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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz, insbeson-
dere fur Luftfahrzeuge, wie er im Oberbegriff des
Patentanspruches 1 beschrieben ist.

Ein derartiger bekannter Sitz mit einem Polster aus
Schaumkunststoff - gemaB WO-A1-87/06894 der glei-
chen Anmelderin - besteht aus einem Schaumkunst-
stoff mit einem Stlutzkérper aus einem offenzelligen,
elastischen Kunststoffschaum mit einem ersten Raum-
gewicht und einer Flammschutzschichte aus einem
offenzelligen, mit Flammschutzmittel versehenen, ela-
stischen Schaumkunststoff mit einem zweiten zum
ersten unterschiedlichen Raumgewicht. Der Kunststoff-
schaum und die Flammschutzschichte sind miteinan-
der, insbesondere durch einen Schaumvorgang,
verbunden und mit einem schwer entflammbaren
Bezugsstoff umgeben. Um eine ausreichende Luft-
durchlassigkeit eines derartigen Polsters zu erzielen,
wurde auch vorgeschlagen, nach der Fertigstellung des
Polsters, bevorzugt erhitzte Nadeln durch diesen Pol-
ster hindurchzustoBen, sodaf3 ein entsprechender Luft-
austausch mdéglich ist. Diese Polster haben sich in der
Praxis an sich sehr gut bewahrt, es hat sich jedoch
gezeigt, daB vor allem bei extremen Witterungsbedin-
gungen oder unter verschiedenen klimatischen Verhalt-
nissen der Sitzkomfort der Fahrzeugsitze fur den
geplanten Einsatzzweck in Fahrzeugen nicht ausrei-
chend war.

Weiters sind bereits Sitze flr 6ffentliche Verkehrs-
mittel bekannt - geman DE-GM 85 06 816 - die einen
Sitzpolster aufweisen, der mit einem Sitzbezug abge-
deckt ist, wobei der Sitzbezug und der Sitzpolster aus
einem schwer entflammbaren und raucharmen Material
besteht. Vielfach wird dabei so vorgegangen, daB zwi-
schen dem schwer entflammbaren Sitzbezug und dem
meist aus Kunststoffschaum bestehenden Sitzpolster
eine Glasfasermatte angeordnet wird, die ein Durch-
brennen des Sitzbezuges in Richtung des Sitzpolsters
verhindern soll. Dabei hat sich jedoch gezeigt, daB in
vielen Fallen die Flammeinwirkung vom Boden her ent-
steht und der Kunststoffschaum des Sitzpolsters dazu
neigt, unter starker Rauchentwicklung zu verbrennen,
wodurch die 6ffentlichen Verkehrsmittel im Brandfall in
klrzester Zeit so verqualmt sind, daB eine Orientierung
far Insassen kaum mehr méglich ist. Dementsprechend
ist bei diesem bekannten Sitz vorgesehen, daB unter-
halb des Sitzpolsters in dem Traggestell des Sitzes eine
feuerhemmende Platte angeordnet wird. Dies bedingt
die Verwendung eines speziellen Profils zur Halterung
des Sitzpolsters, sowie einen zusatzlichen Aufwand
durch die Anordnung der feuerhemmenden Platte. Auch
bei dieser Ausfiihrungsform konnte die Sitzbellftung
nicht befriedigen. Sitze mit Polstern aus Schaumkunst-
stoff sind im modernen Fahrzeugbau sehr weit verbrei-
tet. Vor allem werden sie in Schienen- und
StraBenfahrzeugen, aber in Uberwiegendem MaB auch
in Flugzeugen eingesetzt. Wahrend bereits die fir
Schienenfahrzeuge geltenden Vorschriften hinsichtlich
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der selbstverléschenden 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 fur den Einsatz in Flugzeugen
zugelassenen Sitzen eine Prifung vorgeschrieben, bei
der die Polster in ihrer zum Einbau vorgesehenen Aus-
stattung einer Flamme aus einem Brenner direkt ausge-
setzt werden. Diese Flamme wirkt Gber 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 Minuten geldéscht. Nach diesem Brandtest darf
der Gewichtsverlust des Polsters nicht héher als 10 %
sein. Um diese auBerst strengen Vorschriften zu erfil-
len und gleichzeitig auch einen hohen Sitzkomfort in
den Sitzen bei den lang andauernden Flugreisen und
ein geringes Gewicht zu erzielen, wurden Sitzpolster
aus verschiedenen, mit Flammschutzmitteln versehe-
nen, offenzelligen, elastischen Weichschaumstoffen mit
unterschiedlichen Raumgewichten zusammengeklebt.

Ein derartiger bekannter Fahrzeugsitz - geméas EP-
A1-190 064 - besteht aus mehreren Lagen Nadelvlies,
die von einem flammfesten Bezugsstoff umhdllt sind.
Zwischen dem Bezugsstoff und den einzelnen Lagen
aus Nadelvlies sind zur Verringerung von Schaden
durch Vandalen Verstarkungsmatten aus Metall bzw.
Glasfasern angeordnet. Durch das Verkleben der ein-
zelnen Schichten und die vielfachen Zwischenlagen
dieser Vandalenschutzschichte ist bei dem bekannten
Fahrzeugsitz eine ausreichende Durchliiftung noch
schwerer erzielbar.

Bei einem anderen bekannten Sitz fur Flugzeuge
ist, um die komplizierte raumliche Formgebung der Sitz-
polster einfacher zu realisieren, der Stltzkérper aus
einem mit Flammschutzmitteln versetzten, in einer
Form einstiickig geschdumten Teil gebildet, dessen
Oberflache mit einer Flammschutzschichte und danach
mit einem flammfesten Bezugsstoff iberzogen wird. Mit
den bekannten Sitzen konnten jedoch die neuen ver-
scharften Sicherheitsbestimmungen und Prafvorschrif-
ten fur Flugzeugsitze nicht erfdllt werden.

Weiters ist es bereits bekannt, geman DE-C2-30 03
081 bzw. DE-A 1-23 65 243 Vliese bzw. Vliesstoffe,
dadurch herzustellen, daf3 Lagen aus einzelnen Fasern
bzw. Faden aus Kunststoff - bzw. Naturmaterialien,
bevorzugt auf ein Tragermaterial aufgebracht und durch
Nadeln bzw. thermisches Prégen miteinander verbun-
den werden. Diese Vliese haben den Vorteil, daB sie bei
entsprechend starker Bindung durch Verwendung
geeigneter Tragermaterialien bzw. durch das Nadeln
oder das thermisch Pragen entsprechend stark belast-
bare Matten bilden, die im Vergleich zu Volimaterialien
ein wesentlich niedrigeres Raumgewicht aufweisen.
Nachteilig ist, daB Natur- bzw. Kunstfasern verwendet
werden und diese Fasern, vor allem wenn es sich um
Kunstfasern handelt, zuerst endlos hergestellt und dann
auf die gewinschte Fadenlange gekurzt werden mis-
sen.
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Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, einen Sitz, insbesondere einen Sitz fur ein
Fahrzeug, wie z.B. ein Flugzeug, zu schaffen, der bei
geringem Gesamtgewicht einen angenehmen Sitzkom-
fort und eine hohe mechanische Festigkeit sowie
Abbrandfestigkeit aufweist.

Diese Aufgabe der Erfindung wird durch die Merk-
male im Kennzeichenteil des Patentanspruches 1
gelost. Vorteilhatft ist bei dieser Ausgestaltung des Sit-
zes und der Verwendung eines erfindungsgeman aus-
gebildeten Vlieses, daB die Massenkrafte bzw. die
Dauerbelastung durch einen Benutzer durch den Stuitz-
kérper bzw. einen gegebenentfalls einen in diesen inte-
grierten Federkern aufgenommen wird, wogegen die
dem Benutzer zugewandte und zwischen dem Bezugs-
stoff und dem Stutzkérper angeordnete Viiesschichte
einen angenehmen Sitzkomfort durch die flauschige
Ausgestaltung des Vlieses ermdglicht. Der berra-
schende Vorteil dieser Lésung liegt darin, daB durch
den losen Faserverbund bei einem derartigen Vlies ein
hoher Luftdurchsatz méglich ist und damit auch eine
gute Warmeableitung aus dem Bereich der Sitzflache.
Dies ermdglicht aber auch ein angenehmes Sitzklima,
da die warmen feuchten Ausdiinstungen des Benutzers
eines derartigen Sitzes gleichméBig abgefuhrt werden
kénnen, so daB es zu keiner Durchfeuchtung der Sitz-
flache kommt. Durch die Verflechtung der Fasern bzw.
Faden in dem Vlies wird auBerdem in Uberraschender
und unvorhersehbarer Weise eine hohe Abbrandbe-
standigkeit erreicht, da sich diese Fasern bzw. Faden in
Langsrichtung mehrlagig Uberdecken und somit auch
einen auf diesen ausgetbten Flammdruck einen héhe-
ren Widerstand entgegensetzen. Trotzdem wird aber
bedingt durch die Verwirkung der Fasern bzw. Faden
bei der Herstellung des Vlieses ein ausreichender
Widerstand gegen Zugbelastungen und das Weiterrei-
Ben erreicht.

Vorteilhaft ist auch eine weitere Ausfihrungsform
nach Patentanspruch 2, da dadurch der Widerstand
gegen ZerreiBen erhdht und die bei Einwirkung der
Kraft bewirkte Dehnung des Gesamtverbundes aus der
Faserlage und der Tragerlage an unterschiedliche Deh-
nungseigenschaften angepaBt werden kann. Dariber
hinaus wird durch eine Festlegung des Gewichtes der
Tragerlage von 50 bis 90 g/m? ein guter Mittelwert zwi-
schen dem Gewicht und der mechanischen Belastbar-
keit der Tragerlage erreicht.

Vorteilhaft ist weiters eine Ausbildung nach Patent-
anspruch 3, da durch die Zusammensetzung und die
Ausbildung als Gewebe bzw. Gewirke die Tragerlage
sehr rasch an unterschiedliche Festigkeit und Wider-
standsbedingungen, wie beispielsweise einen entspre-
chend hohen Flammschutz angepaft werden kann.

Durch die Ausbildung nach Patentanspruch 4 ist es
mdoglich, bei Flammeinwirkung auf den Sitz die Brand-
belastung auf den darunter angeordneten Stlitzkérper,
bedingt durch die Netzstrukturen, zu verringern, wobei
aufgrund der Dicke der Netzfaden bzw. Fasern ein ent-
sprechender Abbrandwiderstand bzw. eine vorge-
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schriebene Dauer der Flammeneinwirkung erzielt
werden kann, ohne daB das Netz bzw. Gitter durch-
brennt.

Nach einer anderen Ausfiihrungsvariante geman
Patentanspruch 5 wird durch die entsprechende
Maschendichte sichergestellt, daB der Brand bei
Flammeinwirkung auf das Vlies bzw. dessen Tragerlage
so bemessen ist, daB der Kunststoffschaum des Stuitz-
kérpers sich nicht entziinden kann bzw. die entstehen-
den Einbrdnde vom Volumen her gering gehalten
werden. Dadurch wird erreicht, daB die Rauchbelastung
beim Verschmoren der Kunststoffe geringer ist und die
entsprechenden Vorschriften zur Herstellung der Sitze,
insbesondere fur Flugzeuge, eingehalten werden koén-
nen.

Vorteilhaft ist auch eine Weiterbildung nach Patent-
anspruch 6, da die Dehnungen der Tragerlage ausrei-
chen, um ein angenehmes Sitzgefthl zu erzeugen,
andererseits aber eine Uberbelastung des darunter
angeordneten Stitzkérpers durch eng begrenzte Uber-
belastungen sicher vermieden ist.

Bei der Ausgestaltung nach Patentanspruch 7 ist
von Vorteil, daB auch bei hohen Zugkraften, wie sie bei-
spielsweise beim Knien auf Polstern bzw. beim Abstel-
len von schweren Koffern entstehen kénnen, das Vlies
insbesondere die Tragerlage nicht durchreift.

Durch die Weiterbildung nach Patentanspruch 8
wird erreicht, daB mittels der Tragerlage der Polster
auch am Traggestell oder dgl. bei hohen Gehbelastun-
gen befestigt werden kann, ohne daB zuséatzliche Befe-
stigungsmittel vorgesehen werden miissen, wodurch
insbesondere Gewicht bei derartigen Sitzen eingespart
werden kann.

Durch die Ausbildung der Faserlage nach Patent-
anspruch 9 kann eine einfache Anpassung an die klima-
tischen Bedingungen des daraus hergestellten Vlieses
vorgenommen werden.

Vorteilhaft ist auch eine Ausbildung der Faserlage
nach Patentanspruch 10, da durch das Vlies selbst eine
Brandhemmung bzw. Flammhemmung in einfacher
Weise erreicht werden kann.

Werden dagegen Kunststoffasern bzw. Faden
gemaB Patentanspruch 11 verwendet, so besteht die
einfache Mdéglichkeit, das Vlies durch Druckbelastung
unter gleichzeitiger Warmezufuhr thermisch zu binden
und zu verfestigen.

Dabei erweist sich eine Ausgestaltung nach Patent-
anspruch 12 vorteilhaft, da bei relativ niederen Tempe-
raturen die Fasern bzw. Faden ihr Grundgeflige noch
nicht verandern und somit eine thermische Verdichtung
bzw. im erhitzten Zustand ein Anhaften der Faden
erreicht werden kann, wobei bei Beibehaltung der unter
Druck erzielten Formgebung bis zum Abkuhlen der
Fasern bzw. Faden unter den Einfrierpunkt die unter
Druck hergestellte Form auch im erkalteten Zustand
beibehalten werden kann.

Eine hohe AusreiBfestigkeit und Belastbarkeit des
Vlieses bzw. der Faserlage wird durch die Ausgestal-
tung der Fasern bzw. Faden nach den Patentanspri-
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chen 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 Verpra-
gung eine auBerst feste Verbindung zu benachbarten
Lagen méglich wird.

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

Die Elastizitatseigenschaften der Faserlage kén-
nen durch die Ausbildung nach Patentanspruch 21 vor-
teilhaft beeinfluBt werden, da die Festigkeit in Richtung
des Stutzkoérpers, beispielsweise von Faserlage zu
Faserlage steigend gewahlt werden kann, sodaf beim
Niedersetzen ein steigender Widerstand sich aufbaut,
der nicht als unangenehm empfunden wird.

Eine Verfestigung des Vlieses wird durch die Aus-
bildung nach Patentanspruch 22 begunstigt, da damit
eine héhere AusreiBfestigkeit der Faserlage im Bereich
der zur Verbindung mit anderen Bauteilen des Sitzes
vorgesehenen Oberflache erzielt wird.

Gunstig ist hier weiters eine Ausflihrung nach
Patentanspruch 23, da die thermische Verdichtung
auch eine Versteifung der Fasern und Faden und damit
eine hohe Auszugsfestigkeit bewirkt. Das Raumgewicht
einer erfindungsgeméaBen Mittelschichte kann durch die
Weiterbildung nach Patentanspruch 24 gering gehalten
werden, da eine zuséatzliche Kleberschichte zum Ver-
binden der Zwischenschichte mit den Fasern bzw.
Faden der Faserlage des Vlieses eingespart werden
kann.

Eine nachteilige Beeinflussung, insbesondere
Abn(itzung des Stitzkorpers bzw. Bezugsstoffes oder
ein Durchstechen in diese beiden Bauteile wird durch
Anordnung der Zwischenschichten nach Patentan-
spruch 25 verhindert.

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

Vorteilhaft ist auch eine Ausgestaltung nach Patent-
anspruch 27, da hier bei Pumpbelastungen eine Last-
verteilung Uber die Zwischenschichte unter Ausnitzung
der elastischen Eigenschaften des Vlieses Uber einen
gréBeren Oberflachenbereich erzielt wird.

Die Elastizitatseigenschaften der Mittelschichte des
Bezugsstoffes und in Richtung des Stutzkérpers kon-
nen durch die Ausfihrung nach Patentanspruch 28 vor-
teilhaft beeinflut werden.

Von Vorteil ist auch eine Ausfihrungsvariante nach
Patentanspruch 29, da in Verbindung mit den Tragerla-
gen einem Eindringen von Flammen ein sehr hoher und
dauerhafter Widerstand entgegengesetzt wird.

Durch die Weiterbildung des Gitters bzw. Netzes
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der Zwischenschichte nach Patentanspruch 30 wird
eine gegenseitige Verblockung und Flammablenkung
und damit Schwachung der Flamme bewirkt.

Weitere Vorteile des erfindungsgeméaBen Sitzes
ergeben sich aus den Ausgestaltungen geméafB den
Patentanspriichen 31 bis 45.

Die Erfindung wird im nachfolgenden anhand der in
den Zeichnungen dargestellien Ausfihrungsbeispiele
naher erlautert.

Es zeigen:

Fig. 1 Eine Doppelsitzbank mit zwei erfindungsge-
maBen Sitzen flir zwei Personen in schau-
bildlicher Darstellung;

einen Polster fur eine Sitzflache des Sitzes
nach Fig. 1 in Seitenansicht, bei teilweise
abgehobenem Bezugsstoff;

Fig. 2

Fig. 3 den Polster fir die Sitzflache nach Fig.2 in
Stirnansicht im Schnitt, gemé&B den Linien IlI
- lll'in Fig.2;

Fig. 4 ein Vlies fur die Anwendung bei dem erfin-
dungsgemaéBen Sitz in Stirnansicht geschnit-
ten und stark vereinfachter schematischer
Darstellung;

Fig. 5 das Vlies fur den erfindungsgemaBen Sitz
nach Fig.4 mit im Bereich bei der Oberfla-
chen der Faserlage angeordneten Tragerla-
gen,

Fig. 6 einen Teil eines erfindungsgemaBen Sitzes
mit einem Vlies, bei welchem im Bereich der
einander gegenlberliegenden Oberflachen
der Faserlage jeweils eine Tragerlage ange-
ordnet ist;

Fig. 7 das Vlies nach Fig.6 mit der an diesem Uber
Faden befestigten Schutzschichte in Stirnan-
sicht, geschnitten;

einen Polster fir eine Riickenlehne des Sit-
zes nach Fig. 1 in Seitenansicht, bei dem
unterschiedliche Lagen wie der Bezugsstoff,
die Tragerlage und Faserlage teilweise ent-
fernt sind, in Seitenansicht.

Fig. 8

In Fig. 1 ist eine Doppelsitzbank 1 mit zwei Fahr-
zeugsitzen 2,3 dargestellt. Jeder Fahrzeugsitz 2,3
besteht aus einem Polster 4 fir eine Rickenlehne und
einem Polster 5 fir eine Sitzflache. Die Polster 4 und 5
der beiden Fahrzeugsitze 2 und 3 sind identisch aufge-
baut, jedoch spiegelbildlich ausgebildet. Sie k&nnen
aber auch fur einen Einzelsitz oder eine Mehrfachsitz-
bank verwendet werden. AuBerdem kann ein Fahrzeug-
sitz 2 oder 3 auch aus einem einzigen oder mehreren
Polstern bestehen. Die Polster 4 und 5 werden in ein
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generell 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 fur eine Sitzfla-
che in gréBerem MaBstab und teilweise geschnitien
dargestellt. Der Polster 5 umfaBt einen Stitzkérper 7,
der bevorzugt aus einem Formkaltschaum besteht und
in einer den gewlnschten &uBeren Abmessungen des
Stutzkoérpers 7 entsprechenden Form hergestellt wird.
Er besteht Ublicherweise aus einem elastischen, offen-
zelligen Kunststoffschaum 8. Bevorzugt ist er einteilig
ausgebildet. Der Kunststofischaum 8 kann, wie sche-
matisch durch kleine Striche im Bereich der Schraffur
angedeutet, mit einem pulverférmigen Flammschutz-
mittel 9, z.B. mit Melaminharz und/oder Aluminiumhy-
droxyd, versetzt sein.

In dem Stitzkérper 7 kann gegebenenfalls - dies ist
jedoch nicht zwingend - ein Federkern 10 eingeschaumt
sein. Des weiteren kénnen zur besseren Durchliftung
des Stltzkorpers bzw. zur Warme- und Feuchtigkeits-
abfuhr aus dem Bereich einer Sitzflache 11 Ausneh-
mungen 12 bzw. Kavernen vorgesehen sein, die sich
von einer der Sitzflache 11 gegeniiberliegenden Unter-
seite 13 bis nahe an eine der Sitzflache 11 zugewandte
Oberflache 14 des Stutzkérpers 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 naher detaillierte Beschrei-
bung dieser Teile verzichtet und hinsichtlich der Offen-
barung auf diese Druckschrift verwiesen.

Auf der Oberflache 14 des Stitzkorpers 7 ist eine
Zwischenschichte 15, beispielsweise ein Gewebe oder
Gewirke, Netz oder Gitter aus hochtemperaturfesten
Fasern bzw. Faden 16 aus Glas bzw. Kunststoff
und/oder Metall und/oder Keramik und/oder Graphit
und/oder Kohle angeordnet, welches eine Maschen-
weite zwischen 0,5 und 8 mm, bevorzugt 3 mm betragt.
Diese mittels Kleber 17 in Uiber die Oberflache 14 ver-
teilten Bereichen mit dem Stitzkérper 7 verbundene
Zwischenlage ist Gber den Kleber 17 gleichzeitig auch
mit einer Mittelschichte 18 kraft- und formschlissig ver-
bunden. Der Kleber 17 dringt dabei in die aus Fasern
bzw. Faden 19, 20 bestehende Faserlage 21 eines Vlie-
ses 22 ein und schafft somit einen intensiven kraft-
schllussigen Verbund zwischen dem Stiitzkérper 7 und
der Faserlage 21 . Dabei ist es selbstverstandlich auch
méglich, wie dies im nachfolgenden noch schematisch
angedeutet ist, daB die Zwischenschichte 15 durch Ver-
nadelung mit den Fasern bzw. Féden 19, 20 der Faser-
lage 21 verbunden ist.

Die Faden 20 kénnen erfindungsgeman auch aus
einer Mehrzahl von Fasern 19, wie dies schematisch bei
einem der Faden 20 in Fig. 3 gezeigt ist, hergestellt
sein. Bevorzugt kénnen diese Faden 20 aus Filamenten
zusammengesetzt sein, wodurch sie hohe Wider-
standswerte und eine entsprechend hohe Oberflachen-
rauhigkeit zum guten Verbinden bei einem Verwirken
bzw. Vernadeln aufweisen, jedoch biegeschlaff bzw.
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biegeweich sind und daher nur geringe Rickfederungs-
krafte auftreten. Dadurch wird ein elastischer Gesamt-
korper mit  einem in etwa einheitlichen
Verformungsverhalten erreicht, der eine hohe
Anschmiegsamkeit aufweist.

Die Fasern bzw. Faden 19, 20 der Faserlage 21
kénnen vorwiegend aus Naturmaterial, z.B. Wolle oder
Baumwolle, bestehen. Andererseits ist es aber auch
méglich, ausschlieBlich Fasern bzw. Faden 19, 20 aus
Kunststoff zu verwenden oder die Fasern bzw. Faden
19, 20 aus Kunststoff und Naturmaterialien beliebig zu
mischen. Bestehen die Fasern und Faden aus Natur-
materialien, so kénnen sie aus Baumwolle, Schafwolle,
Flachs oder dgl. gebildet sein, wogegen die Fasern
bzw. Faden 19, 20 aus Kunststoff aus Polypropylen
und/oder Polyathylen und/oder Polyacrylat, aber bei-
spielsweise auch aus Polybenzimidazol und/oder Ara-
miden bestehen bzw. aus Filamenten gebildet sind.

Je héher der Anteil an Fasern bzw. Faden 19, 20
aus Aramiden bzw. Polybenzimidazol ist, umso héher
wird die Schmelztemperatur der mit derartigen Fasern
bzw. Faden 19, 20 versetzten Faserlagen 21 . Dies des-
halb, da die Fasern bzw. Faden 19, 20 aus Aramiden
bzw. Polybenzimidazolen eine Schmelztemperatur von
Uber 1000°C aufweisen. Der Anteil der Fasern bzw.
Faden 19, 20 aus Kunststoffmaterialen betragt bevor-
zugt zwischen 5 % und 20 %, bevorzugt 10 %.

Ist vorgesehen, daB die Fasern bzw. Faden 19, 20
der Faserlage beispielsweise durch thermische Crak-
kung bzw. thermische Bindung verfestigt werden sollen,
so ist es von Vorteil, wenn diese Fasern bzw. Faden 19,
20 aus Thermoplasten bestehen. Vor allem Thermopla-
ste weisen am ehestens einen Plastifizierungs- bzw.
Erweichungspunkt zwischen 100 und 150 °C, bevorzugt
zwischen 100 und 120°C auf, die eine thermische Ver-
bindung der Fasern bzw. Faden 19, 20 oder eine ther-
mische Verfestigung des Vlieses 22 beglnstigt.

Selbstverstandlich ist es aber auch méglich, Fasern
bzw. Faden 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 bestehen, daB sie einen Titer,
also ein Gewichts/Langenverhaltnis von 2 bis 8 dtex,
bevorzugt 3,5 dtex aufweisen. Nachdem die Faserlage
21 dadurch hergestellt wird, daB die einzelnen Fasern
bzw. Faden 19, 20 nur durch Nadeln bzw. Verfilzen und
in einigen bestimmten Fallen durch thermische Bin-
dung, also durch gleichzeitige Einwirkung von Druck
und Temperatur, aneinander haften bzw. in der das
Vlies 22 bildenden, lockeren Matte halten, ist es um
eine hohe Zug- und ReiBfestigkeit, vor allem bei gerin-
gem Raumgewicht eines derartigen Vlieses zu errei-
chen, auch wichtig, die richtige Lange der Fasern bzw.
Faden 19, 20 fir die Herstellung der Faserlage 21 zu
verwenden, dabei hat sich vor allem eine Lénge von 40
bis 80 mm als vorteilhaft erwiesen.

Es ist dabei zu bericksichtigen, daB bei der Her-
stellung dieses Vlieses, die Fasern bzw. Faden 19, 20
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z.B. aus Baumwolle, Schafwolle, Flachs oder aus Poly-
amid, Polyester, PVC, PP, PE oder Nylon bzw. Arami-
den und dgl. als loses Schittgut, beispielsweise auf
eine als Transportband dienende Tragerlage aufge-
bracht werden. Wahrend der Vorwartsbewegung des
Schuttgutes auf dieser Tragerlage wird diese Wirrlage
aus Fasern bzw. Faden 19, 20 mittels meist hakenférmi-
ger Nadeln vernadelt bzw. verfilzt, um so einen zusam-
menhangenden in sich verbundenen Kérper zu bilden.
Diese Verbindung ist unabhangig davon, ob die Trager-
lage mit der Faserlage Uber die Fasern und Faden 19,
20 verbunden wird oder ob das Tragerband ein endlos
umlaufender Maschinenteil ist.

Bei einer derartigen vorbeschriebenen Vorgangs-
weise ist es dann méglich, Raumgewichte der Faser-
lage des Vlieses zwischen 10 und 80 kg/m® zu
verwenden, die eine ausreichende Widerstandsfestig-
keit fir den bei Sitzen auftretenden Beanspruchungsbe-
reich aufweisen. Dadurch kann ein
Quadratmetergewicht der Faserlage des Vlieses bei
einer Dicke zwischen 3 und 30 mm, bevorzugt vonca. 5
mm zwischen 60 und 390 g/m?, bevorzugt 70 g/m?, auf-
weisen.

Reichen die Festigkeiten eines derart hergestellten
Vlieses nicht, ist es méglich, bei Verwendung von
Fasern bzw. Faden 19, 20 aus Kunststoff dieses Vlies
durch nachfolgende thermische Verdichtung auf ein
Flachengewicht zwischen 300 und 500 g/m2 bei einer
Dicke von z.B. 5 mm auszubilden.

Ein weiterer Vorteil der Herstellung eines derarti-
gen Vlieses ist neben dem geringen Raumgewicht bzw.
Flachengewicht, vor allem beim Einsatz in Fahrzeugen
und Flugzeugen, daB es ohne zusatzliche Schichten
und damit ohne Zusatzgewicht mit einer zur Verstar-
kung derselben, insbesondere in den Oberflachenberei-
chen angeordneten Tragerlage 23, verbunden werden
kann.

Diese Faserlage 21 ist weiters durch Vernadelung
bzw. auch durch thermische Verpressung als Vlies 22
ausgebildet und gleichzeitig mit einer Tragerlage 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 gebildet sind und einen Durchmesser 25
von z.B. 0,5 mm aufweisen. Es ist aber auch méglich far
die Tragerlage 23 Naturmaterialien zu verwenden.

Ein derartiges Netz, welches die Tragerlage 23 bil-
den 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 Tragerlage einer Zugkraft von ca.
200 bis 500 N widerstehen und die ReiBfestigkeit der
Tragerlage zwischen 240 und 500 N/cm bevorzugt 240
bis 280 N/cm betragen.

Die Fasern bzw. Faden der Tragerlage 23 kénnen
auch aus Filamenten wie z.B. Glasfilamenten gebildet
sein, wobei es auch méglich ist, daB zumindest ein-
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zelne Filamente aus praoxidiertem Polyacrylat, Aramid
bzw. Polydenzimidazol bestehen kénnen.

Far die bevorzugte Anwendung der Tragerlage im
Bereich von Sitzen, insbesondere von Flugzeugen,
empfiehlt sich eine Langs- und Querdehnung zwischen
30 und 50 %, bevorzugt zwischen 34 und 44 %.

In diesem Zusammenhang ist es auch vorteilhaft,
wenn die Tragerlage 23, biegeweich bzw. biegeschlaff
ist und einen maéglichst geringen Ruckiederungswert
aufweist. Dies verhindert, daB die Tragerlage 23, die
das erfindungsgemane Viies 22 verstarkt, den Sitzkom-
fort beeintrachtigt bzw. im Knickbereich zwischen hori-
zontalen und senkrechten Flachen des Polsters 5 des
Fahrzeugsitzes 2, 3 einen Bezugsstoff 26 aufscheuert
bzw. zerstért.

Auf dieser eine Oberflache 27 des Vlieses 22 bil-
denden Tragerlage 23 liegt dann der die Sitzflache 11
bildende Bezugsstoff 26 auf, der in vielen Fallen nur
den aus Stutzkorper 7, Zwischenschichte 15, Mittel-
schichte 18 und Tragerlage 23 bestehenden Verbund
umhiillt und auf diesem, z.B. Uber Klettbander 28 - Fig.
2 -, befestigt ist.

Die Befestigung des Bezugsstoffes 26 auf dem Pol-
ster 5 fur den Sitz ist aus den verschiedenen Anwen-
dungsfallen bzw. einer Mehrzahl von vorveréffentlichten
Druckschriften entnehmbar, weshalb auf diese Details
hier nicht ndher eingangen wird.

Auf der Unterseite 13 des Polsters 5 ist ebenfalls
ein Bezugsstoff 26 angeordnet, der Uber eine Verbin-
dungsschichte 29, z.B. einen Kleber oder eine Zwi-
schenschichte unter Zwischenschaltung einer weiteren
Zwischenschichte 30 mit einer Auflageflache 31 des
Kunststoffschaums 8 des Stitzkorpers 7 verbunden ist.
Vorteilhaft ist bei dieser Konstruktion, daB tber einen
derartigen Verbund auch hohere Stutzkrafte des Pol-
sters 5 auf ein Traggestell 6 flr die Polster 5 Ubertragen
werden kdénnen, ohne daB die Brandsicherheit und die
Lebensdauer des Polsters 5 leidet.

Die Zwischenschichte 30 kann beispielsweise iden-
tisch zur Zwischenschichte 15 aufgebaut sein, es ist
aber ebenso méglich, daB entsprechend den unter-
schiedlichen Vorschriften auch anders ausgebildete
Zwischenschichten 15 bzw. 30 zum Einsatz kommen. In
jedem Fall wird durch den Wegfall des Vlieses 22 die
Belastbarkeit der Unterseite 13 des Polsters 5 erhéht,
ohne daB der Sitzkomfort darunter leidet, da fir den
Durchtritt der fur die Sitzflache 11 des Polsters 5 der
eindringenden Kérperabwarme bzw. Kérperfeuchtigkeit
der gesamte Querschnitt des Polsters 5 zur Verfligung
steht und dadurch der Abtransport der Kérperwarme
und der Kérperfeuchtigkeit durch eine derart ausgebil-
dete Unterseite 13 nicht mehr behindert wird.

Bei der in Fig. 3 gezeigten Ausfihrungsvariante fir
den Aufbau des Polsters 5 weist das Vlies 22 neben der
Tragerlage 23, die durch den Nadelungsvorgang mit der
Faserlage 21 verbunden ist, eine weitere Trégerlage
auf, die im vorliegenden Fall durch die Zwischen-
schichte 15 gebildet ist. Diese als Netz, Gitter, Gewirke
oder Gewebe ausgebildete Zwischenschichte 15 kann
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ebenso wie die Tragerlage 23 im Zuge des Vernadelns
und Verwirkens der einzelnen Fasern bzw. Faden 19,
20 mit dem Vlies 22 verbunden werden, sodaf3 ein an
beiden Oberflachen durch die Zwischenschichte 15 und
die Tragerlage 23 verfestigtes Vlies 22 entsteht.

Ein derartiges Vlies 22 kann beispielsweise ein
Gesamtgewicht zwischen 220 und 400 g/m? aufweisen,
wenn die Tragerlage 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.

Ein derartig aufgebautes Vlies 22 mit den entspre-
chenden Flachengewichten kann auch eine entspre-
chend hohe Elastizitdt und bereits eine ausreichende
ReiBfestigkeit far den Einsatzbereich, insbesondere als
Decklage unterhalb eines Bezugsstoffes 26 bei einem
Polster 5 fur einen Flugzeugsitz Verwendung finden.

Ein weiterer Vorteil dieser aus Fasern bzw. Faden
gebildeten Vliese 22 mit den diesen zugeordneten Tra-
gerlagen liegt darin, daB diese wesentlich einfacher
durch entsprechende Waschvorgange gereinigt werden
kénnen, als beispielsweise offenzellige Kunststofi-
schaume, da das durchgehende Benetzen, insbeson-
dere mit Reinigungsmittel durch die Faserstruktur
erheblich verbessert und damit auch die Verschmutzun-
gen leichter ausgesplilt werden kdnnen.

In Fig. 4 ist eine Ausflihrungsvariante fir die Ausbil-
dung einer Mittelschichte 18 zwischen dem Bezugsstoff
26 und dem Stutzkérper 7 gezeigt, bei der eine Faser-
lage 21 auf eine Tragerlage 23 aufgebracht ist.

In diese Faserlage 21 kann nun, wie dargestellt, die
Zwischenschichte 15, die entsprechend anhand der
Fig. 2 und 3 im Detail beschriebenen Ausfiihrungsvari-
anten ausgebildet sein kann, eingearbeitet und in dem
Vlies 22 verankert sein. Selbstverstandlich ist es auch
mdglich, daB zuerst eine Faserlage 21 lediglich auf die
Tragerlage 23 aufgebracht wird und daB danach unter
Aufbringung einer weiteren Faserlage 32 die Zwischen-
schichte 15 mit der Faserlage 21 zu einer Mittelschichte
18 verbunden wird.

Die fir die Herstellung der Faserlagen 21 und 32
zum Einsatz kommenden Fasern 19 und Faden 20 kén-
nen ebenso wie anhand der Fig. 2 und 3 sehr ausfihr-
lich dargelegt, entsprechend den Einsatzbedingungen
unterschiedlich ausgewahlt werden.

Eine weitere widerstandsfahige Mittelschichte fir
den Einsatz, insbesondere fiir den Einsatz zwischen
dem Bezugsstoff 26 und dem Stlitzkérper 7 bei Flug-
zeugsitzen, ist in Fig.5 gezeigt.

Diese Mittelschichte 18 kann beispielsweise wieder
mehrlagig sein, indem bei der Herstellung der Faser-
lage 21 entweder die Tragerlage 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 gleichzeitig unter Einbindung einer wei-
teren Tragerlage 33 erfolgen.

Der Vorteil der Anordnung von Tragerlagen 23 bzw.
33 bzw. der Zwischenschichte 15 als Tragerlage liegt
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darin, daB eine Oberflachenverfestigung des Vlieses 22
erreicht wird und damit die AnschluBbedingungen bzw.
die kraftschlissige Verbindung der Mittelschichte 18,
insbesondere mit dem Stltzkérper 7 verbessert wird.
Dies bedeutet vor allem eine bessere AusreiBfestigkeit
bzw. Positionierung am Stutzkérper 7.

Vor allem sind die Verbindungsstellen, wenn diese
wie bevorzugt zwischen der Mittelschichte 18 und dem
Stutzkérper 7 nicht vollflachig, sondern nur punktuell,
um einen besseren Warmeaustausch und Luftaus-
tausch in senkrecht zur Sitzflache 11 verlaufender Rich-
tung zu erméglichen, am Stutzkérper 7 befestigt sind.

Eine andere AusfUhrungsvariante einer erfindungs-
gemal ausgebildeten Mittelschichte 18 ist in Fig. 6
gezeigt.

Bei dieser ist eine Faserlage 21 beidseits durch
Tragerlagen 23 bzw. 33 eingefaft. Die Tragerlagen 23
und 33 werden vorteilhaft bei der Verwirkung und Verfil-
zung, insbesondere bei der Nadelung oder dem thermi-
schen Pragen bzw. Pressen der Mittelschichte 18 mit
der Faserlage 21 verbunden.

Die Verbindung mit dem Stutzkérper 7 erfolgt dann
unter Zwischenschaltung der Zwischenschichte 15 tber
eine Verbindungsschichte 29, beispielsweise eine
durchgehende Kleberschichte bzw. eine Kaschier-
schichte aus weichen Kunststoffschaum wie z.B. Poly-
ather- oder Polyesterschaum mit Gberwiegend offenen
Zellen. Wird eine Kleberschichte verwendet, so ist dar-
auf zu achten, daB der Kleber der Verbindungsschichte
29 ein ausreichendes MaB an Luftdurchlassigkeit bzw.
Wasserdampfdiffusion aufweist. Fir den Fall, daB ein
Kleber fiir die Verbindungsschichte 29 eingesetzt wird,
der diese Forderungen nicht erfiillt, so ist die Verbin-
dung zwischen der Mittelschichte 18 und dem Stutzkér-
per 7 punktuell Gber die Flache verteilt angeordnete
Verbindungsschichten 29 herzustellen.

Eine weitere AusfUhrungsvariante far ein erfin-
dungsgemaBes Vlies 22 zur Bildung der Mittelschichte
18 ist in Fig.7 gezeigt. Bei dieser Ausflhrungsvariante
besteht das Vlies wiederum aus einer Faserlage 21, mit
der durch den Nadelungsvorgang oder durch thermi-
sches Pressen oder Pragen die beiden Tragerlagen 23
und 33 befestigt sind. Um nunmehr eine einstiickige
Verbindung zwischen der Mittelschichte 18 und der Zwi-
schenschichte 15 herzustellen, sodaB dieser als ein-
stickiger Bauteil auf den Stutzkérper 7 aufgebracht
werden kann, ist die Zwischenschichte 15 auf der Tra-
gerlage 33 durch schematisch angedeutete Faden 34,
35 festgenéht.

Diese Faden 34, 35 kénnen aus Natur- oder Kunst-
materialien, insbesondere auch aus hochtemperaturfe-
sten Fasern, zusammengesetzten Faden gebildet sein.

Es ist aber ebenso méglich, daB die Verbindung
Uber diese Faden 34, 35 gleichzeitig mit der Herstellung
der Faserlage 21 des Vlieses 22 durch Verwirken und
Verdichten erfolgt.

Bei all den zuvor beschriebenen Ausfihrungsvari-
anten ist es vorteilhaft, wenn der Stiitzkérper 7 aus
einem Kunststoffschaum mit einem einheitlichen Raum-
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gewicht besteht. Als Raumgewicht fir diesen Kunst-
stoffschaum sind 15 bis 80 kg/m® vorteilhaft. Um die
Belastung im Stiutzkérper gleichmaBig zu verteilen, ist
es auch mdéglich, im Bereich der starker beanspruchten
Zonen eine Stltzvorrichtung, z.B. den in-Fig.3 gezeig-
ten Federkern 10, anzuordnen.

Vorteilhaft ist es dabei, wenn eine Deckflache 36
des Federkerns 10 von der Oberflache 14 des Stiitzkér-
pers 7 distanziert, vorzugsweise in einem Abstand zwi-
schen 5 bis 70 mm angeordnet ist, da dadurch eine
gleichmaBige Verteilung der von der Sitzflache 11 ein-
wirkenden Belastung Uber den gesamten Polster 5
einerseits erzielt wird und andererseits eine Uberbean-
spruchung des Kunststoffes, insbesondere des Kunst-
stoffschaums 8 des Stutzkérpers 7 im Bereich des
Federkerns 10 verhindert wird. Um einen progressiven
Dampfungsverlauf des Stitzkérpers bei der Belastung
zu ermdglichen, ist es auch vorteilhaft, wenn eine Héhe
des in dem Stitzkorper 7 eingeschaumten Federkerns
geringer ist, als eine Dicke des Federkerns im unbela-
steten Zustand.

Zur besseren Durchllftung des Stitzkérpers 7
kann es sich weiters, wie ebenfalls in Fig.3 gezeigt, als
vorteilhaft erweisen, Ausnehmungen 12 vorzusehen.
Diese konnen sowohl senkrecht zur Sitzflache 11 als
auch parallel zur Sitzflache 11 angeordnet sein.

Wie aus der Fig.2 besser zu ersehen ist, erstreckt
sich die Mittelschichte 18 und die Zwischenschichte 15
nicht nur Gber die Sitzflache 11, sondern auch (iber Sei-
tenflachen 37 bzw. eine Rickilache 38 des Polsters 5.
Dadurch kénnen die Zwischen - und/oder die Mittel-
schichte auch Eingangséffnungen zu den Ausnehmun-
gen 12 Uberdecken.

Insbesondere die durch ein Klettband 28 gebildete
Verbindungsvorrichtung ist zwischen dem Vlies 22 bzw.
der Tragerlage 23 bzw. 33 und dem Bezugsstoff 26
angeordnet. Wahrend ein Teil des Klettbandes, bei-
spielsweise auf der Tragerlage 23 oder 33 bzw. dem
Vlies 22, festgeklebt ist, ist der andere Klettbandieil,
beispielsweise am Bezugsstoff 26 festgenéht.

Des weiteren ist es auch méglich, die Verbindungs-
vorrichtungen derselben verteilt und in voneinander
distanzierten Bereichen anzuordnen und mit der Zwi-
schenschichte 15 zu verbinden, um eine méglichst
hohe AusreiBfestigkeit der Verbindungsvorrichtung, ins-
besondere des Klettbandes 28, zu erméglichen. Dazu
kann die Verbindungsvorrichtung zusétzlich tber Faden
und/oder Fasern mit der Mittelschichte 18 und/oder der
Zwischenschichte 15 verbunden sein.

In Fig.8 ist weiters gezeigt, daB auch die Polster 4
fur die Riickenlehne der Fahrzeugsitze 2 und 3 zumin-
dest im Bereich einer einem Kérper des Benuizers
zugewandten Abstitzflache 39 als auch im Bereich von
der Seitenflache 40 mit einem erfindungsgeméaBen
Vlies 22 bzw. einer Mittelschichte 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 Ausfihrungsvarianten erfolgen und
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ist unabhangig davon, ob die Zwischenschichte 15 in
einem Mittelbereich der Faserlage aus Fasern bzw.
Faden des Vlieses 22 oder in einem der Tragerlage 23
gegenuberliegenden Oberflachenbereich des Vlieses
22 als Tragerlage angeordnet ist.

SchluBendlich ist es auch mdglich, daB die Mittel-
schichte 18 bzw. das Vlies 22 oder die Faserlage 21 in
einem oder beiden einander gegeniiberliegenden
Oberflachenbereichen, von welchen zumindest einem
eine Tragerlage 23 bzw. 33 zugeordnet ist, thermisch
gebunden bzw. thermische verdichtet bzw. verpragt ist.
Auch ist es um die ReiBfestigkeit bzw. die AusreiB- bzw.
Abldsefestigkeit zu erhéhen vorteilhaft, die einer der
beiden Oberflachen nachstliegende Faserlage 21, 32
starker zu binden bzw. zu verwirken. Es kann in diesen
Oberflachenbereichen auch vorteilhaft sein, die Faser-
lage 21 bzw. 32 auf ein héheres Raum- bzw. Flachen-
gewicht thermisch zu verdichten. So kann es sich als
vorteilhaft erweisen, eine Verdichtung auf ein Flachen-
gewicht zwischen 300 oder 500 g/m? vorzunehmen.

Der Ordnung halber sei abschlieBend darauf hinge-
wiesen, daB zum besseren Verstandnis des Aufbaus
der Faserlagen 21, 32 bzw. des Vlieses 22 diese bzw.
deren Bestandteile teilweise unmafBstablich verzerrt
und vergrdBert dargestellt wurden.

Patentanspriiche

1. Fahrzeugsitz, insbesondere fiir Flugzeuge, mit
einem Polster aus Kunststoffschaum mit einem
Stutzkoérper (7) aus einem offenzelligen, elasti-
schen Kunststoffschaum mit einem ersten Raum-
gewicht und einer Mittelschichte (18) mit einem
zweiten zum ersten unterschiedlichen Raumge-
wicht und einem Bezugsstoff (26), die miteinander
verbunden, insbesondere stellenweise verklebt
sind und gegebenenfalls mit einer zwischen dem
Stutzkoérper und dem Bezugsstoff angeordneten
flammfesten, aus gitter- bzw. netzférmig verlegten,
hochtemperaturbestandigen Fasern bzw. F&den
gebildeten Zwischenschichte (15, 30), dadurch
gekennzeichnet, daB die Mittelschichte (18) durch
ein Vlies (22) aus zumindest einer Faserlage (21,
32) genadelter oder thermisch gebundener Fasern
bzw. Faden (19, 20) aus Kunststoff- und/oder
Naturmaterialien gebildet ist, die vorzugsweise auf
eine Tragerlage (23, 33) aufgenadelt sind.

2. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Tragerlage (23, 33) durch ein Git-
ter 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.

3. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB eine Tragerlage (23, 33) aus einem
Gewebe bzw. Gewirke aus Fasern bzw. Faden (24)
aus Kunststoff, insbesondere einem praoxidierten
Polyacrylat und/oder Polyamid, Glasfilamenten
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und/oder Naturmaterialien, gebildet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB
die Tragerlage (23, 33) als Netz ausgebildet ist und
die Netzfaden 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, daf
das die Tragerlage (23, 33) bildende Netz oder Git-
ter eine Maschendichte von 12 Offnungen/dm auf-
weist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB
das Netz der Tragerlage (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, daf
das die Tragerlage (23, 33) bildende Netz einer
Héchstzugkraft 1angs und/oder quer zwischen 200
und 500 N widersteht.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB
die ReiBfestigkeit des die Tragerlage (23, 33) bil-
denden Netzes quer und langs zwischen 240 und
280 N/cm betragt.

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

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daf
die Faserlage (21, 32) vorwiegend aus Fasern bzw.
Faden (19, 20) aus Kunststoff, z.B. aus Polypropy-
len und/oder Polyathylen und/oder Polyacrylat
und/oder Polybenzimidazol, besteht und daB
zumindest ein Anteil dieser Fasern bzw. Faden (19,
20) eine Schmelztemperatur von tiber 1000°C auf-
weist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 10 , dadurch gekennzeichnet, daf3
ein Teil von Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faser-
lage (21, 32) aus Kunststoff gebildet ist und dieser
aus Thermoplasten besteht.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf
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die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faserlage (21,
32) Kunststoffe mit einem Plastifizierungs- 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 Faserlage (21,
32), insbesondere aus Polypropylen oder Aramid
oder Polyamid, eine Lange von 40 - 80 mm aufwei-
sen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB
die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faserlage (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 Faserlage (21,
32), insbesondere aus Polypropylen oder Aramid
oder Polyamid, einen Titer zwischen 2 und 8 dtex,
bevorzugt 3,5 dtex, aufweisen.

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?, bevorzugt 70 g/m?
betragt.

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

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, 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 Oberflachen der Faser-
lage (21, 32) bzw. des Vlieses (22) thermisch ver-
pragt ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, daB
die Fasern bzw. Faden (19, 20) der Faserlage (21,
32) des Vlieses (22) mit der Tragerlage (23, 33) ver-
nadelt sind.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB
mehrere Faserlagen (21, 32) (bereinander, gege-
benenfalls unter Zwischenschaltung von Tragerla-
gen (23, 33), angeordnet sind.
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Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daB
zumindest eine einer der beiden Oberflachen
nachstliegende Faserlage (21, 32) starker gebun-
den ist als eine oder alle dazwischenliegenden
Faserlagen (21, 32).

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB
das Vlies (22) auf ein Flachengewicht zwischen
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 ver-
bunden sind und/oder die Zwischenschichte (15,
30) in einem der Tragerlage (23, 33) gegenuberlie-
genden Oberflachenbereich des Vlieses (22) ange-
ordnet ist.

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

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 25, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Zwischenschichte (15, 30) zwischen zwei
Lagen aus genadelten oder thermisch gebundenen
Fasern bzw. Faden (19, 20) des Vlieses (22) ange-
ordnet ist.

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 gegentiberliegenden Ober-
flachenbereichen begrenzenden Tragerlagen (23,
33) angeordnet ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet, daB
die Zwischenschichte (15, 30) zwischen zwei Tra-
gerlagen (23, 33) angeordnet ist, die auf der von
der Zwischenschichte (15, 30) abgewendeten Seite
jeweils durch Nadelung oder thermische Bindung
mit einer Faserlage (21, 32) aus Fasern bzw. Faden
(19, 20) eines Vlieses (22) verbunden sind und daB
vorzugsweise auf der von der Zwischenschichte
(15, 30) abgewendeten Oberflaiche 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
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34.

35.
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38.
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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. Netzes oder
Gewirkes der Zwischenschichte (15, 30) ca. 0,5 bis
8 mm, bevorzugt 3 mm, betragt.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriche 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 Flache
verteilten und voneinander distanzierten Bereichen
mit dem Stutzkérper (7) und der Mittelschichte (18)
verbunden ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriche 1 bis 32, dadurch gekennzeichnet, daB
der Bezugsstoff (26) auf die Mittelschichte (18) auf-
kaschiert ist und vorzugsweise eine zwischen dem
Bezugsstoff (26) und der Mittelschichte (18) ange-
ordnete Verbindungsschichte (29), z.B. eine Poly-
ather- oder Polyesterschaumschichte, mit diesem
verklebt ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriche 1 bis 33, dadurch gekennzeichnet, daB
der Stutzkérper (7) aus einem Kunststoffschaum
(8) mit einheitlichem Raumgewicht besteht.

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

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 35, dadurch gekennzeichnet, daB
im Stiutzkérper (7) im Bereich der starker bean-
spruchten Zone eine Stutzvorrichtung, insbeson-
dere ein Federkern (10), z.B. aus Metalldraht,
eingeschaumt ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 36, dadurch gekennzeichnet, daB
eine Deckflache (36) des Federkerns von einer
Oberflache (14, 27) des Stitzkorpers (7) distan-
ziert, 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 Stutzkérper (7) einge-
schaumten Federkerns (10) geringer ist als eine
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Dicke des Federkerns (10)
Zustand.

im unbelasteten

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 38, dadurch gekennzeichnet, daf3
im Bereich des Stutzkérpers (7) senkrecht zu einer
Seiten- und bzw. oder Oberflache des Sitzpolsters
und/oder Rickenpolsters verlaufende Ausnehmun-
gen (12) angeordnet sind.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 39, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Zwischen- und/oder die Mittelschichte (15, 30;
18) eine Eingangséffnung der Ausnehmungen (12)
im Bereich der Seiten- und bzw. oder Riickflache
(38) des Stutzkoérpers (7) tiberdeckt.

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

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 41, dadurch gekennzeichnet, daB
die Verbindungsvorrichtung in Gber die Flache der-
selben verteilten und voneinander distanzierten
Bereichen mit der Zwischenschichte (15, 30) ver-
bunden ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 42, dadurch gekennzeichnet, daB
eine Verbindungsschichte (29) zwischen der Mittel-
schichte (18) und dem Stltzkérper (7) durch eine
insbesondere punktuell Uber die Flache verteilte
Kleberschichte bzw. eine Kaschierschichte gebildet
ist.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 43, dadurch gekennzeichnet, daB
die Verbindungsvorrichtung zur Halterung des
Bezugsstoffes (26) Uber Faden (20; 34, 35) und
bzw. oder Fasern (19) mit der Mittelschichte (18)
und/oder Zwischenschichte (15, 30) verbunden ist,
die die Flammschutzschichte durchdringen.

Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 44, dadurch gekennzeichnet, daB
die Verbindungsvorrichtung durch ein Klettband
(28) oder ein Tragband flr einen ReiBverschluB
gebildet ist.

Claims

1.

Vehicle seat, particularly for an aircraft, with a cush-
ion made of plastic foam with a supporting body (7)
of an open-cell, resilient plastic foam with a first
density and a middle layer (18) with a second den-
sity different from the first one and a covering mate-
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rial (26), which are bonded together, in particular
adhered in places and, if necessary, with a flame-
resistant intermediate layer (15, 30) arranged
between the supporting body and the covering
material, formed from high temperature-resistant
fibres or threads laid as a lattice or mesh, charac-
terised in that the middle layer (18) is formed by a
fleece (22) of at least one fibre layer (21, 32) of nee-
dled or thermally bonded fibres or threads (19, 20)
of synthetic and/or natural materials which are pref-
erably needled onto a carrier layer (23, 33).

Vehicle seat according to claim 1, characterised in
that the carrier layer (23, 33) is formed by a lattice
or mesh of fibres or threads (24) of polyester and/or
has a weight of 50 to 90 g/m?, preferably 70 g/m?.

Vehicle seat according to claim 1, characterised in
that a carrier layer (23, 33) is formed from a woven
fabric or knitted fabric of fibres or threads (24) of
synthetic material, in particular a preoxidised poly-
acrylate and/or polyamide, glass filaments and/or
natural materials.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
3, characterised in that the carrier layer (23, 33) is
constructed as a mesh and the mesh threads or
fibres are made of polyester and have a thickness
of 0.5 mm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
4, characterised in that the mesh or lattice forming
the carrier layer (23, 33) has a mesh density of 12
openings/dm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
5, characterised in that the mesh of the carrier layer
(23, 33) has longitudinal and transverse elongation
between 30 and 50 %, preferably between 34 and
44 %.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
6, characterised in that the mesh forming the carrier
layer (23, 33) withstands a maximum tensile force
longitudinally and/or transversely between 200 and
500 N.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
7, characterised in that the tear resistance of the
mesh forming the carrier layer (23, 33) transversely
and longitudinally is between 240 and 280 N/cm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
8, characterised in that the fibre layer (21, 32) con-
sists mainly of fibres or threads (19, 20) made of
natural material, e.g. wool or cotton, which is prefer-
ably mixed with a proportion between 5 and 20%,
preferably 10%, with fibres or threads (19, 20) of
polypropylene or polyethylene or polyacrylate.
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19.
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Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
9, characterised in that the fibre layer (21, 32) con-
sists mainly of fibres or threads (19, 20) made of
synthetic material, e.g. polypropylene and/or poly-
ethylene and/or polyacrylate and/or polybenzimida-
zole, and in that at least a proportion of these fibres
or threads (19, 20) have a melting point of over
1000°C.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
10, characterised in that some of the fibres or
threads (19, 20) of the fibre layer (21, 32) are
formed from synthetic material and the latter con-
sists of thermoplastic materials.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
11, characterised in that the fibres or threads (19,
20) of the fibre layer (21, 32) comprise synthetic
materials with a plasticisation or softening point
between 100 and 150°C, preferably between 100
and 120°C.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
12, characterised in that the fibres or threads (19,
20) of the fibre layer (21, 32), in particular made of
polypropylene or aramide or polyamide, have a
length of 40 - 80 mm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
13, characterised in that the fibres or threads (19,
20) of the fibre layer (21, 32), in particular made of
polypropylene or aramide or polyamide, are made
from filaments.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
14, characterised in that the fibres or threads (19,
20) of the fibre layer (21, 32), in particular made of
polypropylene or aramide or polyamide, have a titre
between 2 and 8 dtex, preferably 3.5 dtex.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
15, characterised in that a weight of the fibre layer
(21, 32) of the fleece (22) is between 60 and 390
g/m?, preferably 70 g/m?.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
16, characterised in that a density of the fibre layer
(21, 32) of the fleece (22) is between 10 and 80
kg/m?®.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
17, characterised in that a thickness of the fleece
(22) is between 3 and 30 mm, preferably 5 mm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
18, characterised in that at least one of the two sur-
faces of the fibre layer (21, 32) or fleece (22) is ther-
mally stamped.
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Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
19, characterised in that the fibres or threads (19,
20) of the fibre layer (21, 32) of the fleece (22) are
needled to the carrier layer (23, 33).

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
20, characterised in that several fibre layers (21, 32)
are arranged one above the other, if necessary with
the interposition of carrier layers (23, 33).

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
21, characterised in that at least one fibre layer (21,
32) closest to one of the two surfaces is bonded
more strongly than one or all fibre layers (21, 32)
lying in between.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
22, characterised in that the fleece (22) is thermally
compressed to a surface density between 300 and
500 g/m°.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
23, characterised in that the intermediate layer (15,
30) is bonded to the fibres or threads (19, 20) of the
fibre layer (21, 32) of the fleece (22) by a needling
operation and/or the intermediate layer (15, 30) is
arranged in a surface region of the fleece (22)
opposite the carrier layer (23, 33).

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
24, characterised in that the intermediate layer (15,
30) is arranged in a middle region of the layer of
fibres or threads (19, 20) of the fleece (22) by nee-
dling or thermal bonding.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
25, characterised in that the intermediate layer (15,
30) is arranged between two layers of needled or
thermally bonded fibres or threads (19, 20) of the
fleece (22).

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
26, characterised in that the intermediate layer (15,
30) is arranged between two carrier layers (23, 33)
delimiting the fleece (22) in the two opposed sur-
face regions.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
27, characterised in that the intermediate layer (15,
30) is arranged between two carrier layers (23, 33)
which are bonded to a fibre layer (21, 32) of fibres
or threads (19, 20) of a fleece (22) on the side fac-
ing away from the intermediate layer (15, 30) in
each case by needling or thermal bonding, and in
that preferably on the surface facing away from the
intermediate layer (15, 30) an additional carrier
layer (23, 33) is bonded to the fibre layer (21, 32) of
the fleece (22).
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Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
28, characterised in that the intermediate layer (15,
30) consists of a mesh or lattice or woven fabric or
knitted fabric or the like of threads (16) and/or fibres
made of glass and/or metal and/or ceramics and/or
carbon.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
29, characterised in that a mesh size of the lattice
or mesh or knitted fabric of the intermediate layer
(15, 30) is about 0.5 to 8 mm, preferably 3 mm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
30, characterised in that the intermediate layer (15,
30) has a weight of about 80 - 185 g/m?, preferably
120 g/m2.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
31, characterised in that the intermediate layer (15,
30) is bonded to the supporting body (7) and the
middle layer (18) in regions distributed over the sur-
face and spaced apart from each other.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
32, characterised in that the covering material (26)
is laminated onto the middle layer (18), and prefer-
ably a bonding layer (29) e.g. a polyether or polyes-
ter foam layer arranged between the covering
material (26) and the middle layer (18) is adhered
thereto.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
33, characterised in that the supporting body (7) is
made of a plastic foam (8) with a standard density.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
34, characterised in that the density of the plastic
foam (8) is approximately 15 - 80 kg/m®.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
35, characterised in that a supporting device, in
particular a spring core (10) e.g. made of metal
wire, is foamed into the supporting body (7) in the
region of the zone subject to more stress.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
36, characterised in that a top surface (36) of the
spring core is spaced apart from a surface (14, 27)
of the supporting body (7), in particular at a dis-
tance of 5to 70 mm.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
37, characterised in that a height of the spring core
(10) foamed into the supporting body (7) is less
than a thickness of the spring core (10) in the
unloaded state.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
38, characterised in that in the region of the sup-
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porting body (7) are arranged recesses (12)
extending perpendicularly to a side and/or upper
surface of the seat cushion and/or back cushion.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
39, characterised in that the intermediate and/or
middle layer (15, 30; 18) overlaps an inlet opening
of the recesses (12) in the region of the side and/or
rear surface (38) of the supporting body (7).

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
40, characterised in that a bonding device is
arranged between the fleece (22) or carrier layer
(23, 33) and the covering material (26).

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
41, characterised in that the bonding device is
joined to the intermediate layer (15, 30) in regions
distributed over the surface thereof and spaced
apart from each other.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
42, characterised in that a bonding layer (29)
between the middle layer (18) and the supporting
body (7) is formed by an adhesive layer or a lami-
nating layer distributed in particular at points over
the surface.

Vehicle seat according to one or more of claims 1 to
43, characterised in that the bonding device for sup-
porting the covering material (26) is joined to the
middle layer (18) and/or intermediate layer (15, 30)
by threads (20; 34, 35) and/or fibres (19) which
penetrate the flame-resistant layer.

Vehicle seat according to one of more of claims 1 to
44, characterised in that the bonding device is
formed by a hook and pile fastening band (28) or a
supporting band for a zip fastener.

Revendications

1.

Sieége de véhicule, notamment pour des avions,
avec un rembourrage en mousse de matiére syn-
thétique avec un corps de support (7) en une
mousse de matiére synthétique élastique a alvéo-
les ouverts d'un premier poids spécifique, et avec
une couche centrale (18) d'un deuxiéme poids spé-
cifiqgue différent du premier, et avec un tissu de
recouvrement (26) qui sont reliés les uns avec les
autres, qui sont notamment reliés par collage par
endroit, et le cas échéant avec une couche intermé-
diaire (15, 30) disposée entre le corps de support et
le tissu de revétement, résistant aux flammes, réa-
lisée a partir de fibres ou fils posés suivant une
grille ou un filet, résistant & des températures éle-
vées, caractérisé en ce que la couche centrale (18)
est formée par une nappe (22) en au moins une
couche de fibres (21, 32) en fibres et, respective-
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ment fils (19, 20) aiguilletés ou liés thermiquement
en matiéres synthétiques et/ou naturelles qui sont
de préférence aiguilletés sur une couche de sup-
port (23, 33).

Siége de véhicule selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que la couche de support (23, 33) est for-
mée par une grile ou un filet en fibres et,
respectivement, fils (24) en polyester, et/ou a un
poids de 50 & 90 g/m?, de préférence de 70 g/m.

Siége de véhicule selon la revendication 1, caracté-
risé en ce qu'une couche de support (23, 33) est
formée par un tissu et, respectivement tricot en
fibres et, respectivement fils (24) en matiére syn-
thétique, notamment en un polyacrylate oxydé
préalablement et/ou un polyamide, des filaments de
verre et/ou des matiéres naturelles.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 3, caractérisé en ce que la cou-
che de support (23, 33) est réalisée sous forme de
filet, et que les fils et, respectivement fibres du filet
sont en polyester et ont une épaisseur de 0,5 mm.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 4, caractérisé en ce que le filet
ou la grille formant la couche de support (23, 33) a
une densité des mailles de 12 ouvertures/dm.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 5, caractérisé en ce que le filet
de la couche de support (23, 33) a une extension
longitudinale et transversale comprise entre 30 et
50 %, de préférence entre 34 et 44 %.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 6, caractérisé en ce que le filet
constituant la couche de support (23, 33) résiste a
une force de traction maximale longitudinale et/ou
transversale comprise entre 200 et 500 N.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 7, caractérisé en ce que la soli-
dité a la déchirure du filet constituant la couche de
support (23, 33), dans le sens tranversal et longitu-
dinal, est comprise entre 240 et 280 N/cm.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 8, caractérisé en ce que la cou-
che de fibres (21, 32) est constituée majoritaire-
ment de fibres et, respectivement fils (19, 20) en
matiére naturelle, par exemple en laine ou en coton
qui est mélangée de préférence avec une part com-
prise entre 5 et 20 %, de préférence 10 %, de
fibres, et respectivement fils (19, 20) en polypropy-
lene et, respectivement polyétyléne ou polya-
crylate.
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10.

11.

12

13.

14.

15.

16.

17.

18.

26

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 4 9, caractérisé en ce que la cou-
che de fibres (21, 32) est constituée majoritaire-
ment de fibres et, respectivement fils (19, 20) en
matiére synthétique, par exemple en polypropyléne
et/ou polyétyléne et/ou polyacrylate et/ou polyben-
zimidazole, et en ce qu'au moins une part de ces
fibres et, respectivement fils (19, 20) a une tempé-
rature de fusion supérieure a 1000°C.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 10, caractérisé en ce qu'une par-
tie des fibres et, respectivement fils (19, 20) de la
couche de fibres (21, 32) est réalisée en matiére
synthétique, et que celle-ci est constituée de matié-
res thermoplastiques.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 11, caractérisé en ce que les
fibres et, respectivement fils (19, 20) de la couche
de fibres (21, 32) comportent des matieéres synthé-
tiques avec un point de plastification et, respective-
ment ramollissement compris entre 100 et 150°C,
de préférence entre 100 et 120°C.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 12, caractérisé en ce que les
fibres et, respectivement fils (19, 20) de la couche
de fibres (21, 32), notamment en polypropyléne ou
aramide ou polyamide, ont une longueur de 40 - 80
mm.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 4 13, caractérisé en ce que les
fibres et, respectivement fils (19, 20) de la couche
de fibres (21, 32), notamment en polypropyléne ou
aramide ou polyamide, sont fabriqués a partir de
filaments.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 14, caractérisé en ce que les
fibres et, respectivement fils (19, 20) de la couche
de fibres (21, 32), notamment en polypropyléne ou
aramide ou polyamide, ont un titre compris entre 2
et 8 dtex, de préférence 3,5 diex.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 a4 15, caractérisé en ce qu'un
poids de la couche de fibres (21, 32) de la nappe
(22) est compris entre 60 et 390 g/m?, et il est de
préférence de 70 g/m?.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 a4 16, caractérisé en ce qu'un
poids spécifique de la couche de fibres (21, 32) de
la nappe (22) est compris entre 10 et 80 kg/m®.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 17, caractérisé en ce qu'une



19.

20.

21.

22,

23.

24,

25.

26.

27.

27

épaisseur de la nappe (22) est comprise entre 3 et
30 mm, et qu'elle est de préférence de 5 mm.

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 a4 18, caractérisé en ce quau
moins l'une des deux surfaces de la couche de
fibres (21, 32) et, respectivement de la nappe (22)
est gaufrée thermiquement.

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 a 19, caractérisé en ce que les
fibres et, respectivement fils (19, 20) de la couche
de fibres (21, 32) de la nappe (22) sont assemblés
par aiguilletage avec la couche de support (23, 33).

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 a 20, caractérisé en ce que plu-
sieurs couches de fibres (21, 32) sont disposées
les unes sur les autres, le cas échéant en interca-
lant des couches de support (23, 33).

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 a4 21, caractérisé en ce quau
moins une couche de fibres (21, 32) avoisinant
l'une des deux surfaces est liée plus fortement
qu'une ou toutes les couches de fibres (21, 32)
situées entre celles-ci.

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 & 22, caractérisé en ce que la
nappe (22) est comprimée thermiquement & un
grammage compris entre 300 et 500 g/m?.

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 & 23, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est reliée aux fibres et/ou
fils (19, 20) de la couche de fibres (21, 32) de la
nappe (22) par une opération daiguilletage et/ou
que la couche intermédiaire (15, 30) est disposée
dans une zone de surface de la nappe (22) oppo-
sée a la couche de support (23, 33).

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 & 24, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est disposée dans une
zone centrale de la couche en fibres et, respective-
ment fils (19, 20) de la nappe (22) par aiguilletage
ou par liaison thermique.

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 & 25, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est disposée entre deux
couches en fibres et, respectivement fils (19, 20)
aiguilletés ou liés thermiquement de la nappe (22).

Sieége de véhicule selon I'une ou plusieurs des
revendications 1 & 26, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est disposée entre deux
couches de support (23, 33) délimitant la nappe
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28.

29,

30.

31.

32.

33.

34.

35.

28
(22) dans les deux zones de surface opposées.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 27, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est disposée entre deux
couches de support (23, 33) qui sont reliées au
cOté éloigné de la couche intermédiaire (15, 30)
respectivement par aiguilletage ou par liaison ther-
mique avec une couche de fibres (21, 32) en fibres
et, respectivement fils (19, 20) d'une nappe (22), et
en ce que de préférence sur la surface éloignée de
la couche intermédiaire (15, 30), une couche de
support supplémentaire (23, 33) est reliée a la cou-
che de fibres (21, 32) de la nappe (22).

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 28, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est constituée d'un filet
ou grille ou tissu ou tricot ou analogue en fils (16)
et/ou fibres en verre et/ou métal et/ou céramique
et/ou carbone.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 a 29, caractérisé en ce qu'une lar-
geur de mailles de la grille et, respectivement du
filet ou du tricot de la couche intermédiaire (15, 30)
est comprise entre environ 0,5 & 8 mm, et qu'elle
est de préférence de 3 mm.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 30, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) a un poids compris entre
environ 80 - 185 g/m?, et que celui est de préfé-
rence de 120 g/m?.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 31, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire (15, 30) est reliée dans des
zones réparties sur la surface et espacées les unes
des autres au corps de support (7) et a la couche
centrale (18).

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 32, caractérisé en ce que le tissu
de revétement (26) est contre-collé sur la couche
centrale (18) et que de préférence une couche de
liaison (29), par exemple une couche en mousse de
polyéther ou de polyester, disposée entre le tissu
de revétement (26) et la couche centrale (18), est
assemblée par collage avec celui-ci.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 33, caractérisé en ce que le
corps de support (7) est constitué d'une mousse de
matiere synthétique (8) d'un poids spécifique uni-
forme.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 34, caractérisé en ce que le
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37.

38.

39.

40.

41.

42,

43.

44.
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poids spécifique de la mousse de matiere synthéti-
que (8) est environ compris entre 15 - 80 kg/m°.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 35, caractérisé en ce qu'il est
introduit par moussage dans le corps de support
(7) au voisinage de la zone plus fortement sollicitée
un dispositif d'appui, notamment un noyau hélicoi-
dal (10) par exemple en fil métallique.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 36, caractérisé en ce qu'une sur-
face de recouvrement (36) du noyau hélicoidal est
disposée a une certaine distance d'une surface (14,
27) du corps de support (7), notamment a une dis-
tance comprise entre 5 et 70 mm.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 37, caractérisé en ce qu'une
hauteur du noyau hélicoidal (10) introduit par mous-
sage dans le corps de support (7) est plus petite
qu'une épaisseur du noyau hélicoidal (10) a I'état
non chargé.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 a 38, caractérisé en ce que des
évidements (12) sont ménagés au voisinage du
corps de support (7) et s'étendant perpendiculaire-
ment & une face latérale et/ou surface du rembour-
rage de siége et/ou du rembourrage dorsal.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 39, caractérisé en ce que la cou-
che intermédiaire et/ou centrale (15, 30; 18) recou-
vre une ouverture d'entrée des évidements (12) au
voisinage de la face latérale et/ou arriére (38) du
corps de support (7).

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 40, caractérisé en ce qu'un dis-
positif de liaison est disposé entre la nappe (22) et,
respectivement la couche de support (23, 33) et le
tissu de revétement (26).

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 41, caractérisé en ce que le dis-
positif de liaison est relié dans des zones réparties
sur sa surface et espacées les unes des autres a la
couche intermédiaire (15, 30).

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 42, caractérisé en ce qu'une
couche de liaison (29) est formée entre la couche
centrale (18) et le corps de support (7) par une cou-
che de coller et, respectivement une couche de
contre-collage répartie notamment ponctuellement
sur la surface.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
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45.

30

revendications 1 & 43, caractérisé en ce que le dis-
positif de liaison destiné a retenir le tissu de revéte-
ment (26) et relié par des fils (20; 34, 35) et/ou
fibres (19) a la couche centrale (18) et/ou la couche
intermédiaire (15, 30), qui traversent la couche de
protection contre les flammes.

Sieége de véhicule selon l'une ou plusieurs des
revendications 1 & 44, caractérisé en ce que le dis-
positif de liaison est formé par une bande & char-
dons (28) ou une bande de support pour une
fermeture éclair.
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