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por VEINTE años
solicitado en España a favor de N. V. KLIPPAN S.A., de nacio­
nalidad belga, domiciliada en Researchpark, Groenstraat,
B-3044 Leeuwen, Bélgica, por "Acolchado compensador para un

. .
. **.asiento de un vehículo", con prioridad de la solicitud alema­

na P30 09 767.7 de fecha 14 Marzo 1980. * . .
MEMORIA DESCRIPTIVA

* w *
La invención se refiere a un acolchado Compensador 

para un asiento de un vehículo, particularmente para perso- 
ñas de estatura más pequeña, de manera especial p&Tá niñas, 
para su colocación sobre la superficie del asien^e'de un 
vehículo, en el cual, visto desde el ocupante, scencuentran 
estribos de guía situados lateralmente en el extremo poste­
rior en el lado derecho e izquierdo del mismo, a través de 
los cuales puede pasar un cinturón de seguridad de un vehicu 
lo.

En la DE-OS 2 655 512 se ha descrito un acolchado 
compensador similar de asiento, mediante el cual se corrige 
por una parte la altura de asiento de personas de estatura 
pequeña para que puedan aplicarse de manera segura en el 
cuerpo de la persona correspondiente los sistemas de cinturo 
nes de seguridad corrientes, concebidos para adultos más pe­
sados, particularmente el cinturón de tres puntos. Por otra 
parte, mediante el acolchado compensador de asiento conocido
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debe aumentarse la superficie deformable por presión del 
acolchado de por si blando del asiento posterior, para redu­
cir o para evitar de este modo la penetración del ocupante 
en el asiento posterior o la componente de movimiento verti­
cal en el momento de producirse un accidente.

La sección transversal del acolchado del ^siento
*  *  *  < *

del vehículo tiene por regla general una forma trapezoidal,
**Jestando generalmente situado el borde delantero, que se en-

* * *
cuentra debajo de la corva del ocupante, a mayor.albura que* . .*.**.el borde posterior, en donde el respaldo se pone $n contacto

* * w
con el asiento. Debido al borde delantero situado'a mayor
altura, las rodillas del ocupante se elevan, y en el momento

\.* *de producirse el accidente el asiento es apretado*eñ la par-
.  *  *te delantera del mismo. No obstante, los asientos*posterio­

res de un vehículo automóvil tienen frecuentemerft6%*en su 
mayor parte por motivos de comodidad, un acolchado demasiado 
blando que en el momento de producirse un accidente puede 
apretarse hacia abajo en una extensión mayor de lo que seria 
óptimo en el caso ideal para la protección del ocupante.

Además, en el momento de producirse un accidente 
existe la posibilidad del efecto de "submarining", es decir, 
el peligro de que el ocupante se deslice por debajo del cin­
turón de pelvis si a través de las piernas la presión relati­
vamente elevada sobre una pequeña anchura de la superficie 
del asiento aprieta el mencionado borde delantero más eleva­
do del asiento fuertemente hacia abajo. Por lo tanto, el ocu­
pante sujetado por el cinturón pierde en el momento de pro-
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ducirse un accidente el soporte debajo de los muslos, parti­
cularmente hacia adelante en la dirección hacia las rodi­
llas, y puede deslizarse de manera perjudicial hacia adelan­
te por debajo del cinturón de pelvis. Este peligro es parti­
cularmente grande en las personas de estatura más pequeña.

El acolchado compensador de asiento conocido ha
dada buenos resultados en el ámbito de los dispositivos de

. .

seguridad para niños: ello es debido a que no solápente pro­
duce una mayor seguridad para personas de estatura*más peque

* . .
na, particularmente para ñiños de una edad comprendida entre

* * *

3 y 12 años, sino que el borde superior delantero del acol­
chado compensador de asiento que se coloca sobre la superfi­
cie del asiento del vehículo se encuentra más ceróa**del res-

. **
paldo y se adapta por consiguiente a los muslos thás**cortos 
de los niños y personas de estatura pequeña. Utilizando ma­
teriales convenientes, el fabricante de cinturones de seguri 
dad dispone de esta manera de una nueva posibilidad de ofre­
cer elementos de ayuda para la seguridad en diferentes medi­
das, hasta para aquellos casos en los que los ocupantes que 
se encuentran en los asientos posteriores no se han sujetado 
con los cinturones. Mediante el acolchado compensador de 
asiento se produce una mejor transmisión de la energía ciné­
tica, la cual puede derivarse, por ejemplo, por fricción y 
por la presión de apriete al acolchado compensador. Mediante 
la superficie de mayor extensión, el asiento del vehículo 
está sometido a una carga local de presión más reducida, y 
aumenta la seguridad.
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El acolchado compensador de asiento puede colocar­
se de diferentes maneras en el asiento del vehículo, por 
ejemplo mediante unión por clavijas a una concavidad de apo­
yo situada en el asiento del vehículo o mediante la sujeción 
de una envoltura resistente con ayuda del cinturón de seguri 
dad. También es posible sujetar el acolchado compensador de
asiento mediante su forro o su revestimiento al asiepto del

.  .. . T *****vehículo.
^  * *

En todos los casos, para el ocupante de 'estatura
.**más pequeña sujetado mediante cinturón que no está directa-

+  +  *mente sentado sobre el asiento del vehículo, sino'sobre el 
acolchado compensador de asiento, el cinturón de*pelvis se
dirige desde el punto de anclaje situado en la pár&e infe­

­rior lateralmente detrás del asiento con un ángu3.o*plano ha­
cia adelante, pasando por el lado de la rendija entre el 
asiento del vehículo y el respaldo, para situarse a continua 
ción alrededor de la pelvis del ocupante.

Para aumentar todavía más la seguridad del ocupan­
te sentado sobre el acolchado compensador de asiento, se ha 
propuesto ya en algunos casos dotar el acolchado en el lado 
derecho e izquierdo de la parte posterior de sendos estribos 
de guia, a través de los cuales pasa el cinturón de seguri­
dad. En la zona del estribo de guia se produce para el reco­
rrido del cinturón de seguridad un codo cuando se mira desde 
el lado hacia el asiento y hacia el ocupante. Mediante el 
estribo de guía debe conseguirse un guiado empinado del cin­
turón de seguridad por el lado del hueso iliaco del ocupan-
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te. Entonces es posible, en el momento de producirse un acci­
dente, de mantener el cinturón de pelvis hacia abajo y evi­
tar el perjudicial deslizamiento por debajo, el efecto de 
"submarining", que se ha descrito más arriba. Sin embargo, 
los mencionados estribos laterales de guia en el acolchado 
compensador de asiento son rígidos y prácticamente indeforma­
bles, debido a que por motivos de resistencia han.sido fabri-* w *
cados de acero solido.

* * +
La invención se plantea el problema de.crear un

* . .
* * * * *acolchado compensador de aumento de la clase mencionada al 

principio, mediante el/eual la seguridad del ocupánte tam­
bién resulta aumentada por estar asegurada una limitación
de fuerza, de tal manera que el ocupante goce de bnd protec-

. . .

ción todavía mayor en el momento de producirse uh*accidente.
Este problema se resuelve según la invención por­

que cada estribo de guía, conformado de manera que sobresale 
de la superficie lateral del acolchado compensador, está con 
figurado de modo blando a la flexión y es apto para doblarse 
hacia arriba desde la superficie paralela a la superficie 
del asienta con un recorrido definido de deformación. Los 
estribos laterales para guiar el cinturón de pelvis forman 
con el acolchado compensador de asiento prácticamente una 
unión blanda a la flexión, de modo que el recorrido de defor 
mación deseado puede dominarse técnicamente bien por el fa­
bricante, estando por consiguiente perfectamente definido, 
cuando los estribos de guia se doblan hacia arriba en el mo­
mento de producirse un accidente. Debido al doblado hacia



arriba y la deformación de los estribos de guía dispuestos 
en los lados del asiento del vehículo se ejerce en el momen­
to del accidente transversalmente respecto a la dirección 
longitudinal del cinturón una especie de fuerza elástica de 
un muelle blando a la flexión, de modo que se origina un 
efecto deseado de limitación de fuerza.

*****
Como es sabido, en el momento del accidenta se prc* . .* + w *duce un desplazamiento hacia adelante de los ocupantes, por

w * *
lo que el cinturón de pelvis queda sometido a una barga.

****** ^Cuando se mira desde el lado hacia el recorrido del'cinturor
*

* * *de seguridad y se observa en el funcionamiento normal el co­
do que se ha descrito más arriba, entonces dicho'codo empie-

* .**-za a enderezarse debido a la carga que actúa sobreseí cinru-
*****ron y del doblado blando a la flexión de los estBibés defor- 

mables de guia. De este modo resulta el efecto deseado de 
limitación de fuerza.

Es particularmente ventajoso según la invención 
cuando los estribos de guia están unidos entre si mediante 
una placa de plancha metálica o de materia plástica que se 
extiende a través del acolchado compensador de asiento y el 
recorrido de deformación se encuentra dentro del margen de 
centímetros, preferentemente en el margen de 25 a 45 mm apn 
ximadamente. De este modo, los estribos de guia situados en 
la parte exterior en los lados están unidos mediante un ele 
mentó en forma de tablero, más o menos rígido, que pasa a 
través del acolchado, permitiendo las características del 
material del mismo un recorrido definido de deformación en



el caso de la carga máxima del cinturón.
Es particularmente conveniente que la materia plás­

tica sea ABS, PA, PC ó PP, y que el estribo de guia sea elás­
ticamente deformable. Las limitaciones de fuerza arriba men­
cionadas resultan naturalmente también cuando se produce una
deformación plástica de los estribos de guía. Sin embargo,

*****
es preferente la deformación elástica, la cual ha.resultado

. .
. . .ser particularmente favorable en la práctica cuandp se em-

* * *

plea materia plástica. Las abreviaturas arriba indicadas* . .****"ABS, PA, PC y PP" son denominaciones abreviadas de 'familias
*  *  -

de materias plásticas de copolímeros de acrilnitrilbutadien- 
estireno, poliamida, policarbonato y polipropileno, respecti­
vamente. En el caso de que se quisiera preferir ufia.beforma- 
bilidad plástica, es decir, permanente, entonces'también se 
podría utilizar chapa metálica para la placa en lugár de una 
materia plástica.

Mediante la deformación de los estribos de guía 
en el momento del accidente, el efecto deseado de limitación 
de fuerza también se presenta en la zona del lazo del cintu­
rón de hombro. Esto es muy deseable para los niños y los 
adultos de estatura pequeña; ya que los sistemas normales 
de cinturones han sido construidos para adultos de mayor es­
tatura y de mayor peso. La repercusión del lazo del cinturón 
de pelvis sobre g,l lado del cinturón de hombro se produce 
a través del paso del cinturón en la lengüeta del cierre 
cuando en el momento del accidente se produce la carga máxi­
ma del sistema del cinturón y se sobrepasan los recorridos



definidos de deformación. Esto puede explicarse por el hecht 
de que el cinturón generalmente no está sujetado en la len­
güeta del cierre sino que en dicho punto hay una transición 
fluyente entre el cinturón de pelvis y el cinturón de hom­
bro. Cuando debido a la flexión hacia arriba de los estribo! 
de guía el cinturón de pelvis se alarga, un tramo de cintu­
rón puede deslizarse desde la zona del cinturón de pplvis* . .

* *****a través de la lengüeta del cierre que sirve como herraje
*  *  *

de resbalamiento a la zona del cinturón del hombro*. Este
. .****alargamiento del cinturón de hombro produce el efecto de li­

mitación de fuerza. En este caso es particularmente ventajo­
so que el bucle del cinturón de hombro se alargue exactamen-

* *  *  *  *te con la fuerza que permiten también los estribos-.de guia 
abajo en el acolchado compensador de asiento en bl*-éinturón 
de pelvis. * -

Es un desarrollo ventajoso de la invención que lo¡ 
estribos de guía estén configurados en forma de gancho y se 
extiendan del mismo modo que la placa que une los estribos 
de guía substancialmente en la superficie paralela a la su­
perficie de asiento. El acolchado compensador de asiento es 
tá preferentemente estructurado en una pluralidad de capas, 
las cuales están dispuestas aproximadamente en la superfici 
paralela respecto a la superficie de asiento. Los estribos 
de guia se encuentran en dicho plano. Si se parte normalmen 
te de una superficie horizontal, con el fin de disponer de 
modelos figurativos más sencillos, entonces estos estribos 
de guia deberán considerarse igualmente extendiéndose hori-



zontalmente, pudiéndose doblar de manera definida ampliamen­
te hacia arriba desde dicha superficie en el momento del ac­
cidente. Debido a la configuración en forma de gancho de los 
estribos de guía resulta un aspecto más atractivo con una 
seguridad incrementada, debido a que los ganchos se dispon­
drán convenientemente de tal manera que sus extremos libres 
terminen dirigidos hacia la superficie lateral del acolchado* w w
protector de asiento. La abertura para el paso del.cinturón

*  +  *

resulta por lo tanto entre el gancho del estribo dé ^uía y
. .

la superficie lateral del acolchado.
Según la invención se ha previsto, ademán, que una

placa esté configurada como una capa del acolchado compensc-
* * * .* * idor de asiento constituido a su vez por capas y pdr.blastico 

celular, y se extiende substancialmente en toda I<s*'*superfi- 
cie de asiento y que los estribos de guía estén conformados 
en la placa formando una sola pieza con la misma. Un modo 
práctico de fabricación es el estampado de los estribos de 
guia de la placa del material correspondiente. Debido a la 
configuración de gran superficie de la placa y el conformado 
de los estribos de guía de dicha placa formando una sola pie­
za con la misma, resulta una buena rigidez a la flexión del 
acolchado compensador de asiento en la dirección transversal 
es decir, en la dirección transversal respecto a la superfi­
cie de asiento. En la utilización, el ocupante está sentado 
en el centro de la placa y aprieta con su isquión la placa 
hacia abajo. Esto repercute favorablemente en la estabiliza­
ción de los estribos de guia, los cuales pueden doblarse ha-
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cía arriba, pasando prácticamente por el lado del isquión 
del ocupante. En el caso de una deformación elástica, vuel­
ven después del momento de carga a su posición original, de 
manera que el acolchado compensador de asiento vuelve a adop 
tar a continuación su forma original.

Otras ventajas, características y posibilidades*****
de aplicación de la presente invención resultan de La des-

*  *  *

cripción que sigue a continuación de su modo de ejecución
+ * +

preferente en unión con los planos. 1 s planos muestran:
*  * *

La fig. 1 esquemáticamente un alzado lateral dew + *
un asiento posterior de un vehículo automóvil con'el acolcha

*****do compensador de asiento colocado sobre el mismo y una per-
* * *

sona sentada encima. ****
La Fig. 2 esquemáticamente una vista frehtal del 

acolchado compensador de asiento con vista directa'sobre los 
estribos de guia, habiéndose suprimido para fines de clari­
dad las partes delanteras, situadas delante en el sentido 
de la dirección de la mirada del observador.

La Fig. 3 en perspectiva la placa con los estri­
bos de guia conformados en la misma.

La Fig. 4 esquemáticamente el lado derecho de una 
vista en planta de la placa de la Fig. 3.

La Fig. 5 en perspectiva el acolchado compensador 
de asiento con sus estribos de guia conformados en la parte 
posterior del mismo y configurados en forma de gancho.

La Fig. 6 una vista frontal del acolchado compen­
sador de asiento de la Fig. 5 cuando se mira allí desde la
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parte delantera izquierda hacia la parte posterior derecha, 
cortada.

La Fig. 7 el lado derecho de una vista en planta 
esquemática del acolchado compensador de asiento de la Fig.  ̂
5.

En la Fig. 1 una persona, por ejemplo un niño de
* *...

ocho años, está sentada sobre el acolchado compensador 1 de :* . .****asiento, habiéndose dibujado de manera sombreada los'estri-
* * *

bos de guia 2 conformados en los lados. El acolchado compen—
* + +****sador 1 de asiento se encuentra sobre la superficie *3 del

* * *

asiento 4 del vehículo y el niño se apoya en el respaldo 5.
El cinturón 7 pasa a través de los estribos 2 de

* . *guía según la invención y retiene por lo tanto el*act)lchado
*****

compensador 1 de asiento conjuntamente con el niAa*-hTacia 
atrás. *.***.

El cinturón 7 de pelvis parte desde el punto 8 de 
anclaje situado en el fondo del vehículo en la parte infe­
rior y se dirige con un ángulo relativamente plano de por 
ejemplo 20* respecto a la horizontal y pasa a través de la 
rendija entre el asiento 4 del vehículo y el respaldo 5 obli­
cuamente hacia arriba y hacia adelante y llega detrás de los 
estribos 2 de guía. Allí se encuentra, por decirlo así, un 
punto de apodamiento en el alzado lateral de la Fig. 1; ello 
es debido a que desde los estribos 2 de guía el cintur&n se 
dirige hacia arriba con una pendiente substancialmente mayor 
por ejemplo con un ángulo de 60", hasta el hueso iliaco del
ocupante.



En el momento del accidente se produciría un des­
plazamiento hacia adelante del niño, de lo cual resultaría 
una carga del cinturón de pelvis. La fuerza de tracción en 
el cinturón 7 de pelvis intentaría entonces desplazar el pun­
to de acodamiento de la Fig. 1 en la zona de los estribos 
de guía hacia la parte superior izquierda de tal manera que
tendría como consecuencia un enderezamiento del recorrido

*  .  .* * * *del cinturón. A ello se opone la sujeción por los estribos
* * *

de guía. Sin embargo, los estribos 2 de guia son blandos a
.  ***la flexión v deformables de manera definida según el* modo** * w

que se ha descrito más arriba. *
En la Fig. 2 se observan a la luz de la'representa-

ción esquemática del acolchado compensador 1 de aliento late-
***raímente en la parte exterior los estribos 2 de gu&af, los 

cuales están unidos entre sí por la placa 9 que se.Axtiende 
a través del acolchado compensador 1 de asiento, habiéndose 
esbozado dicha placa mediante dos lineas paralelas dibujadas 
con trazos cortados. En el momento del accidente, los estri­
bos 2 de guia se doblan en la linea de trazos y puntos hacia 
arriba, doblándose la placa 9 de materia plástica ligeramen­
te hacia abajo según un modo no representado en los planos, 
mientras que en los extremos exteriores los estribos 2' de 
guia conformados formando una sola pieza con la placa se do­
blan hacia arriba.

La placa, fabricada por ejemplo de materia plásti­
ca, se ha representado en las Figs. 3 y 4 en perspectiva y 
(la mitad derecha) en una vista en planta. En este modo de
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ejecución preferente, los estribos 2 de guia forman parte 
de la placa 9 misma. Están conformados en forma de gancho 
como parte de la placa o se estampan, en el caso de una fa­
bricación especial, de una placa mayor.

La Fig. 5 muestra el acolchado compensador de 
asiento en perspectiva. Naturalmente ya no se observa la pía
ca; ello se debe a que la misma se encuentra debajo de una

.  .* *****capa de plástico celular, sobre la cual se ha aplicado, ade-
* * *

más, un atrayente revestimiento de tela. La fabricación del 
acolchado compensador de asiento de la Fig. 5 puede'efectuar

* * K
se de diferentes maneras, consistiendo preferentemente el
acolchado de una serie de capas diferentes, una de"las cua-

* * .les es la placa. Se encuentra introducida en la estructura 
principal formando, por decirlo así, una capa de*.l!a*misma, 
y está fijada mediante pegado, de manera que los-ee&ribd^ 
laterales 2 de guía, conformados a modo de orejas, forman 
con la parte central del acolchado compensador 1 de asiento 
una unión blanda a la flexión. Esta unión permite en el mo­
mento del accidente un doblado definido hacia arriba de los 
estribos 2 de guia con un apretamiento hacia abajo de la su­
perficie de asiento en el centro de la placa 9, encontrándo­
se el recorrido a de deformación de la Fig. 2 preferentemen­
te dentro de un margen de 25 mm a 45 mm aproximadamente. De 
esta manera resulta el efecto deseado de limitación de fuer­
za, a saber, mediante la flexión de los estribos 2 de guia 
a modo de orejas.

En la Fig. 6 se observan algunos detalles del modo
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de ejecución del acolchado compensador 1 de asiento, habién4
dose representado substancialmente la mitad izquierda del
mismo. El borde delantero 10 que queda situado debajo de laI
corva del ocupante se encuentra, tal como puede verse, a ma4
yor altura que el borde posterior 11, el cual, debido a la
forma de cojín del acolchado compensador de asiento, sólo*
puede representarse de manera relativa como una clarq linea. .* # e *geométrica. Los estribos laterales 2 de guía se encuéntran

* * *a menor altura y se extienden en forma de gancho, óuyo extra
. .

mo libre está dirigido hacia adelante y hacia dentro* respec-** * wto a la superficie lateral 12 contigua. *
En la Fig. 7 se ha representado finalmente de mane

- .  *ra esquemática el lado derecho de la vista en planta*del 
acolchado compensador 1 de asiento. Se observa nüe&aSmente 
el estribo 2 de guía conformado en forma de ganchefjcuyo ex­
tremo libre 13, dirigido aquí hacia abajo, está encarado a 
la superficie lateral 12 y forma por consiguiente una abertu
ra 14 a través de la cual pasa el cinturón 7 que está jrepre-

¡
sentado en la Fig. 1.

A los efectos consiguientes se declaran de nove­
dad, propiedad y utilidad para España, sus territorios y pía 
zas de soberanía, las reivindicaciones que siguen,



R E I V I N D I C A C I O N E  S
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1.- Acolchado compensador para un asiento de un 
vehículo, particularmente para personas de estatura más pe­
queña, de manera especial para niños, para su colocación so- 

5 bre la superficie de asiento de un vehículo, en el cual, vis
to desde el ocupante, se encuentran estribos de guía sitúa-

* - " * *
dos lateralmente en el extremo posterior en el lado derechov w

* *****e izquierdo del mismo, a través de los cuales puede pasar
un cinturón de seguridad de un vehículo, caracterizado por-

1 0 que cada estribo (2, 2') de guia, conformado de tal manera
que sobresale de la superficie lateral (12) del ac&lchado
compensador (1) de asiento, está configurado de modo blando

,. *a la flexión y puede doblarse hacia arriba desde fa*&uperfi- 
cié paralela a la superficie del asiento con un recorrido 

15 definido (a) de deformación. - --
2. - Acolchado compensador de asiento según la rei­

vindicación 1, caracterizado porque los estribos (2) de guit 
están unidos entre sí mediante una placa (9) de plancha met¿ 
lica o de materia plástica que se extiende a través del acol

20 chado compensador (1) de asiento y el recorrido (a) de defo!
mación se encuentra dentro del margen de centímetros, prefe­
rentemente en el margen de 25 mm a 45 mm aproximadamente.

3. - Acolchado compensador de asiento según la rei­
vindicación 1 ó 2, caracterizado porque la materia plástica

25 es ABS, PA, PC, PP y el estribo (2) de guia es elástica o
plásticamente deformable.

4.- Acolchado compensador de asiento según una de
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las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque los estri­
bos (2) de guía están configurados en forma de gancho y se 
extienden del mismo modo que la placa (9) que une los estri­
bos (2) de guia substancialmente en la superficie paralela 
a la superficie de asiento.

5. - Acolchado compensador de asiento según una de 
las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque ia placa 
(9) está configurada como una capa del acolchado compensador 
(1) de asiento, constituido a su vez por capas y pbr plásti-r *
co celular, y se extiende substancialmente en todá Pa super- 
ficie de asiento, y porque los estribos (2) de guía están 
conformados en la placa (9) formando una sola pié&&"con la 
misma.

6. - "ACOLCHADO COMPENSADOR PARA UN ASIEJfP0 DE UN
VEHICULO". __ \

Todo ello conforme se describe y reivindica en la 
presente memoria que consta de dieciseis hojas, foliadas y 
mecanografiadas por una sola de sus caras, y de cinco lámi­
nas de dibujos que la ilustran.

„Aom. 1 3 " M  'M'
M, CURELL SUÑOL

p. A. '
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