellstange
und die Antriebssperrabschnitte der zwei Sperrschei-
ben in Umlaufrichtung in Bezug auf die Antriebsach-
se versetzt zueinander angeordnet, sodass abwech-
selnd die Sperrzustande erreicht werden.

[0028] In einer weiteren konkreten Umsetzung weist
die konvexe Kontur in der axialen Draufsicht in Be-
zug auf die Antriebsachse eine kreisbogenférmige
Wirkkontur auf, wobei der Mittelpunkt der kreisbo-
genférmigen Wirkkontur durch die Antriebsachse und
der Radius der kreisbogenférmigen Wirkkontur durch
den Abstand zu der Antriebsachse definiert ist. Da-
gegen ist die konkave Kontur in der axialen Drauf-
sicht in Bezug auf die Antriebsachse als eine kreisbo-
genférmige Gegenwirkkontur ausgebildet, wobei der
Mittelpunkt auf einem Kreis um die Antriebsachse im
Sperrzustand liegt, und wobei der Radius durch den
Abstand zu der Antriebsachse im Sperrzustand ge-
bildet ist.

[0029] Somit liegt in dem Sperrzustand die kreis-
bogenférmige Wirkkontur in der kreisbogenférmigen
Gegenwirkkontur, wobei der Radius der kreisbogen-
férmigen Gegenwirkkontur gleich oder grof3er zu dem
Radius der kreisbogenférmigen Wirkkontur ist. Wird
nun das Antriebsrad um die Antriebsachse gedreht,
so dreht sich die Positivkontur in der Negativkontur,
ohne die Abtriebseinheit mitzunehmen. Die Ubertra-
gung einer Translationsbewegung von der Antriebs-
einheit auf die Abtriebseinheit ist in dem Sperrzu-
stand gesperrt und/oder unmdglich.

[0030] Bei einer konstruktiven Umsetzung der Er-
findung ist die Sperrstange und/oder die Verstell-
stange als eine Linearschiene ausgebildet ist. Der
Abtriebsverzahnungsabschnitt erstreckt sich als ei-
ne Abtriebsverzahnung entlang der Linearschiene.
Der oder die Abtriebssperrabschnitte sind entlang der
Langserstreckung der Sperrstange aufgereiht. Insbe-
sondere ist die Verstellvorrichtung als ein selbsthem-

mendes Lineargetriebe und/oder eine selbsthem-
mende Linearachse ausgebildet.

[0031] In einer weiteren Konkretisierung weist die
Antriebseinheit einen Getriebeabschnitt zur Bildung
einer Vorubersetzung auf, wobei die Antriebseinrich-
tung einen Antrieb und das Antriebsrad einen Ab-
trieb bildet. Prinzipiell kann der Getriebeabschnitt als
ein Zahnradgetriebe oder als ein Schneckengetriebe
ausgebildet sein. Besonders bevorzugt jedoch ist der
Getriebeabschnitt als ein Stirnradgetriebe ausgebil-
det. Hierzu weist die Antriebseinheit mindestens ein
erstes und ein zweites Stirnrad auf. Vorzugsweise
weist die Antriebseinrichtung das erste Stirnrad auf.
Besonders bevorzugt ist das zweite Stirnrad mit dem
Antriebsrad verbunden oder bildet einen Bestand-
teil des Antriebsrads. Das zweite Stirnrad ist koaxi-
al und/oder konzentrisch zu der Antriebsachse ange-
ordnet. Im Speziellen sind das Antriebsrad und/oder
das zweite Stirnrad und/oder die Sperrscheibe ein-
stlckig, beispielsweise aus einem Guss, miteinander
verbunden.

[0032] Ein weiterer Gegenstand der Erfindung be-
trifft einen Fahrzeugsitz mit der Verstellvorrichtung
wie zuvor beschrieben beziehungsweise nach einem
der vorhergehenden Anspriiche.

[0033] Weitere Merkmale, Vorteile und Wirkungen
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgen-
den Beschreibung eines bevorzugten Ausfihrungs-
beispiels der Erfindung sowie der beigefligten Figu-
ren. Dabei zeigen:

Fig. 1 eine Schnittdarstellung einer Verstellvor-
richtung zur Verstellung eines Fahrzeugsitzes
als ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung;

Fig. 2 die Verstellvorrichtung aus Fig. 1 in einer
dreidimensionalen Darstellung;

Fig. 3 in einer Draufsicht eine mdgliche Anord-
nung der Verstellvorrichtung aus Fig. 1 an einer
Sitzschiene eines Fahrzeugsitzes;

Fig. 4 in gleicher Darstellung wie in Fig. 3 eine
alternative Anordnung der Verstellvorrichtung.

[0034] Die Fig. 1 zeigt in einer Schnittdarstellung ei-
ne Verstellvorrichtung 1 als ein Ausfiihrungsbeispiel
der Erfindung. Die Verstellvorrichtung 1 dient zur Ver-
stellung eines Fahrzeugsitzes. Beispielsweise ver-
stellt die Verstellvorrichtung 1 den Fahrzeugsitz in ei-
ner Langs- oder in einer Querrichtung. Die Verstell-
vorrichtung 1 weist eine Antriebseinheit 2 zur Erzeu-
gung eines Drehmoments und eine Abtriebseinheit 3
zur Ubertragung des Drehmoments auf. Die Verstell-
vorrichtung 1, insbesondere die Abtriebseinheit 3, ist
mit einer Sitzschiene 4 des Fahrzeugsitzes verbun-
den. Die Sitzschiene 4 ist dabei in einer Fiihrungs-
schiene 5 gleitgelagert und lineargefihrt. Die Sitz-
schiene 4 ist relativ zu der Flhrungsschiene 5 linear
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verschiebbar, wobei die Flihrungsschiene 5 stationar
verbleibt. Hierzu ist die Fihrungsschiene 5 beispiels-
weise mit einer Fahrzeugkarosserie verbunden.

[0035] Die Antriebseinheit 2 weist eine Antriebsein-
richtung 6, z.B. einen Elektromotor, auf. Die Antriebs-
einheit 2 weist ein erstes und ein zweites Stirnrad 7,
8, ein Antriebsrad 9 und eine Sperrscheibe 10 auf.
Das erste Stirnrad 7 ist mit der Antriebseinrichtung 6
verbunden und ist um eine Motorachse M drehbar.
Beispielsweise ist das erste Stirnrad 7 als ein Motor-
ritzel ausgebildet und drehfest mit einer Motorwelle
verbunden. Das zweite Stirnrad 8, das Antriebsrad 9
sowie die Sperrscheibe 10 sind um eine Antriebsach-
se A drehbar gelagert und koaxial und/oder konzen-
trisch zueinander angeordnet. Die Motorachse M und
die Antriebsachs A sind parallel versetzt zueinander
angeordnet, sodass ein Versatz gebildet ist.

[0036] Das zweite Stirnrad 8 und/oder das Antriebs-
rad 9 und/oder die Sperrscheibe 10 sind beispielswei-
se einstlickig, z.B. durch ein Urformverfahren, mitein-
ander verbunden. Alternativ kénnen das zweite Stirn-
rad 8 und/oder das Antriebsrad 9 und/oder die Sperr-
scheibe 10 mehrteilig ausgebildet sein und beispiels-
weise losbar oder unlésbar, zumindest jedoch dreh-
fest miteinander verbunden sein. Das Antriebsrad 9
ist in axialer Richtung in Bezug auf die Antriebsach-
se A zwischen dem zweiten Stirnrad 8 und der Sperr-
scheibe 9 angeordnet, wobei das zweite Stirnrad 8
mit dem ersten Stirnrad 7 in Eingriff steht bzw. mit die-
sem kdmmt. Insbesondere bilden das erste und das
zweite Stirnrad 7, 8 ein Stirnradgetriebe, sodass eine
Vorubersetzung gebildet ist.

[0037] Die Abtriebseinheit 3 weist eine Verstellstan-
ge 11, eine Sperrstange 12 und ein Adapterstiick
13 auf. Das Antriebsrad 9 ist unterhalb im Bereich
der Verstellstange 11 und die Sperrscheibe 10 ist
unterhalb im Bereich der Sperrstange 12 angeord-
net. Die beiden Stangen 11, 12 erstrecken sich par-
allel zu der Sitzschiene 4 und bilden zusammen eine
Linearschiene, welche linear verschiebbar angeord-
net ist. Uber das Adapterstiick 13 ist die Sperrstan-
ge 12 mit der Sitzschiene 4 verbunden, wobei bei ei-
ner Verschiebung der Verstellstange 11 zugleich die
Sperrstange 12 und somit die Sitzschiene 4 verscho-
ben werden. Beispielsweise ist das Adapterstlick 13
als ein Klotz bzw. mehrere voneinander beabstan-
dete Kldtze oder eine weitere Schiene, insbesonde-
re Linearschiene, ausgebildet. Das Adapterstiick 13
kann hierzu z.B. formschlissig und/oder kraftschlis-
sig und/oder stoffschliissig mit der Sitzschiene 4 und/
oder der Sperrstange 12 verbunden sein.

[0038] Fig. 2 zeigt die Verstellvorrichtung 1 aus
Fig. 1 in einer dreidimensionalen Darstellung. Die
beiden Stangen 11, 12 sind entlang einer Verstell-
richtung V linear verschiebbar, wobei die Verstell-
richtung V beispielsweise eine Verstellung des Fahr-

zeugsitzes in einer Fahrtrichtung oder entgegen der
Fahrtrichtung definiert. In einer Projektion von oben
schneidet die Antriebsachse A die Verstellrichtung V
rechtwinklig.

[0039] Das Antriebsrad 9 umfasst einen Antriebs-
verzahnungsabschnitt 14, in dem jeweils eine An-
triebsverzahnung mit radial nach auflen weisenden
Zahnen angeordnet ist. Der Antriebsverzahnungsab-
schnitt 14 ist lediglich als eine Teilverzahnung aus-
gebildet, so dass sich die Verzahnung nur auf einen
bestimmten Bereich begrenzt. Der Antriebsverzah-
nungsabschnitt 14 erstreckt sich somit nicht vollum-
laufend um die Antriebsachse A, sondern ist, auf ei-
nen Antriebsverzahnungswinkel beschrankt, welcher
beispielsweise 100 Grad einnimmt. Damit ergibt sich
neben der Verzahnung selbst auch ein bestimmter
unverzahnter Abschnitt an der Aullenseite des An-
triebsrads 9.

[0040] Ferner weist die Sperrscheibe 10 einen An-
triebssperrabschnitt 15 auf, welcher in Umlaufrich-
tung einen Antriebssperrwinkel einnimmt. Der An-
triebssperrabschnitt 15 ist zu dem Antriebsverzah-
nungsabschnitt 14 versetzt angeordnet. Insbesonde-
re erstreckt sich der Antriebssperrabschnitt 15 in Um-
laufrichtung und ist im Bereich des Antriebsverzah-
nungsabschnitts 14 unterbrochen bzw. weist in die-
sem Bereich eine Aussparung, z.B. eine Kulisse auf,
somit ergibt sich beispielweise ein Antriebssperrwin-
kel von 260 Grad.

[0041] Die Verstellstange 11 weist einen Abtriebs-
verzahnungsabschnitt 16 auf, der als eine durchge-
hende Abtriebsverzahnung mit in Richtung des An-
triebsrads 9 weisenden Abtriebszahnen ausgebildet
ist. Insbesondere ist die Verstellstange 11 als eine
Zahnstange ausgebildet. Der Antriebsverzahnungs-
abschnitt 14 greift in den Abtriebsverzahnungsab-
schnitt 16 abschnittsweise ein, sodass eine Antriebs-
Ubersetzung gewahrleistet ist.

[0042] Der Antriebssperrabschnitt 15 ist als eine
konvexe Kontur ausgebildet und weist an seiner ra-
dialen AuRenseite eine kreisbogenformige Wirkkon-
tur auf, welche koaxial und konzentrisch zu der An-
triebsachse A verlauft, wobei der Radius der kreis-
bogenférmigen Wirkkontur dem Abstand zu der An-
triebsachse A entspricht. Der Antriebssperrabschnitt
15 ist als ein Flachmaterialabschnitt, insbesondere
als ein Blech- und/oder Metall- und/oder Sinterab-
schnitt mit einer teilkreisférmigen AulRenkontur aus-
gebildet.

[0043] In den der Sperrscheibe 10 zugewandten
Randbereich der Sperrstange 12 sind Abtriebs-
sperrabschnitte 17 als konkave Kontur eingebracht,
welche als kreisbogenférmige Gegenwirkkonturen
und/oder als randseitige kreisbogenférmige Ausspar-
rungen ausgebildet sind und voneinander in der Ver-
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stellrichtung V beabstandet voneinander sind. Der
Antriebssperrabschnitt 15 ist exakt so ausgefihrt,
dass dieser in einen der Abtriebssperrabschnitte 17
eingreifen kann bzw. mit diesem wirkverbindbar ist.

[0044] Die Verstellvorrichtung 1 bildet somit ei-
ne mogliche Ausgestaltung eines selbsthemmen-
den Getriebes mit integrierter Verstell- und Verriege-
lungseinheit. Kdmmt das Antriebsrad 9 wahrend ei-
ner Antriebsphase bzw. in dem Antriebszustand tber
den Antriebsverzahnungsabschnitt 14 mit dem Ab-
triebsverzahnungsabschnitt 16, so kann damit eine li-
neare Stellbewegung erreicht werden, wie sie von ei-
ner klassischen Zahnstange bekannt ist.

[0045] Steht jedoch die Sperrscheibe 10 iber den
Antriebssperrabschnitt 15 mit dem dazu korrespon-
dierenden Abtriebssperrabschnitt 17 in Wirkverbin-
dung, so befindet sich die Verstellvorrichtung 1 in ei-
nem Sperrzustand, und es findet keine lineare Ab-
triebsbewegung statt. Da jedoch der unverzahnte Be-
reich des Abtriebsrades 9 exakt so positioniert ist,
dass in dieser Phase keine Zdhne des Antriebsver-
zahnungsabschnitts 14 in die Verstellstange 11 ein-
greifen, kann trotz gesperrter Linearbewegung das
Antriebsrad 9 weiterhin gedreht werden. Damit ist si-
chergestellt, dass nach jeder Sperrphase auch wie-
der eine Antriebsphase erreicht wird. Die Verstellvor-
richtung 1 ist in dem Sperrzustand, nicht dargestellt,
formschliissig gesperrt, wobei beispielsweise auch
eine kleine Schwenkbewegung um die Antriebsachse
A zu keiner Verschiebung der Verstellstange 11 re-
lativ zu dem Antriebsrad 9 flihrt. Somit wird gewahr-
leistet, dass der Fahrzeugsitz in der Verstellrichtung
V arretiert ist und seine Position behalt.

[0046] Fig. 3 zeigt die Verstellvorrichtung 1 aus
Fig. 1 in einer Draufsicht. Die Verstellvorrichtung 1
ist zwischen zwei parallel zueinander angeordneten
Sitzschienen 4 angeordnet, welche jeweils in einer
Flhrungsschiene 5 gleitgelagert und in der Verstell-
richtung V lineargeflhrt sind. Die Antriebseinrichtung
6 wird beispielsweise durch einen 12V-Anschluss ge-
speist und ist stationar angeordnet. Beispielsweise
kann die Antriebseinrichtung 6 hierzu mit dem Fahr-
zeugsitz oder der Karosserie verbunden sein. Die
Verstellvorrichtung 1 ist mit mindestens einer der
Sitzschienen 4 Gber die Abtriebseinheit 3 verbunden.
Bei einer Verstellung des Fahrzeugsitzes in der Ver-
stellrichtung V erzeugt die Antriebseinrichtung 6 ei-
ne Drehbewegung, wobei die Drehbewegung auf die
Abtriebseinheit 3 Gbertragen wird und somit die Stell-
bewegung der Sitzschiene 4 erfolgt. wobei der Fahr-
zeugsitz in der Verstellrichtung V verstellt wird. Da-
bei wird die Sitzschiene 4 relativ zu der Verstellvor-
richtung 1 verschoben, wobei die Verstellvorrichtung
1 ortsfest verbleibt.

[0047] Fig. 4 zeigt eine alternative Anordnung der
Verstellvorrichtung 1 aus Fig. 1 in einer Drauf-

sicht. Die Sitzschienen 4 sind, wie bereits in Fig. 3
beschrieben, gleichgerichtet zueinander angeordnet
und tragen einen Fahrzeugsitz, z.B. Fahrer- oder Bei-
fahrersitz. Die Verstellvorrichtung 1 ist bei dem ge-
zeigten Ausfuhrungsbeispiel mittig zwischen den bei-
den Sitzschienen 4 angeordnet. Dabei ist die Ab-
triebseinheit 3 beispielsweise direkt mit dem Fahr-
zeugsitz verbunden, sodass eine durch die Verstell-
vorrichtung 1 erzeugt Stellbewegung direkt auf den
Fahrzeugsitz Gbertragen wird und der Fahrzeugsitz
in der Verstellrichtung V verstellt wird. Durch die bei-
den Sitzschienen 4 ist der Fahrzeugsitz wahrend der
Stellbewegung lineargefiihrt.

Bezugszeichenliste

1 Verstellvorrichtung

2 Antriebseinheit

3 Abtriebseinheit

4 Sitzschiene

5 Flhrungsschiene

6 Antriebseinrichtung

7 erstes Stirnrad

8 zweites Stirnrad

9 Antriebsrad

10  Sperrscheibe

1 Verstellstange

12  Sperrstange

13  Adapterstiick

14  Antriebsverzahnungsabschnitt
15  Antriebssperrabschnitt

16  Abtriebsverzahnungsabschnitt
17  Abtriebssperrabschnitt

A Antriebsachse

M Motorachse

\") Verstellrichtung

Patentanspriiche

1. Verstellvorrichtung (1) zur Verstellung eines
Fahrzeugsitzes,
mit einer Antriebseinheit (2), wobei die Antriebsein-
heit (2) eine Antriebseinrichtung (6) zur Erzeugung ei-
nes Antriebsmoments und mindestens ein Antriebs-
rad (9) aufweist, welches drehbar um eine Antriebs-
achse (A) angeordnet ist, wobei das Antriebsrad (9)
getriebetechnisch mit der Antriebseinrichtung (6) ver-
bunden ist,
mit einer Abtriebseinheit (3) zur Ubertragung des An-
triebsmoments auf den Fahrzeugsitz, wobei die Ab-
triebseinheit (3) eine Verstellstange (11) aufweist,
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wobei die Verstellstange (11) mit dem Antriebsrad
(9) getriebetechnisch verbindbar ist, wobei durch eine
Drehung des Antriebsrads (9) das Antriebsmoment
von der Antriebseinheit (2) auf die Abtriebseinheit (3)
Ubertragbar ist, sodass die Verstellvorrichtung (1) in
einem Antriebszustand ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Antriebseinheit (2) eine Sperrscheibe (10) und die
Abtriebseinheit (3) eine Sperrstange (12) aufweist,
wobei die Sperrscheibe (10) mit dem Antriebsrad (9)
und die Sperrstange (12) mit der Verstellstange (11)
verbunden ist und sich parallel zu der Verstellstange
(11) erstreckt, wobei die Sperrscheibe (10) durch ei-
ne weitere Drehung des Antriebsrads (9) zumindest
abschnittsweise mit der Sperrstange (12) in Eingriff
bringbar ist, sodass die Verstellvorrichtung (1) in ei-
nem Sperrzustand ist.

2. Verstellvorrichtung (1) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass bei einer Drehung des
Antriebsrads (9) die Verstellvorrichtung (1) abwech-
selnd in den Antriebszustand und den Sperrzustand
bringbar ist.

3. Verstellvorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebszustand
in dem Sperrzustand aufgehoben ist, so dass in dem
Sperrzustand bei einer Drehung des Antriebsrads (9)
die Antriebseinheit (2) relativ zu der Abtriebseinheit
(3) stationar verbleibt und/oder dass in dem Sperrzu-
stand das Ubersetzungsverhaltnis von der Antriebs-
einheit (2) zu der Abtriebseinheit (3) unendlich grof3
ist.

4. Verstellvorrichtung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Antriebsrad (9) einen Antriebsverzahnungsab-
schnitt (14) und die Verstellstange (11) einen Ab-
triebsverzahnungsabschnitt (16) aufweist, wobei der
Antriebsverzahnungsabschnitt (14) und der Abtriebs-
verzahnungsabschnitt (16) durch die Drehung des
Antriebsrads (9) zumindest abschnittsweise mitein-
ander in Eingriff bringbar sind, so dass die Verstell-
vorrichtung (1) in dem Antriebszustand ist.

5. Verstellvorrichtung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Sperrscheibe (10) einen Antriebssperrabschnitt
(15) und die Sperrstange (12) einen Abtriebssperrab-
schnitt (17) aufweist, wobei der Antriebssperrab-
schnitt (15) eine konvexe Kontur und der Abtriebs-
sperrabschnitt (17) eine konkave Kontur aufweist,
wobei durch die weitere Drehung des Antriebsrads
(9) der Antriebssperrabschnitt (15) mit dem Abtriebs-
sperrabschnitt (17) in Wirkverbindung bringbar ist,
sodass die Verstellvorrichtung (1) in dem Sperrzu-
stand ist.

6. Verstellvorrichtung (1) nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die konvexe Kontur in

der axialen Draufsicht eine kreisbogenférmige Wirk-
kontur aufweist, wobei der Mittelpunkt der kreisbo-
genférmigen Wirkkontur durch die Antriebsachse (A)
und der Radius der kreisbogenformigen Wirkkontur
durch den Abstand zu der Antriebsachse (A) definiert
ist.

7. Verstellvorrichtung (1) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die konkave Kontur in
der axialen Draufsicht eine kreisbogenférmige Ge-
genwirkkontur aufweist, wobei der Mittelpunkt der
kreisbogenférmigen Gegenwirkkontur in dem Sperr-
zustand auf einem Kreis um die Antriebsachse (A)
liegt und der Radius der kreisbogenférmigen Gegen-
wirkkontur im Sperrzustand durch den Abstand zu der
Antriebsachse (A) definiert ist.

8. Verstellvorrichtung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Sperrstange (11) und/oder die Verstellstange (12)
als eine Linearschiene ausgebildet ist.

9. Verstellvorrichtung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Antriebseinheit (2) einen Getriebeabschnitt zur
Bildung einer Vorubersetzung aufweist, wobei die An-
triebseinrichtung (6) einen Antrieb und das Antriebs-
rad (9) einen Abtrieb bildet.

10. Fahrzeugsitz mit der Verstellvorrichtung (1)
nach einem der vorhergehenden Anspriiche.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Fig. 3
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