EP 0 609 715 A1

Europdisches Patentamt
0’ European Patent Office

Office européen des brevets

®

Verb&ffentlichungsnummer: 0 609 71 5 A1

® EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

@) Anmeldenummer: 94100829.4

@ Anmeldetag: 21.01.94

®

Int. c15. AA7C 7/18

Prioritdt: 05.02.93 AT 205/93

® ®

Verb6ffentlichungstag der Anmeldung:
10.08.94 Patentblatt 94/32

®

Benannte Vertragsstaaten:
ATBECHDEDKES FRGB GR IEIT LI LU MC
NL PT SE

Anmelder: C.A. GREINER & SOHNE
GESELLSCHAFT M.B.H.
Greinerstrasse 70

A-4550 Kremsmiinster(AT)

®

@

Erfinder: Weingartner, Rudolf
Grundstrasse 22

A-4501 Neuhofen a.d. Krems(AT)
Erfinder: Moseneder, Johann
Schulstrasse 13

A-4710 Grieskirchen(AT)

Vertreter: Secklehner, Giinter, Dr.
Rechtsanwalt,

Pyhrnstrasse 1

A-8940 Liezen (AT)

@ Fahrzeugsitz, insbesondere fiir Flugzeuge.

@ Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz, insbe-
sondere flr Flugzeuge, mit einem Polster (5) aus
Kunstsstoffschaum (8), mit einem Stltzk&rper (7)
aus einem offenzelligen, elastischen Kunststoff-
schaum (8) mit einem ersten Raumgewicht und einer
Mittelschichte mit einem zweiten, zum ersten unter-
schiedlichen Raumgewicht und einem Bezugsstoff
(26), die miteinander verbunden, insbesondere stel-
lenweise verklebt, sind und gegebenenfalls mit einer
zwischen dem Stltzkdrper (7) und dem Bezugsstoff
(26) angeordneten, flammfesten, aus gitter- bzw.
netzformig verlegten, hochtemperaturbestdndigen
Fasern bzw. Fdden (16) gebildeten Zwischenschich-
te (15). Die Mittelschichte (18) ist durch ein Vlies
(22) aus zumindest einer Faserlage (21) genadelter
oder thermisch gebundener Fasern bzw. Fiden (19,
20) aus Kunststoff- und/oder Naturmaterialien gebil-
det, die vorzugsweise auf eine Trigerlage (23) auf-
genadelt sind.
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Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz, ins-
besondere flir Luftfahrzeuge, wie er im Oberbegriff
des Patentanspruches 1 beschrieben ist.

Ein bekannter Sitz mit einem Polster aus
Schaumkunststoff - gemi3B WO-A1-87/06894 der
gleichen Anmelderin - besteht aus einem Schaum-
kunststoff mit einem Stlitzk&rper aus einem offen-
zelligen, elastischen Kunststoffschaum mit einem
ersten Raumgewicht und einer Flammschutzschich-
te aus einem offenzelligen, mit Flammschutzmittel
versehenen, elastischen Schaumkunststoff mit ei-
nem zweiten zum ersten unterschiedlichen Raum-
gewicht. Der Kunststoffschaum und die Flamm-
schutzschichte sind miteinander, insbesondere
durch einen Schdumvorgang, verbunden und mit
einem schwer entflammbaren Bezugsstoff umge-
ben. Um eine ausreichende Luftdurchiédssigkeit ei-
nes derartigen Polsters zu erzielen, wurde auch
vorgeschlagen, nach der Fertigstellung des Pol-
sters, bevorzugt erhitzte Nadeln durch diesen Pol-
ster hindurchzustoBen, sodaB ein entsprechender
Luftaustausch mdglich ist. Diese Polster haben sich
in der Praxis an sich sehr gut bewihrt, es hat sich
jedoch gezeigt, daB vor allem bei exiremen Witte-
rungsbedingungen oder unter verschiedenen klima-
tischen Verhdlinissen der Sitzkomfort der Fahr-
zeugsitze flr den geplanten Einsatzzweck in Fahr-
zeugen nicht ausreichend war.

Weiters sind bereits Sitze fiir dffentliche Ver-
kehrsmittel bekannt - gemiB8 DE-GM 85 06 816 -
die einen Sitzpolster aufweisen, der mit einem Sitz-
bezug abgedeckt ist, wobei der Sitzbezug und der
Sitzpolster aus einem schwer entflammbaren und
raucharmen Material besteht. Vielfach wird dabei
S0 vorgegangen, daB zwischen dem schwer ent-
flammbaren Sitzbezug und dem meist aus Kunst-
stoffschaum bestehenden Sitzpolster eine Glasfa-
sermatte angeordnet wird, die ein Durchbrennen
des Sitzbezuges in Richtung des Sitzpolsters ver-
hindern soll. Dabei hat sich jedoch gezeigt, daB in
vielen Fillen die Flammeinwirkung vom Boden her
entsteht und der Kunststoffschaum des Sitzpolsters
dazu neigt, unter starker Rauchentwicklung zu ver-
brennen, wodurch die &ffentlichen Verkehrsmittel
im Brandfall in kirzester Zeit so verqualmt sind,
daB eine Orientierung fir Insassen kaum mehr
md&glich ist. Dementsprechend ist bei diesem be-
kannten Sitz vorgesehen, daB unterhalb des Sitz-
polsters in dem Traggestell des Sitzes eine feuer-
hemmende Platte angeordnet wird. Dies bedingt
die Verwendung eines speziellen Profils zur Halte-
rung des Sitzpolsters, sowie einen zusidtzlichen
Aufwand durch die Anordnung der feuerhemmen-
den Platte. Auch bei dieser Ausflihrungsform konn-
te die Sitzbellftung nicht befriedigen. Sitze mit
Polstern aus Schaumkunststoff sind im modernen
Fahrzeugbau sehr weit verbreitet. Vor allem werden
sie in Schienen- und StraBenfahrzeugen, aber in
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Uberwiegendem MaB auch in Flugzeugen einge-
setzt. Wihrend bereits die flir Schienenfahrzeuge
geltenden Vorschriften hinsichtlich der selbstverls-
schenden Ausbildung der verwendeten Materialien
bzw. der Rauchentwicklung sehr strenge Richtlinien
vorschreiben, so werden diese von den in der
Flugzeugindustrie geltenden Vorschriften aber noch
Ubertroffen. So ist bei flir den Einsatz in Flugzeu-
gen zugelassenen Sitzen eine Priifung vorgeschrie-
ben, bei der die Polster in ihrer zum Einbau vorge-
sehenen Ausstattung einer Flamme aus einem
Brenner direkt ausgesetzt werden. Diese Flamme
wirkt Uber eine Zeitdauer von 2 Minuten direkt auf
den Polster ein, wonach die Flamme verldscht bzw.
entfernt wird. Der Polster wird, falls bis dahin die
Flammen nicht selbst erloschen sind, nach 5 Minu-
ten geloscht. Nach diesem Brandtest darf der Ge-
wichtsverlust des Polsters nicht héher als 10 %
sein. Um diese duBerst strengen Vorschriften zu
erflillen und gleichzeitig auch einen hohen Sitz-
komfort in den Sitzen bei den lang andauernden
Flugreisen und ein geringes Gewicht zu erzielen,
wurden Sitzpolster aus verschiedenen, mit Flamm-
schutzmitteln versehenen, offenzelligen, elastischen
Weichschaumstoffen mit unterschiedlichen Raum-
gewichten zusammengeklebt.

Ein derartiger bekannter Fahrzeugsitz - gemaB
EP-A1 190 064 - besteht aus mehreren Lagen
Nadelvlies, die von einem flammfesten Bezugsstoff
umhiillt sind. Zwischen dem Bezugsstoff und den
einzelnen Lagen aus Nadelvlies sind zur Verringe-
rung von Schiden durch Vandalen Verstirkungs-
matten aus Metall bzw. Glasfasern angeordnet.
Durch das Verkleben der einzelnen Schichten und
die vielfachen Zwischenlagen dieser Vandalen-
schutzschichte ist bei dem bekannten Fahrzeugsitz
eine ausreichende Durchliftung noch schwerer er-
zielbar.

Bei einem anderen bekannten Sitz flir Flugzeu-
ge ist, um die komplizierte rdumliche Formgebung
der Sitzpolster einfacher zu realisieren, der Stiitz-
kGrper aus einem mit Flammschutzmitteln versetz-
ten, in einer Form einstlickig geschdumten Taeil
gebildet, dessen Oberfliche mit einer Flamm-
schutzschichte und danach mit einem flammfesten
Bezugsstoff Uberzogen wird. Mit den bekannten
Sitzen konnten jedoch die neuen verschirften Si-
cherheitsbestimmungen und Prifvorschriften flr
Flugzeugsitze nicht erflllt werden.

Weiters ist es bereits bekannt, gemiB DE-C2-
30 03 081 bzw. DE-A 1-23 65 243 Vliese bzw.
Vliesstoffe, dadurch herzustellen, daB Lagen aus
einzelnen Fasern bzw. Faden aus Kunststoff - bzw.
Naturmaterialien, bevorzugt auf ein Tragermaterial
aufgebracht und durch Nadeln bzw. thermisches
Pradgen miteinander verbunden werden. Diese Vlie-
se haben den Vorteil, daB sie bei entsprechend
starker Bindung durch Verwendung geeigneter
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Tragermaterialien bzw. durch das Nadeln oder das
thermisch Pridgen entsprechend stark belastbare
Matten bilden, die im Vergleich zu Vollmaterialien
ein wesentlich niedrigeres Raumgewicht aufweisen.
Nachteilig ist, daB Natur- bzw. Kunstfasern verwen-
det werden und diese Fasern, vor allem wenn es
sich um Kunstfasern handelt, zuerst endlos herge-
stellt und dann auf die gewlinschte Fadenldnge
gekiirzt werden missen.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, einen Sitz, insbesondere einen Sitz fir
ein Fahrzeug, wie z.B. ein Flugzeug, zu schaffen,
der bei geringem Gesamtgewicht einen angeneh-
men Sitzkomfort und eine hohe mechanische Fe-
stigkeit sowie Abbrandfestigkeit aufweist.

Diese Aufgabe der Erfindung wird durch die
Merkmale im Kennzeichenteil des Patentanspru-
ches 1 geldst. Vorteilhaft ist bei dieser Ausgestal-
tung des Sitzes und der Verwendung eines erfin-
dungsgemiB ausgebildeten Vlieses, daB die Mas-
senkréfte bzw. die Dauerbelastung durch einen Be-
nutzer durch den Stltzkdrper bzw. einen gegebe-
nenfalls einen in diesen integrierten Federkern auf-
genommen wird, wogegen die dem Benutzer zuge-
wandte und zwischen dem Bezugsstoff und dem
Stutzk&rper angeordnete Vliesschichte einen ange-
nehmen Sitzkomfort durch die flauschige Ausge-
staltung des Vlieses ermdglicht. Der Uberraschen-
de Vorteil dieser L&sung liegt darin, daB durch den
losen Faserverbund bei einem derartigen Vlies ein
hoher Luftdurchsatz mdglich ist und damit auch
eine gute Wirmeableitung aus dem Bereich der
Sitzfldche. Dies erm&glicht aber auch ein angeneh-
mes Sitzklima, da die warmen feuchten Ausdiin-
stungen des Benutzers eines derartigen Sitzes
gleichmiBig abgefihrt werden k&nnen, sodaB es
zu keiner Durchfeuchtung der Sitzfliche kommt.
Durch die Verflechtung der Fasern bzw. Fiden in
dem Vlies wird auBerdem in Uberraschender und
unvorhersehbarer Weise eine hohe Abbrandbestin-
digkeit erreicht, da sich diese Fasern bzw. Fiden
in Langsrichtung mehrlagig Uberdecken und somit
auch einen auf diesen ausgelibten Flammdruck
einen hdheren Widerstand entgegensetzen. Trotz-
dem wird aber bedingt durch die Verwirkung der
Fasern bzw. Faden bei der Herstellung des Vlieses
ein ausreichender Widerstand gegen Zugbelastun-
gen und das WeiterreiBen erreicht.

Vorteilhaft ist auch eine weitere Ausflihrungs-
form nach Patentanspruch 2, da dadurch der Wi-
derstand gegen ZerreiBen erh&ht und die bei Ein-
wirkung der Kraft bewirkte Dehnung des Gesamt-
verbundes aus der Faserlage und der Trdgerlage
an unterschiedliche Dehnungseigenschaften ange-
paBt werden kann. Darliber hinaus wird durch eine
Festlegung des Gewichtes der Trigerlage von 50
bis 90 g/m? ein guter Mittelwert zwischen dem
Gewicht und der mechanischen Belastbarkeit der
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Tragerlage erreicht.

Vorteilhaft ist weiters eine Ausbildung nach Pa-
tentanspruch 3, da durch die Zusammensetzung
und die Ausbildung als Gewebe bzw. Gewirke die
Tragerlage sehr rasch an unterschiedliche Festig-
keit und Widerstandsbedingungen, wie beispiels-
weise einen entsprechend hohen Flammschutz an-
gepaBt werden kann.

Durch die Ausbildung nach Patentanspruch 4
ist es mdglich, bei Flammeinwirkung auf den Sitz
die Brandbelastung auf den darunter angeordneten
Stutzkdrper, bedingt durch die Netzstrukturen, zu
verringern, wobei aufgrund der Dicke der Netzf4-
den bzw. Fasern ein entsprechender Abbrandwi-
derstand bzw. eine vorgeschriebene Dauer der
Flammeneinwirkung erzielt werden kann, ohne daB
das Netz bzw. Gitter durchbrennt.

Nach einer anderen Ausflihrungsvariante ge-
maB Patentanspruch 5 wird durch die entsprechen-
de Maschendichte sichergestellt, daB der Brand bei
Flammeinwirkung auf das Vlies bzw. dessen Tri-
gerlage so bemessen ist, daB der Kunststoff-
schaum des Stiitzkdrpers sich nicht entzlinden
kann bzw. die entstehenden Einbrdnde vom Volu-
men her gering gehalten werden. Dadurch wird
erreicht, daB die Rauchbelastung beim Verschmo-
ren der Kunststoffe geringer ist und die entspre-
chenden Vorschriften zur Herstellung der Sitze, ins-
besondere flir Flugzeuge, eingehalten werden kdn-
nen.

Vorteilhaft ist auch eine Weiterbildung nach
Patentanspruch 6, da die Dehnungen der Trdgerla-
ge ausreichen, um ein angenehmes Sitzgefiihl zu
erzeugen, andererseits aber eine Uberbelastung
des darunter angeordneten Stitzk&rpers durch eng
begrenzte Uberbelastungen sicher vermieden ist.

Bei der Ausgestaltung nach Patentanspruch 7
ist von Vorteil, daB auch bei hohen Zugkriften, wie
sie beispielsweise beim Knien auf Polstern bzw.
beim Abstellen von schweren Koffern entstehen
kénnen, das Vlies insbesondere die Trigerlage
nicht durchreift.

Durch die Weiterbildung nach Patentanspruch
8 wird erreicht, daB mittels der Tragerlage der
Polster auch am Traggestell oder dgl. bei hohen
Gehbelastungen befestigt werden kann, ohne daB
zusitzliche Befestigungsmittel vorgesehen werden
miissen, wodurch insbesondere Gewicht bei derar-
tigen Sitzen eingespart werden kann.

Durch die Ausbildung der Faserlage nach Pa-
tentanspruch 9 kann eine einfache Anpassung an
die klimatischen Bedingungen des daraus herge-
stellten Vlieses vorgenommen werden.

Vorteilhaft ist auch eine Ausbildung der Faser-
lage nach Patentanspruch 10, da durch das Vlies
selbst eine Brandhemmung bzw. Flammhemmung
in einfacher Weise erreicht werden kann.
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Werden dagegen Kunststoffasern bzw. Fiden
gemiB Patentanspruch 11 verwendet, so besteht
die einfache M&glichkeit, das Vlies durch Druckbe-
lastung unter gleichzeitiger Warmezufuhr thermisch
zu binden und zu verfestigen.

Dabei erweist sich eine Ausgestaltung nach
Patentanspruch 12 vorteilhaft, da bei relativ niede-
ren Temperaturen die Fasern bzw. Fiaden ihr
Grundgefiige noch nicht verdndern und somit eine
thermische Verdichtung bzw. im erhitzten Zustand
ein Anhaften der Féaden erreicht werden kann, wo-
bei bei Beibehaltung der unter Druck erzielten
Formgebung bis zum Abkihlen der Fasern bzw.
Faden unter den Einfrierpunkt die unter Druck her-
gestellte Form auch im erkalteten Zustand beibe-
halten werden kann.

Eine hohe Ausreiifestigkeit und Belastbarkeit
des Vlieses bzw. der Faserlage wird durch die
Ausgestaltung der Fasern bzw. Fdden nach den
Patentanspriichen 13 bis 15 erreicht.

Eine gute Symbiose zwischen dem Gewicht
und den Festigkeitseigenschaften der Faserlage
kann durch die Ausbildung nach Patentanspruch 16
und/oder 17 erreicht werden.

Die Ausgestaltung des Vlieses nach Patentan-
spruch 18 ermdglicht dessen Anwendung als Soft-
schichte.

Vorteilhaft ist die Ausbildung des Vlieses nach
Patentanspruch 19, da durch die thermische Ver-
prdgung eine duBerst feste Verbindung zu benach-
barten Lagen md&glich wird.

Eine hohe Widerstandsfestigkeit des Vlieses
und eine Verfestigung dessen Oberfldichenzonen
wird durch die Ausbildung nach Patentanspruch 20
erreicht.

Die Elastizitdtseigenschaften der Faserlage
kénnen durch die Ausbildung nach Patentanspruch
21 vorteilhaft beeinfluBt werden, da die Festigkeit in
Richtung des Stiitzk&rpers, beispielsweise von Fa-
serlage zu Faserlage steigend gewdhlt werden
kann, sodaB beim Niedersetzen ein steigender Wi-
derstand sich aufbaut, der nicht als unangenehm
empfunden wird.

Eine Verfestigung des Vlieses wird durch die
Ausbildung nach Patentanspruch 22 begiinstigt, da
damit eine hdhere AusreiBfestigkeit der Faserlage
im Bereich der zur Verbindung mit anderen Bautei-
len des Sitzes vorgesehenen Oberfliche erzielt
wird.

Gnstig ist hier weiters eine Ausfiihrung nach
Patentanspruch 23, da die thermische Verdichtung
auch eine Versteifung der Fasern und Faden und
damit eine hohe Auszugsfestigkeit bewirkt. Das
Raumgewicht einer erfindungsgeméfien Mittel-
schichte kann durch die Weiterbildung nach Pa-
tentanspruch 24 gering gehalten werden, da eine
zusitzliche Kleberschichte zum Verbinden der Zwi-
schenschichte mit den Fasern bzw. Fiden der Fa-
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serlage des Vlieses eingespart werden kann.

Eine nachteilige Beeinflussung, insbesondere
Abniitzung des StilitzkGrpers bzw. Bezugsstoffes
oder ein Durchstechen in diese beiden Bauteile
wird durch Anordnung der Zwischenschichten nach
Patentanspruch 25 verhindert.

Eine hohe AusreiBfestigkeit einer Verbindung
der Zwischenschichte mit dem Vlies wird durch die
Weiterbildung nach Patentanspruch 26 erreicht.

Vorteilhaft ist auch eine Ausgestaltung nach
Patentanspruch 27, da hier bei Pumpbelastungen
eine Lastverteilung Uber die Zwischenschichte un-
ter Ausnilitzung der elastischen Eigenschaften des
Viieses Uber einen gr&Beren Oberfldchenbereich
erzielt wird.

Die Elastizitdtseigenschaften der Mittelschichte
des Bezugsstoffes und in Richtung des Stitzkdr-
pers kdnnen durch die Ausfihrung nach Patentan-
spruch 28 vorteilhaft beeinfluBt werden.

Von Vorteil ist auch eine Ausflihrungsvariante
nach Patentanspruch 29, da in Verbindung mit den
Tragerlagen einem Eindringen von Flammen ein
sehr hoher und dauerhafter Widerstand entgegen-
gesetzt wird.

Durch die Weiterbildung des Gitters bzw. Net-
zes der Zwischenschichte nach Patentanspruch 30
wird eine gegenseitige Verblockung und Flammab-
lenkung und damit Schwichung der Flamme be-
wirkt.

Weitere Vorteile des erfindungsgemiBen Sitzes
ergeben sich aus den Ausgestaltungen gemiB den
Patentanspriichen 31 bis 44.

Die Erfindung wird im nachfolgenden anhand
der in den Zeichnungen dargestellten Ausflihrungs-
beispiele ndher erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 Eine Doppelsitzbank mit zwei erfin-
dungsgemiBen Sitzen flir zwei Perso-
nen in schaubildlicher Darstellung;
einen Polster fiir eine Sitzfliche des
Sitzes nach Fig. 1 in Seitenansicht,
bei teilweise abgehobenem Bezugs-
stoff;
den Polster flr die Sitzfliche nach
Fig.2 in Stirnansicht im Schnitt, ge-
maB den Linien Ill - Il in Fig.2;
ein Vlies fir die Anwendung bei dem
erfindungsgemidBen Sitz in Stirnan-
sicht geschnitten und stark vereinfach-
ter schematischer Darstellung;
das Vlies flir den erfindungsgemaBen
Sitz nach Fig.4 mit im Bereich bei der
Oberflachen der Faserlage angeord-
neten Trigerlagen;
einen Teil eines erfindungsgemaBen
Sitzes mit einem Vlies, bei welchem
im Bereich der einander gegeniberlie-
genden Oberflichen der Faserlage je-

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6
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weils eine Tragerlage angeordnet ist;

Fig. 7 das Vlies nach Fig.6 mit der an die-
sem Uber Fdden befestigten Schutz-
schichte in Stirnansicht, geschnitten;

Fig. 8 einen Polster fiir eine Riickenlehne

des Sitzes nach Fig. 1 in Seitenan-
sicht, bei dem unterschiedliche Lagen
wie der Bezugsstoff, die Trdgerlage
und Faserlage teilweise entfernt sind,
in Seitenansicht.

In Fig. 1 ist eine Doppelsitzbank 1 mit zwei
Fahrzeugsitzen 2,3 dargestellt. Jeder Fahrzeugsitz
2,3 besteht aus einem Polster 4 fiir eine Ricken-
lehne und einem Polster 5 flir eine Sitzfliche. Die
Polster 4 und 5 der beiden Fahrzeugsitze 2 und 3
sind identisch aufgebaut, jedoch spiegelbildlich
ausgebildet. Sie kdnnen aber auch fiir einen Ein-
zelsitz oder eine Mehrfachsitzbank verwendet wer-
den. AuBerdem kann ein Fahrzeugsitz 2 oder 3
auch aus einem einzigen oder mehreren Polstern
bestehen. Die Polster 4 und 5 werden in ein gene-
rell mit 6 bezeichnetes Traggestell eingelegt. Das
Traggestell 6 kann auch jede beliebige andere als
die dargestellte Form aufweisen.

In den Fig. 2 und 3 ist der Polster 5 fiir eine
Sitzfldche in gréBerem MaBstab und teilweise ge-
schnitten dargestellt. Der Polster 5 umfaBt einen
StutzkSrper 7, der bevorzugt aus einem Formkalt-
schaum besteht und in einer den gewilinschien
duBeren Abmessungen des StltzkOrpers 7 ent-
sprechenden Form hergestellt wird. Er besteht Ubli-
cherweise aus einem elastischen, offenzelligen
Kunststoffschaum 8. Bevorzugt ist er einteilig aus-
gebildet. Der Kunststoffschaum 8 kann, wie sche-
matisch durch kleine Striche im Bereich der
Schraffur angedeutet, mit einem pulverférmigen
Flammschutzmittel 9, z.B. mit Melaminharz
und/oder Aluminiumhydroxyd, versetzt sein.

In dem Stutzk&rper 7 kann gegebenenfalls -
dies ist jedoch nicht zwingend - ein Federkern 10
eingeschdumt sein. Des weiteren kdnnen zur bes-
seren Durchliftung des StilitzkSrpers bzw. zur War-
me- und Feuchtigkeitsabfuhr aus dem Bereich ei-
ner Sitzfliche 11 Ausnehmungen 12 bzw. Kavernen
vorgesehen sein, die sich von einer der Sitzfliche
11 gegeniiberliegenden Unterseite 13 bis nahe an
eine der Sitzfliche 11 zugewandte Oberfldche 14
des Stiitzkdrpers 7 erstrecken.

Da die Ausbildung derartiger Federkerne bzw.
die Anordnung der Ausnehmungen bereits aus
dem Stand der Technik, beispielsweise der WO-
A1-88/09731 bekannt ist, wird auf eine ndher detail-
lierte Beschreibung dieser Teile verzichtet und hin-
sichtlich der Offenbarung auf diese Druckschrift
verwiesen.

Auf der Oberfliche 14 des StiitzkOrpers 7 ist
eine Zwischenschichte 15, beispielsweise ein Ge-
webe oder Gewirke, Netz oder Gitter aus hochtem-
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peraturfesten Fasern bzw. FAden 16 aus Glas bzw.
Kunststoff und/oder Metall und/oder Keramik
und/oder Graphit und/oder Kohle angeordnet, wel-
ches eine Maschenweite zwischen 0,5 und 8 mm,
bevorzugt 3 mm betrdgt. Diese mittels Kleber 17 in
Uber die Oberfliche 14 verteilten Bereichen mit
dem StitzkSrper 7 verbundene Zwischenlage ist
Uber den Kleber 17 gleichzeitig auch mit einer
Mittelschichte 18 kraft- und formschliissig verbun-
den. Der Kleber 17 dringt dabei in die aus Fasern
bzw. Faden 19, 20 bestehende Faserlage 21 eines
Vlieses 22 ein und schafft somit einen intensiven
kraftschllssigen Verbund zwischen dem Stitzkdr-
per 7 und der Faserlage 21 . Dabei ist es selbst-
verstdndlich auch mdglich, wie dies im nachfolgen-
den noch schematisch angedeutet ist, daB die Zwi-
schenschichte 15 durch Vernadelung mit den Fa-
sern bzw. Fdden 19, 20 der Faserlage 21 verbun-
den ist.

Die Faden 20 k&nnen erfindungsgemiB auch
aus einer Mehrzahl von Fasern 19, wie dies sche-
matisch bei einem der Faden 20 in Fig. 3 gezeigt
ist, hergestellt sein. Bevorzugt kdnnen diese Fiden
20 aus Filamenten zusammengesetzt sein, wo-
durch sie hohe Widerstandswerte und eine ent-
sprechend hohe Oberflachenrauhigkeit zum guten
Verbinden bei einem Verwirken bzw. Vernadeln
aufweisen, jedoch biegeschlaff bzw. biegeweich
sind und daher nur geringe Riickfederungskrifte
auftreten. Dadurch wird ein elastischer Gesamtkdr-
per mit einem in etwa einheitlichen Verformungs-
verhalten erreicht, der eine hohe Anschmiegsam-
keit aufweist.

Die Fasern bzw. Fiden 19, 20 der Faserlage
21 k&nnen vorwiegend aus Naturmaterial, z.B. Wol-
le oder Baumwolle, bestehen. Andererseits ist es
aber auch mdglich, ausschlieBlich Fasern bzw. Fi3-
den 19, 20 aus Kunststoff zu verwenden oder die
Fasern bzw. Fdden 19, 20 aus Kunststoff und Na-
turmaterialien beliebig zu mischen. Bestehen die
Fasern und Fiden aus Naturmaterialien, so k&nnen
sie aus Baumwolle, Schafwolle, Flachs oder dgl.
gebildet sein, wogegen die Fasern bzw. Faden 19,
20 aus Kunststoff aus Polypropylen und/oder Poly-
athylen und/oder Polyacrylat, aber beispielsweise
auch aus Polybenzimidazol und/oder Aramiden be-
stehen bzw. aus Filamenten gebildet sind.

Je h&her der Anteil an Fasern bzw. Faden 19,
20 aus Aramiden bzw. Polybenzimidazol ist, umso
h&her wird die Schmelztemperatur der mit derarti-
gen Fasern bzw. Faden 19, 20 versetzten Faserla-
gen 21 . Dies deshalb, da die Fasern bzw. Faden
19, 20 aus Aramiden bzw. Polybenzimidazolen eine
Schmelztemperatur von {iber 1000°C aufweisen.
Der Anteil der Fasern bzw. Fdden 19, 20 aus
Kunststoffmaterialen betrdgt bevorzugt zwischen 5
% und 20 %, bevorzugt 10 %.
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Ist vorgesehen, daB die Fasern bzw. Faden 19,
20 der Faserlage beispielsweise durch thermische
Crackung bzw. thermische Bindung verfestigt wer-
den sollen, so ist es von Vorteil, wenn diese Fasern
bzw. Fiden 19, 20 aus Thermoplasten bestehen.
Vor allem Thermoplaste weisen am ehestens einen
Plastifizierungs- bzw. Erweichungspunkt zwischen
100 und 150 °C, bevorzugt zwischen 100 und
120°C auf, die eine thermische Verbindung der
Fasern bzw. Fadden 19, 20 oder eine thermische
Verfestigung des Vlieses 22 beglinstigt.

Selbstverstdndlich ist es aber auch mdoglich,
Fasern bzw. Fdden 19, 20 fir die Faserlage 21 zu
verwenden, die aus Polyamiden hergestellt sind.
Fir die Fasern bzw. Faden 19, 20 der Faserlage 21
empfiehlt es sich weiters, vor allem wenn diese aus
Polypropylen oder Aramid oder Polyamid beste-
hen, daB sie einen Titer, also ein Ge-
wichts/Langenverhiltnis von 2 bis 8 dtex, bevor-
zugt 3,5 dtex aufweisen. Nachdem die Faserlage
21 dadurch hergestellt wird, daB die einzelnen Fa-
sern bzw. Fdden 19, 20 nur durch Nadeln bzw.
Verfilzen und in einigen bestimmten Fiallen durch
thermische Bindung, also durch gleichzeitige Ein-
wirkung von Druck und Temperatur, aneinander
haften bzw. in der das Vlies 22 bildenden, lockeren
Matte halten, ist es um eine hohe Zug- und Reiffe-
stigkeit, vor allem bei geringem Raumgewicht eines
derartigen Vlieses zu erreichen, auch wichtig, die
richtige Ldnge der Fasern bzw. Fiden 19, 20 fir
die Herstellung der Faserlage 21 zu verwenden,
dabei hat sich vor allem eine Ldnge von 40 bis 80
mm als vorteilhaft erwiesen.

Es ist dabei zu berlcksichtigen, daB bei der
Herstellung dieses Vlieses, die Fasern bzw. Fiden
19, 20 z.B. aus Baumwolle, Schafwolle, Flachs oder
aus Polyamid, Polyester, PVC, PP, PE oder Nylon
bzw. Aramiden und dgl. als loses Schiittgut, bei-
spielsweise auf eine als Transportband dienende
Tragerlage aufgebracht werden. Wihrend der Vor-
wirtsbewegung des Schiittgutes auf dieser Trager-
lage wird diese Wirtlage aus Fasern bzw. Fiden
19, 20 mittels meist hakenf&rmiger Nadeln verna-
delt bzw. verfilzt, um so einen zusammenhingen-
den in sich verbundenen K&rper zu bilden. Diese
Verbindung ist unabh3ngig davon, ob die Trigerla-
ge mit der Faserlage Uber die Fasern und Fiden
19, 20 verbunden wird oder ob das Trdgerband ein
endlos umlaufender Maschinenteil ist.

Bei einer derartigen vorbeschriebenen Vor-
gangsweise ist es dann mdoglich, Raumgewichte
der Faserlage des Vlieses zwischen 10 und 80
kg/m® zu verwenden, die eine ausreichende Wider-
standsfestigkeit fiir den bei Sitzen auftretenden Be-
anspruchungsbereich aufweisen. Dadurch kann ein
Quadratmetergewicht der Faserlage des Vlieses
bei einer Dicke zwischen 3 und 30 mm, bevorzugt
von ca. 5 mm zwischen 60 und 390 g/m?, bevor-
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zugt 70 g/m?, aufweisen.

Reichen die Festigkeiten eines derart herge-
stellten Vlieses nicht, ist es md&glich, bei Verwen-
dung von Fasern bzw. Fdden 19, 20 aus Kunststoff
dieses Vlies durch nachfolgende thermische Ver-
dichtung auf ein Fldchengewicht zwischen 300 und
500 g/m2 bei einer Dicke von z.B. 5 mm auszubil-
den.

Ein weiterer Vorteil der Herstellung eines derar-
tigen Vlieses ist neben dem geringen Raumgewicht
bzw. Fldchengewicht, vor allem beim Einsatz in
Fahrzeugen und Flugzeugen, daB es ohne zusitzli-
che Schichten und damit ohne Zusatzgewicht mit
einer zur Verstidrkung derselben, insbesondere in
den Oberfldchenbereichen angeordneten Trigerla-
ge 23, verbunden werden kann.

Diese Faserlage 21 ist weiters durch Vernade-
lung bzw. auch durch thermische Verpressung als
Vlies 22 ausgebildet und gleichzeitig mit einer Tri-
gerlage 23 bewegungsverbunden, die ebenfalls
beispielsweise aus einem Netz oder Gitter bzw.
Gewirke oder dgl. aus Kunststoff, beispielsweise
Polyamid oder Polyester, besteht. Hierzu weist sie
Faden 24 auf, die aus z.B. 100 % Polyester gebil-
det sind und einen Durchmesser 25 von z.B. 0,5
mm aufweisen. Es ist aber auch mdglich flr die
Tragerlage 23 Naturmaterialien zu verwenden.

Ein derartiges Netz, welches die Trigerlage 23
bilden kann, kann z.B. ein Gewicht zwischen 50 bis
90 g/m?, bevorzugt 70 g/m?, aufweisen.

Als bevorzugt hat sich erwiesen, wenn dieses
Netz eine Maschinendichte von 12 Offnungen/dm
aufweist. Des weiteren soll die Trigerlage einer
Zugkraft von ca. 200 bis 500 N widerstehen und
die ReifBfestigkeit der Trdgerlage zwischen 240 und
500 N/cm bevorzugt 240 bis 280 N/cm betragen.

Die Fasern bzw. Fdden der Trdgerlage 23 kdn-
nen auch aus Filamenten wie z.B. Glasfilamenten
gebildet sein, wobei es auch mdglich ist, daB zu-
mindest einzelne Filamente aus prdoxidiertem Po-
lyacrylat, Aramid bzw. Polydenzimidazol bestehen
kdnnen.

Fir die bevorzugte Anwendung der Trigerlage
im Bereich von Sitzen, insbesondere von Flugzeu-
gen, empfiehlt sich eine Ldngs- und Querdehnung
zwischen 30 und 50 %, bevorzugt zwischen 34 und
44 %.

In diesem Zusammenhang ist es auch vorteil-
haft, wenn die Trigerlage 23, biegeweich bzw.
biegeschlaff ist und einen mdglichst geringen
Rickfederungswert aufweist. Dies verhindert, daB
die Tragerlage 23, die das erfindungsgeméiBe Vlies
22 verstdrkt, den Sitzkomfort beeintrichtigt bzw. im
Knickbereich zwischen horizontalen und senkrech-
ten Flachen des Polsters 5 des Fahrzeugsitzes 2, 3
einen Bezugsstoff 26 aufscheuert bzw. zerstort.

Auf dieser eine Oberfldche 27 des Vlieses 22
bildenden Trigerlage 23 liegt dann der die Sitzfl4-
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che 11 bildende Bezugsstoff 26 auf, der in vielen
Fallen nur den aus Stlitzk&rper 7, Zwischenschich-
te 15, Mittelschichte 18 und Trigerlage 23 beste-
henden Verbund umhiillt und auf diesem, z.B. Uber
Klettbander 28 - Fig. 2-, befestigt ist.

Die Befestigung des Bezugsstoffes 26 auf dem
Polster 5 flir den Sitz ist aus den verschiedenen
Anwendungsféllen bzw. einer Mehrzahl von vorver-
Offentlichten Druckschriften entnehmbar, weshalb
auf diese Details hier nicht ndher eingangen wird.

Auf der Unterseite 13 des Polsters 5 ist eben-
falls ein Bezugsstoff 26 angeordnet, der Uber eine
Verbindungsschichte 29, z.B. einen Kleber oder
eine Zwischenschichte unter Zwischenschaltung ei-
ner weiteren Zwischenschichte 30 mit einer Aufla-
geflaiche 31 des Kunststoffschaums 8 des Stiitz-
kGrpers 7 verbunden ist. Vorteilhaft ist bei dieser
Konstruktion, daB Uber einen derartigen Verbund
auch hdhere Stitzkrdfte des Polsters 5 auf ein
Traggestell 6 flr die Polster 5 Ubertragen werden
kénnen, ohne daB die Brandsicherheit und die Le-
bensdauer des Polsters 5 leidet.

Die Zwischenschichte 30 kann beispielsweise
identisch zur Zwischenschichte 15 aufgebaut sein,
es ist aber ebenso mdglich, daB entsprechend den
unterschiedlichen Vorschriften auch anders ausge-
bildete Zwischenschichten 15 bzw. 30 zum Einsaiz
kommen. In jedem Fall wird durch den Wegfall des
Vlieses 22 die Belastbarkeit der Unterseite 13 des
Polsters 5 erhdht, ohne daB der Sitzkomfort darun-
ter leidet, da fiir den Durchtritt der fir die Sitzfla-
che 11 des Polsters 5 der eindringenden K&rperab-
wirme bzw. Kdrperfeuchtigkeit der gesamte Quer-
schnitt des Polsters 5 zur Verfligung steht und
dadurch der Abtransport der Kérperwdrme und der
K&rperfeuchtigkeit durch eine derart ausgebildete
Unterseite 13 nicht mehr behindert wird.

Bei der in Fig. 3 gezeigten Ausflhrungsvariante
fir den Aufbau des Polsters 5 weist das Vlies 22
neben der Trdgerlage 23, die durch den Nade-
lungsvorgang mit der Faserlage 21 verbunden ist,
eine weitere Tragerlage auf, die im vorliegenden
Fall durch die Zwischenschichte 15 gebildet ist.
Diese als Netz, Gitter, Gewirke oder Gewebe aus-
gebildete Zwischenschichte 15 kann ebenso wie
die Tragerlage 23 im Zuge des Vernadelns und
Verwirkens der einzelnen Fasern bzw. Fdden 19,
20 mit dem Vlies 22 verbunden werden, sodaB ein
an beiden Oberflichen durch die Zwischenschichte
15 und die Trigerlage 23 verfestigtes Viies 22
entsteht.

Ein derartiges Vlies 22 kann beispielsweise ein
Gesamtgewicht zwischen 220 und 400 g/m? aufwei-
sen, wenn die Trigerlage 23 beispielsweise ein
Gewicht von 70 g/m? die Faserlage 21 ca. 60 bis
250 g/m? und die Zwischenschichte 15 ca. 80 bis
185 g/m?, bevorzugt 120 g/m? aufweist.
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Ein derartig aufgebautes Vlies 22 mit den ent-
sprechenden Fldchengewichten kann auch eine
entsprechend hohe Elastizitdt und bereits eine aus-
reichende ReiBfestigkeit flir den Einsatzbereich,
insbesondere als Decklage unterhalb eines Be-
zugsstoffes 26 bei einem Polster 5 fiir einen Flug-
zeugsitz Verwendung finden.

Ein weiterer Vorteil dieser aus Fasern bzw.
Faden gebildeten Vliese 22 mit den diesen zuge-
ordneten Trigerlagen liegt darin, daB diese wesent-
lich einfacher durch entsprechende Waschvorgin-
ge gereinigt werden kdnnen, als beispielsweise of-
fenzellige Kunststoffschdume, da das durchgehen-
de Benetzen, insbesondere mit Reinigungsmittel
durch die Faserstruktur erheblich verbessert und
damit auch die Verschmutzungen leichter ausge-
splilt werden k&nnen.

In Fig. 4 ist eine Ausfiihrungsvariante flr die
Ausbildung einer Mittelschichte 18 zwischen dem
Bezugsstoff 26 und dem Stlitzk&rper 7 gezeigt, bei
der eine Faserlage 21 auf eine Trigerlage 23 auf-
gebracht ist.

In diese Faserlage 21 kann nun, wie darge-
stellt, die Zwischenschichte 15, die entsprechend
anhand der Fig. 2 und 3 im Detail beschriebenen
Ausflihrungsvarianten ausgebildet sein kann, einge-
arbeitet und in dem Vlies 22 verankert sein. Selbst-
verstdndlich ist es auch md&glich, daB zuerst eine
Faserlage 21 lediglich auf die Tragerlage 23 aufge-
bracht wird und daB danach unter Aufbringung ei-
ner weiteren Faserlage 32 die Zwischenschichte 15
mit der Faserlage 21 zu einer Mittelschichte 18
verbunden wird.

Die flr die Herstellung der Faserlagen 21 und
32 zum Einsatz kommenden Fasern 19 und Fiden
20 kdnnen ebenso wie anhand der Fig. 2 und 3
sehr ausfihrlich dargelegt, entsprechend den Ein-
satzbedingungen unterschiedlich ausgewihlt wer-
den.

Eine weitere widerstandsfihige Mittelschichte
flir den Einsatz, insbesondere fiir den Einsatz zwi-
schen dem Bezugsstoff 26 und dem StitzkSrper 7
bei Flugzeugsitzen, ist in Fig.5 gezeigt.

Diese Mittelschichte 18 kann beispielsweise
wieder mehrlagig sein, indem bei der Herstellung
der Faserlage 21 entweder die Trdgerlage 23
gleichzeitig mit der Zwischenschichte 15 Uber die
Fasern bzw. Faden 19, 20 verbunden wird. Eine
weitere Faserlage 32 kann dann beispielsweise auf
die Zwischenschichte 15, gegebenenfalls gleichzei-
tig unter Einbindung einer weiteren Trdgerlage 33
erfolgen.

Der Vorteil der Anordnung von Trigerlagen 23
bzw. 33 bzw. der Zwischenschichte 15 als Trager-
lage liegt darin, daB eine Oberflichenverfestigung
des Vlieses 22 erreicht wird und damit die An-
schluBbedingungen bzw. die kraftschlissige Ver-
bindung der Mittelschichte 18, insbesondere mit
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dem StiitzkOrper 7 verbessert wird. Dies bedeutet
vor allem eine bessere Ausreiffestigkeit bzw. Posi-
tionierung am Stitzk&rper 7.

Vor allem sind die Verbindungsstellen, wenn
diese wie bevorzugt zwischen der Mittelschichte 18
und dem StutzkSdrper 7 nicht vollfldchig, sondern
nur punktuell, um einen besseren Wirmeaustausch
und Luftaustausch in senkrecht zur Sitzfliche 11
verlaufender Richtung zu ermd&glichen, am Stitz-
kérper 7 befestigt sind.

Eine andere Ausflhrungsvariante einer erfin-
dungsgemiB ausgebildeten Mittelschichte 18 ist in
Fig. 6 gezeigt.

Bei dieser ist eine Faserlage 21 beidseits
durch Tragerlagen 23 bzw. 33 eingefafit. Die Tr3-
gerlagen 23 und 33 werden vorteilhaft bei der
Verwirkung und Verfilzung, insbesondere bei der
Nadelung oder dem thermischen Prigen bzw.
Pressen der Mittelschichte 18 mit der Faserlage 21
verbunden.

Die Verbindung mit dem Stltzkdrper 7 erfolgt
dann unter Zwischenschaltung der Zwischen-
schichte 15 Uber eine Verbindungsschichte 29, bei-
spielsweise eine durchgehende Kleberschichte
bzw. eine Kaschierschichte aus weichen Kunststoff-
schaum wie z.B. Poly&ther- oder Polyesterschaum
mit Uberwiegend offenen Zellen. Wird eine Kleber-
schichte verwendet, so ist darauf zu achten, daB
der Kleber der Verbindungsschichte 29 ein ausrei-
chendes MaB an Luftdurchldssigkeit bzw. Wasser-
dampfdiffusion aufweist. Flr den Fall, daB ein Kle-
ber flir die Verbindungsschichte 29 eingesetzt wird,
der diese Forderungen nicht erflllt, so ist die Ver-
bindung zwischen der Mittelschichte 18 und dem
StitzkSrper 7 punktuell Uber die Fldche erteilt an-
geordnete Verbindungsschichten 29 herzustellen.

Eine weitere Ausflihrungsvariante fir ein erfin-
dungsgemiBes Vlies 22 zur Bildung der Mittel-
schichte 18 ist in Fig.7 gezeigt. Bei dieser Ausfiih-
rungsvariante besteht das Vlies wiederum aus einer
Faserlage 21, mit der durch den Nadelungsvorgang
oder durch thermisches Pressen oder Prigen die
beiden Trdgerlagen 23 und 33 befestigt sind. Um
nunmehr eine einstlickige Verbindung zwischen
der Mittelschichte 18 und der Zwischenschichte 15
herzustellen, sodaB dieser als einstlickiger Bauteil
auf den StitzkOrper 7 aufgebracht werden kann, ist
die Zwischenschichte 15 auf der TriAgerlage 33
durch schematisch angedeutete Faden 34, 35 fest-
gendht.

Diese Fédden 34, 35 kdnnen aus Natur- oder
Kunstmaterialien, insbesondere auch aus hochtem-
peraturfesten Fasern, zusammengesetzten Fiden
gebildet sein.

Es ist aber ebenso mdglich, daB die Verbin-
dung Uber diese Faden 34, 35 gleichzeitig mit der
Herstellung der Faserlage 21 des Vlieses 22 durch
Verwirken und Verdichten erfolgt.
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Bei all den zuvor beschriebenen Ausflihrungs-
varianten ist es vorteilhaft, wenn der Stltzk&rper 7
aus einem Kunststoffschaum mit einem einheitli-
chen Raumgewicht besteht. Als Raumgewicht flr
diesen Kunststoffschaum sind 15 bis 80 kg/m? vor-
teilhaft. Um die Belastung im StlitzkGrper gleich-
maBig zu verteilen, ist es auch mdglich, im Bereich
der stirker beanspruchten Zonen eine Stiitzvorrich-
tung, z.B. den in-Fig.3 gezeigten Federkern 10,
anzuordnen.

Vorteilhaft ist es dabei, wenn eine Deckflache
36 des Federkerns 10 von der Oberfliche 14 des
StutzkSrpers 7 distanziert, vorzugsweise in einem
Abstand zwischen 5 bis 70 mm angeordnet ist, da
dadurch eine gleichmiaBige Verteilung der von der
Sitzfldche 11 einwirkenden Belastung Uber den ge-
samten Polster 5 einerseits erzielt wird und ande-
rerseits eine Uberbeanspruchung des Kunststoffes,
insbesondere des Kunststoffschaums 8 des Stiitz-
k&rpers 7 im Bereich des Federkerns 10 verhindert
wird. Um einen progressiven Diampfungsverlauf
des Stltzkdrpers bei der Belastung zu ermd&gli-
chen, ist es auch vorteilhaft, wenn eine Hohe des
in dem Stlitzk&rper 7 eingeschdumten Federkerns
geringer ist, als eine Dicke des Federkerns im
unbelasteten Zustand.

Zur besseren Durchliftung des Stitzk&rpers 7
kann es sich weiters, wie ebenfalls in Fig.3 gezeigt,
als vorteilhaft erweisen, Ausnehmungen 12 vorzu-
sehen. Diese k&nnen sowohl senkrecht zur Sitzfl3-
che 11 als auch parallel zur Sitzfliche 11 angeord-
net sein.

Wie aus der Fig.2 besser zu ersehen ist, er-
streckt sich die Mittelschichte 18 und die Zwi-
schenschichte 15 nicht nur lber die Sitzfliche 11,
sondern auch Uber Seitenflichen 37 bzw. eine
Rickfliche 38 des Polsters 5. Dadurch k&nnen die
Zwischen - und/oder die Mittelschichte auch Ein-
gangsoffnungen zu den Ausnehmungen 12 iUber-
decken.

Insbesondere die durch ein Klettband 28 gebil-
dete Verbindungsvorrichtung ist zwischen dem
Viies 22 bzw. der Trigerlage 23 bzw. 33 und dem
Bezugsstoff 26 angeordnet. Wihrend ein Teil des
Klettbandes, beispielsweise auf der Trdgerlage 23
oder 33 bzw. dem Vlies 22, festgeklebt ist, ist der
andere Klettbandteil, beispielsweise am Bezugs-
stoff 26 festgendht.

Des weiteren ist es auch mdglich, die Verbin-
dungsvorrichtungen derselben verteilt und in von-
einander distanzierten Bereichen anzuordnen und
mit der Zwischenschichte 15 zu verbinden, um
eine mdoglichst hohe AusreiBfestigkeit der Verbin-
dungsvorrichtung, insbesondere des Klettbandes
28, zu ermdglichen. Dazu kann die Verbindungs-
vorrichtung zusitzlich Uber Fadden und/oder Fasern
mit der Mittelschichte 18 und/oder der Zwischen-
schichte 15 verbunden sein.
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In Fig.8 ist weiters gezeigt, daB auch die Pol-
ster 4 flr die Rickenlehne der Fahrzeugsitze 2 und
3 zumindest im Bereich einer einem K&rper des
Benutzers zugewandten Abstltzfliche 39 als auch
im Bereich von der Seitenfliche 40 mit einem
erfindungsgemiBen Vlies 22 bzw. einer Mittel-
schichte 18 ausgestattet sein kénnen.

Der Aufbau der Mittelschichte 18 bzw. des
Vlieses 22 kann dabei nach einer beliebigen der in
den Fig. 2 bis 7 dargestellten Ausflihrungsvarianten
erfolgen und ist unabhingig davon, ob die Zwi-
schenschichte 15 in einem Mittelbereich der Faser-
lage aus Fasern bzw. Fiden des Vlieses 22 oder in
einem der Tréagerlage 23 gegeniiberliegenden
Oberflachenbereich des Viieses 22 als Trigerlage
angeordnet ist.

SchiuBendlich ist es auch mdglich, daB die
Mittelschichte 18 bzw. das Vlies 22 oder die Faser-
lage 21 in einem oder beiden einander gegeniliber-
liegenden Oberflachenbereichen, von welchen zu-
mindest einem eine Trigerlage 23 bzw. 33 zuge-
ordnet ist, thermisch gebunden bzw. thermische
verdichtet bzw. verprigt ist. Auch ist es um die
ReiBfestigkeit bzw. die AusreiB- bzw. Abldsefestig-
keit zu erhdhen vorteilhaft, die einer der beiden
Oberflachen néchstliegende Faserlage 21, 32 stér-
ker zu binden bzw. zu verwirken. Es kann in diesen
Oberfldchenbereichen auch vorteilhaft sein, die Fa-
serlage 21 bzw. 32 auf ein h&heres Raum- bzw.
Fldchengewicht thermisch zu verdichten. So kann
es sich als vorteilhaft erweisen, eine Verdichtung
auf ein Flichengewicht zwischen 300 oder 500
g/m? vorzunehmen.

Der Ordnung halber sei abschlieBend darauf
hingewiesen, daB zum besseren Verstdndnis des
Aufbaus der Faserlagen 21, 32 bzw. des Vlieses 22
diese bzw. deren Bestandieile teilweise unmaB-
stdblich verzerrt und vergroBert dargestellt wurden.
Es kdnnen auch einzelne Merkmale der in den
einzelnen Ausflihrungsbeispielen gezeigten Merk-
malskombinationen jeweils flir sich eigenstidndige
erfindungsgemaBe L&sungen bilden.

Vor allem k&nnen die einzelnen in den Fig.
1;2,3;4;5;6;7;8 gezeigten Ausfihrungen, den Ge-
genstand von eigenstidndigen erfindungsgemaBen
L&sungen bilden. Die diesbezliglichen erfindungs-
gemiBen Aufgaben und Losungen sind den Detail-
beschreibungen dieser Figuren zu entnehmen.

Bezugszeichenaufstellung
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8 Kunststoffschaum
9 Flammschutzmittel
10 Federkern

11 Sitzflache

12 Ausnehmung

13 Unterseite

14 Oberflache

15 Zwischenschichte

16 Faden

17 Kleber

18 Mittelschichte
19 Faser

20 Faden

21 Faserlage

22 Viies

23 Tragerlage
24 Faden

25 Durchmesser

26 Bezugsstoff

27 Oberflache

28 Klettband

29 Verbindungsschichte
30 Zwischenschichte
31 Auflagefldche

32 Faserlage

33 Tragerlage

34 Faden

35 Faden

36 Deckflache

37 Seitenflache

38 Riickflache

39 Abstiitzflache

40 Seitenflache

Patentanspriiche

1.

Fahrzeugsitz, insbesondere flir Flugzeuge, mit
einem Polster aus Kunststoffschaum mit einem
Stutzk6rper aus einem offenzelligen, elasti-
schen Kunststoffschaum mit einem ersten
Raumgewicht und einer Mittelschichte mit ei-
nem zweiten zum ersten unterschiedlichen
Raumgewicht und einem Bezugsstoff, die mit-
einander verbunden, insbesondere stellenweise
verklebt sind und gegebenenfalls mit einer zwi-
schen dem Stitzkdrper und dem Bezugsstoff
angeordneten flammfesten, aus gitter- bzw.
netzférmig verlegten, hochtemperaturbestindi-
gen Fasern bzw. Fdden gebildeten Zwischen-
schichte, dadurch gekennzeichnet, daBl die Mit-
telschichte (18) durch ein Vlies (22) aus zumin-
dest einer Faserlage (21, 32) genadelter oder
thermisch gebundener Fasern bzw. Faden (24)
aus Kunststoff- und/oder Naturmaterialien ge-
bildet ist, die vorzugsweise auf eine Trigerlage
(23, 33) aufgenadelt sind.
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Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Trédgerlage (23, 33)
durch ein Gitter oder Netz aus Fasern bzw.
Faden (24) aus Polyester gebildet ist und/oder
ein Gewicht von 50 bis 90 g/m?, bevorzugt 70
g/m? aufweist.

Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB eine Trigerlage (23, 33) aus
einem Gewebe bzw. Gewirke aus Fasern bzw.
Faden (24) aus Kunststoff, insbesondere einem
pridoxidierten Polyacrylat und/oder Polyamid,
Glasfilamenten und/oder Naturmaterialien, ge-
bildet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
daB die Trigerlage (23, 33) als Netz ausgebil-
det ist und die Netzfdden bzw. -fasern aus
Polyester bestehen und eine Dicke von 0,5
mm aufweisen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
daB das die Trigerlage (23, 33) bildende Netz
oder Gitter eine Maschendichte von 12 Offnun-
gen/dm aufweist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
daB das Netz der Trigerlage (23, 33) eine
Langs- und Querdehnung zwischen 30 und 50
%, bevorzugt zwischen 34 und 44%, aufweist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
daB das die Trigerlage (23, 33) bildende Netz
einer H8chstzugkraft 1dngs und/oder quer zwi-
schen 200 und 500 N widersteht.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
daB die ReiBfestigkeit des die Trdgerlage (23,
33) bildenden Netzes quer und l&dngs zwischen
240 und 280 N/cm betragt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
daB die Faserlage (21, 32) vorwiegend aus
Fasern bzw. Fdden (19, 20) aus Naturmaterial ,
z.B. Wolle oder Baumwolle, besteht, die bevor-
zugt mit einem Anteil zwischen 5 und 20 %,
bevorzugt 10 %, mit Fasern bzw. Fiden (19,
20) aus Polypropylen bzw. Polydthylen oder
Polyacrylat vermischt ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
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daB die Faserlage (21, 32) vorwiegend aus
Fasern bzw. Fiden (19, 20) aus Kunststoff,
z.B. aus Polypropylen und/oder Polydthylen
und/oder Polyacrylat und/oder Polybenzimida-
zol, besteht und daB zumindest ein Anteil die-
ser Fasern bzw. Faden (19, 20) eine Schmelz-
temperatur von tber 1000 ° C aufweist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 10 , dadurch gekennzeichnet,
daB ein Teil von Fasern bzw. Faden (19, 20)
der Faserlage (21, 32) aus Kunststoff gebildet
ist und dieser aus Thermoplasten besteht.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
daB die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faser-
lage (21, 32) Kunststoffe mit einem Plastifizie-
rungs- bzw. Erweichungspunkt zwischen 100
und 150°C, bevorzugt zwischen 100 und
120 C, aufweisen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
daB die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faser-
lage (21, 32), insbesondere aus Polypropylen
oder Aramid oder Polyamid, eine Linge von
40 - 80 mm aufweisen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
daB die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faser-
lage (21, 32), insbesondere aus Polypropylen
oder Aramid oder Polyamid, aus Filamenten
hergestellt sind.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
daB die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faser-
lage (21, 32), insbesondere aus Polypropylen
oder Aramid oder Polyamid, einen Titer zwi-
schen 2 und 8 dtex, bevorzugt 3,5 dtex, auf-
weisen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
daB ein Gewicht der Faserlage (21, 32) des
Vlieses (22) zwischen 60 und 390 g/m?, bevor-
zugt 70 g/m? betrégt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
daB ein Raumgewicht der Faserlage (21, 32)
des Vlieses (22) zwischen 10 und 80 kg/m3
betragt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet,
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daB eine Dicke des Vlieses (22) zwischen 3
und 30 mm, bevorzugt 5 mm, betragt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet,
daB zumindest eine der beiden Oberfldchen
der Faserlage (21, 32) bzw. des Vlieses (22)
thermisch verprigt ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet,
daB die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faser-
lage (21, 32) des Vlieses (22) mit der Trigerla-
ge (23, 33) vernadelt sind.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet,
daB mehrere Faserlagen (21, 32) Ubereinander,
gegebenenfalls unter Zwischenschaltung von
Tragerlagen (23, 33), angeordnet sind.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet,
daB zumindest eine einer der beiden Oberfla-
chen néchstliegende Faserlage (21, 32) stirker
gebunden ist als eine oder alle dazwischenlie-
genden Faserlagen (21, 32).

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet,
daB das Vlies (22) auf ein Flachengewicht zwi-
schen 300 und 500 g/m2 thermisch verdichtet
ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 23, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) mit den
Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faserlage (21,
32) des Vlieses (22) durch einen Nadelvorgang
miteinander verbunden sind und/oder die Zwi-
schenschichte (15, 30) in einem der Trigerla-
ge (23, 33) gegeniberliegenden Oberfldchen-
bereich des Vlieses (22) angeordnet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 24, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) in einem
Mittelbereich der Lage aus Fasern bzw. Fdden
(19, 20) des Vlieses (22) durch Nadelung oder
thermische Bindung angeordnet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 25, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) zwischen
zwei Lagen aus genadelten oder thermisch ge-
bundenen Fasern bzw. Faden (19, 20) des
Vlieses (22) angeordnet ist.
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Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 26, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) zwischen
zwei das Vlies (22) in den beiden gegeniiber-
liegenden Oberflichenbereichen begrenzen-
den Trigerlagen (23, 33) angeordnet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) zwischen
zwei Trigerlagen (23, 33) angeordnet ist, die
auf der von der Zwischenschichte (15, 30) ab-
gewendeten Seite jeweils durch Nadelung oder
thermische Bindung mit einer Faserlage (21,
32) aus Fasern bzw. Fiden (19, 20) eines
Vlieses (22) verbunden sind und daB vorzugs-
weise auf der von der Zwischenschichte (15,
30) abgewendeten Oberfliche eine weitere
Tragerlage (23, 33) mit der Faserlage (21, 32)
des Vlieses (22) verbunden ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 28, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) aus einem
Netz oder Gitter oder Gewebe oder Gewirke
oder dgl. aus Faden (16) und/oder Fasern aus
Glas und/oder Metall und/oder Keramik
und/oder Kohle bestehen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 29, dadurch gekennzeichnet,
daB eine Maschenweite des Gitters bzw. Net-
zes oder Gewirkes der Zwischenschichte (15,
30) ca. 0,5 bis 8 mm, bevorzugt 3 mm, be-
tragt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) ein Gewicht
von ca. 80 - 185 g/m? bevorzugt 120 g/m?
aufweist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 31, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischenschichte (15, 30) in Uber die
Fldche verteilten und voneinander distanzierten
Bereichen mit dem Stlitzk&rper (7) und der
Mittelschichte (18) verbunden ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 32, dadurch gekennzeichnet,
daB der Bezugsstoff (26) auf die Mittelschichte
(18) aufkaschiert ist und vorzugsweise eine
zwischen dem Bezugsstoff (26) und der Mittel-
schichte (18) angeordnete Verbindungsschich-
te (29), z.B. eine Polydther- oder Polyester-
schaumschichte, mit diesem verklebt ist.
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Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 33, dadurch gekennzeichnet,
daB der StlitzkOrper (7) aus einem Kunststoff-
schaum (8) mit einheitlichem Raumgewicht be-
steht.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 34, dadurch gekennzeichnet,
daB das Raumgewicht des Kunststoffschaumes
(8) in etwa 15 - 80 kg/m? betrigt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 35, dadurch gekennzeichnet,
daB im Stilitzk6rper (7) im Bereich der stérker
beanspruchten Zone eine Stlitzvorrichtung, ins-
besondere ein Federkern (10), z.B. aus Metall-
draht, eingeschdumt ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 36, dadurch gekennzeichnet,
daB eine Deckfldche (36) des Federkerns von
einer OberflAche (14, 27) des Stlitzk&rpers (7)
distanziert, insbesondere in einem Abstand von
5 bis 70 mm, angeordnet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 37, dadurch gekennzeichnet,
daB eine HOhe des in den StitzkSrper (7)
eingeschdumten Federkerns (10) geringer ist
als eine Dicke des Federkerns (10) im unbela-
steten Zustand.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 38, dadurch gekennzeichnet,
daB im Bereich des Stiitzk&rpers (7) senkrecht
zu einer Seiten- und bzw. oder Oberfldche des
Sitzpolsters und/oder Riickenpolsters verlau-
fende Ausnehmungen (12) angeordnet sind.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 39, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zwischen- und/oder die Mittelschichte
(15, 30; 18) eine Eingangs&ffnung der Ausneh-
mungen (12) im Bereich der Seiten- und bzw.
oder Riickfliche (38) des Stlitzk&rpers (7)
Uberdeckit.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 40, dadurch gekennzeichnet,
daB eine Verbindungsvorrichtung zwischen
dem Vlies (22) bzw. der Trdgerlage (23, 33)
und dem Bezugsstoff (26) angeordnet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 41, dadurch gekennzeichnet,
daB die Verbindungsvorrichtung in Uber die
Fldche derselben verteilten und voneinander
distanzierten Bereichen mit der Zwischen-
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43.

44.
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schichte ( 15, 30) verbunden ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 42, dadurch gekennzeichnet,
daB die Verbindungsvorrichtung zur Halterung
des Bezugsstoffes (26) Uber Faden (20; 34,
35) und bzw. oder Fasern (19) mit der Mittel-
schichte (18) und/oder Zwischenschichte (15,
30) verbunden ist, die die Flammschutzschich-
te durchdringen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 43, dadurch gekennzeichnet,
daB die Verbindungsvorrichtung durch ein
Klettband (28) oder ein Tragband flir einen
ReiBverschluB gebildet ist.
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