1.4安全车身技术领域重要专利

寻找到潜在的安全车身技术领域的重要专利，不论是对于了解该领域的重点发展专利技术、了解掌握重点专利技术的申请人，还是对于研究该领域中重要申请人之间的技术关联，都具有积极的意义。但是，由于专利的重要性评价并没有绝对的标准，虽然已经提出了要基于市场、法律、技术和研发投入等多方面因素综合考虑，但是，其中的很多因素的定量指标往往是不易于获得，因而实际操作性并不很高。考虑到专利文献更多的是一种技术文献
，而表征技术重要性或价值的指标，如果要用数理统计的方式来分析，引证（包括被引与施引）是较为易行、可操作性较好的方式。基于此，本节关于安全车身技术领域重要专利的确定，主要是从技术的角度出发，并且主要借助于引证关系。
实际上，基于引证数量和引证关系进行专利技术重要性判断的方法也已经提出了很多，课题组在学习以往方法的基础上，综合考虑了专利及其引证的各种属性，除了考虑引证的时间间隔辅之以加权而确定引证频率阈值、考虑同族数量设定阈值之外，本研究认为，还有一个因素非常重要，就是引证的属性，具体而言，引证可以分为被引和施引，这两种引证对于一项被分析专利的技术重要性影响不同
，而且被引与施引可以进一步细化区分为不同类型，包括申请人自引证、非申请人引证等。在综合考虑了多种因素的基础上，课题组提出基于引证特性
的重要专利或者说典型专利的分析模型，以获得更为全面的专利技术重要性评价结果。以下对模型的分析与建立过程做简要说明。
1.4.1 被引频次

被引频次是用来评价专利重要性时最为常用的指标，课题组经过研究认为，不能够单纯的采用被分析专利P*的“专利被引频次”这一数量特征作为统计指标，同时还应当综合考虑被分析专利P*（假定的重要/典型专利）授权公告时间与其被引频率随其授权公告时间距当前分析时间点的不同而有所差异，并据此提出一定的截断阈值。具体为：
1）被分析专利P*授权公告若干时间之后，其就可能会被后续的专利文献所引用，而被分析专利P*在之后的不同年份中，被后续专利引用的频率不是呈单纯的增长趋势，而是与施引文献的申请年份与被分析专利P*授权公告年份的时间差Td具有曲线的方程关系
。
以往，为了操作的方便，可能会直接以开展研究时的时间点为基础，往前倒推一定时间间隔相应设定位于某个时间点之前的被分析专利P*的被引用频率阈值，并根据该阈值来设定哪些专利能够进入待选重要/典型专利之列。比如，当前研究时间为2012年，考虑到1995年之前公开的被分析专利P*，只有当被引频率高于40次时，才可能列入待筛选重要/典型专利之列，类似的，对于1996-2006年之间授权的专利只有被引频次在20次以上、对于2007年之后授权的专利必须被引频次在5次以上，才能够进入待筛选重要/典型专利之列。
但是，课题组对上述假设进行了分析，发现现实情况并非如此，有的专利，其技术本身可能很重要，授权年代也很早，但是被引用频率并不特别高，如果单纯的以被分析专利的授权时间与研究时间的距离为依据来划定引用频率阈值，极可能会截断掉很多实际上技术重要性较高的专利
。为此，课题组提出，应该综合考虑被分析专利P*与后续施引文献的时间差Td的曲线关系等因素具体设定被引频次的截断阈值
。
2）对于引用频次，还有一点需要注意，就是全球各个专利审查机构对于引文的处理方式差异，课题组发现，美国、欧洲、日本是目前在专利引证信息的规定方面做的较好的几个地区，其中尤以美国做的最为完善。查看美国的专利文献可知，其扉页上详细记载了申请人引证、审查员引证信息，并且在对应的专利数据库中，对引证信息进行了详细的、完善的标引，为后续基于引证信息的检索、统计和分析奠定了良好的基础。
正是由于这种对于引证信息处理机制的差异，导致美国专利文献的被引频率往往都较高，欧洲（包括德国、英国和法国等）、日本的专利被引频率相对更低，因此，如果仅仅考虑被引频率，而不考虑被分析专利P*的国别属性，那么很容易造成对于专利技术重要性的判断偏差，为此，课题组提出，在基于引证频率判断专利重要性时，还应当引入被分析专利P*的国别属性，并在分析过程中，对不同的国别属性给予一定的加权，以对这种国别差异进行调整并确定被引频次的截断阈值，使筛选结果更为合理。
1.4.2 引用属性
对于引证数据，除了纯粹的数量考量即引用频次，还应当兼顾引用的属性，并通过对引用属性的细化分类，才便于更加合理的判断专利技术的重要程度。
引用属性，主要基于引用的来源进行区分。对于一项被分析专利P*，对其施加引证的文献（即施引文献）的来源，对于被分析专利P*的技术重要性具有影响。通过对施引文献与被分析专利P*的关系分析，可以将引证属性细分为：申请人引证Crf和非申请人引证Cex。申请人引证Crf，即施引文献的申请人发出的引证，申请人引证进一步可以分为自引证RCse与他引证RCot；非申请人引证Cex，即不是由引用被分析专利P*的专利（申请）的申请人发出的引证，主要包括检索引证、审查引证等
。
考虑到不同的引用来源，其含意并不相同，其对于被分析专利P*的技术重要性影响亦不相同。一般而言，发出引证的申请人/发明人特点，比如是否是重要申请人/重要发明人、施引文献的申请人/发明人是否是常被他人引用的申请人/发明人
等，这些因素对于被分析专利P*的技术重要性具有正相关的影响，如果申请人引证由重要的申请人/发明人发出，那么被分析专利P*的技术重要性相对越高。但与前面提到的引用频次因素不同，这类影响因素无法通过设定阈值的方式来直接筛选重要专利文献，较为合理和可行的方式只有通过赋予一定的权重的形式，对待筛选专利的被引频次进行加权计算获得加权后的引证频数值，并以该值为依据进一步筛选。而在具体选择权重时，可能需要相应的差异化设计，比如，同样是申请人引证，申请人自引的价值权重，一般的要低于其他申请人的引证价值权重
，而重要的其他申请人引证的权重相对的会比非重要的其他申请人的权重更高；此外，对于非申请人引证，同样应当有所区分，比如被分析专利P*被用作了非申请人引证，且被成功的用于缩限了其他专利申请
的保护范围，那么其加权权重应该相对更高
。
1.4.3 引用分析模型
在综合考虑前述两项主要因素的基础上，课题组提出如下的基于引用特性的分析模型，并用式(1)-(5)表示。

Crf=∑αi·RCse·i +∑βj·RCot·j



- - -(1)

Cex=∑δk·ECex·k





- - -(2)
(αi, βj, δk)=F(Td) 





- - -(3)
C*=Crf +Cex






- - -(4)

C**=ζ·C*     





- - -(5)

下面对式(1)-(5)中的各个参数进行简要说明：

a) RCse表示申请人自引、RCot表示申请人他引、ECex表示非申请人引证（主要是检索/审查引证）；
b) i、j、k分别表示施引文献的申请年份
，RCse•i、RCot•j、ECex•k分别表示对应i、j、k年份被分析专利P*的申请人自引项数、申请人他引项数、非申请人引证项数，αi、βj、δk是分别用以加权对应于i、j、k年份的申请人自引项数、申请人他引项数、非申请人引证项数的权重系数；Crf 、Cex分别表示经过加权计算后获得的加权申请人引证总项数、加权非申请人引证总项数；
c)C*表示的是不考虑被分析专利P*的国别属性情况下，经过加权计算后的加权申请人引证总项数与加权非申请人引证总项数之和，即用于待评估的加权后被引总项数；
d)C**表示的是在考虑被分析专利P*的国别属性情况下，对C*进一步加权计算后的被引总项数（即另一种用于待评估的加权后被引总项数），其中引入的ζ为被分析专利P*的国别属性加权系数。
对于影响αi、βj、δk、ζ取值的影响因素，分析如下：
一般而言，αi、βj、δk随着以下因素发生变化：
1）施引文献时间距离被分析专利P*公开的时间差Td
一项专利被授权公告之后，随着时间的推移，其被后续专利文献引用的频率，总数量上上必然是逐渐增加，但是在特定年份被引证的次数并不不然是逐渐增长的，而是会呈现出先增后见之势，而与之相应的，某个年份的施引专利文献对被分析专利P*的技术重要性的影响却呈现先减后增的趋势，这背后的逻辑在于，当一项专利技术被授权公告之后，如果在短时间之内会被迅速的引用，那么足以表明该技术或者是该领域极为重要的、或者这是一项具有开创性意义的新技术，但不管是哪种，均足以表明其重要性，而随着被分析专利P*被授权公告之后的时间增长，其所代表的技术愈来愈为该领域中的技术人员所熟知，因此，其被引频次会在一定时期到达较高的水平，以往的研究有表明，平均而言，一项专利在授权公告5年之后会达到被引次数顶峰，但是，课题组认为，此时的引证对于被分析专利P*技术重要性的影响并不一定是最高的，相反的，反而是最弱的，而在引证高峰过去之后，如果被分析专利P*仍然能够在之后的很长时间被后续专利文献引用，反应的是被分析专利P*的技术影响的持续性，因此，在高峰之后相距越远的引证吗，其对于被分析专利P*技术重要性的影响逐渐增加。
在前述逻辑分析基础上，课题组提出Td与αi、βj、δk等加权系数之间之间的U形曲线关系，并用(αi, βj, δk)=F(Td)表示，其关系示意图如下图所示。
[image: image8.jpg]



图1-4-1

2）施引文献的申请人/发明人特性、施引文献本身是否被后续专利文献引用：施引文献的申请人/发明人越重要、施引文献本身也被作为被引引证，则αi、βj越大；

3）被分析专利P*的“专利破坏性”：施引文献的权利要求或保护范围由于被分析专利P*而受到限缩，并且缩限愈明显，则δk越大；

4）对于加权系数ζ，其与被分析专利P*的国别属性相关：一般的，根据目前不同国别或地区专利管理机构对于引证数据的规定情况和对于数据的处理程度
差异，在不采用(4)式的评价方式时，利用式(5)，可以考虑为不同国别的被分析专利P*的赋予不同的ζ值。
因此，在运用式(1)-(5)表示的加权模型时，应当综合考虑引用属性的各个因素、被分析专利P*的国别属性等，合理的设置最终的引用频次截断值，有利于更合理的筛选技术重要性更高的专利。
1.4.4 同族数量

一项专利是否向多国或地区提出申请，与其重要性密切相关，一般而言，如果一项专利技术向多个国家提出专利申请，那么其技术重要程度相对而言更高
。因此，在筛选重要/典型专利时，如果能够在考虑被引频率的基础上，进一步综合考虑专利申请的同族数量属性，得出的结论能够更为合理，而且由于同族数量的信息确定可操作性高，实际中也易于应用。

但值得说明的是，在考虑同族数量时，也要注意不同国家、地区申请人的特点以及技术领域和市场的特点（比如有的地区的申请人具有较强的向外申请偏好，例如日本申请人），有的由于技术发展的时代和地域特点导致某个阶段的申请可能向外申请较少，比如本研究中早期的德国申请人的专利申请），这些同族数量少的专利并不一定就技术重要性不高，而应当综合考虑究竟具有多少同族数量的被分析专利P*应当列入待筛选重要/典型专利之列
，并非同族越多，就必然代表技术重要性越高。
因此，为了能够在考虑同族数量因素的同时，尽量的抑制由于纯粹的依靠同族数量而截断待选重要/典型专利的不足，课题组进一步提出“同族平均被引证”概念
，其可用式(6)、(7)表示：
Cfam.av*=∑Cf.m*/m





- - -(6)

Cfam.av**=∑Cf.m**/m     



- - -(7)

其中，m表示被分析专利P*的同族数量，Cf.m*、Cf.m**分别是利用式(4)、(5)计算获得的被分析专利P*及其同族专利
的加权被引总项数，∑Cf.m*、∑Cf.m**分别表示对应的所有同族加权被引总项数之和，Cfam.av*、Cfam.av**则分别表示与式(4)、(5)对应的“同族平均被引证”总项数。
总之，课题组认为，在主要基于引证数据这一指标确定重要专利时，应当秉持“并非每个引证具有同样重要的作用”的理念，区别对待引证文献、并综合考虑被分析专利P*的的国别以及同族等属性因素，以更为合理的方式从大量（高被引）专利中查找筛选出潜在的重要/典型专利。

1.4.5典型专利分析实例(DE854157C)
作为示例，课题组安全车身技术基础专利DE854157C为例，从引证分析与发明人分析两个角度进行，简要阐述对于获得的典型专利可以深入分析的相关内容，作为典型专利分析的参考。
1.4.5.1 DE854157C概况
DE854157C作为汽车安全车身技术领域的基础性专利，其由知名车企奔驰于1951年1月23日向德国专利局提出申请，并于1952年10月30日授权公告，该专利技术的发明人为大名鼎鼎的入驻全球汽车名人堂的Béla Viktor Karl Barényi（也简称Béla Barényi）。

在该专利中，Béla Barényi提出了三段式的车身结构设计，即位于车身前后端的溃缩吸能区(4)和位于车身中部的乘员仓或安全区(PASSENGER COMPARTMENT, SAFETY CELL, 1)（参见下图图1-4-2中DE854157C附图(1-3)示出的中间区域、前后两端区域）；该车身结构设计成为了日后安全车身的基础性设计理念，而Béla Barényi也因为提出被动安全车身的理念而被誉为“被动安全之父”。
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图1-4-2

图1-4-3示出的是假想发生前后碰撞时，车身的变形示意图。
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图1-4-3
不过，直到1959年，奔驰公司才正式推出量产的包括了Béla Barényi“三段式”安全车身结构设计的乘用车车型，即W 111系列（图1-4-4为W111-220b），图1-4-5是该车型模型的侧面断面图，其中可以明显的看出，前后两端通过弯曲可变性的梁结构以实现前后区域的溃缩，而中间则为地板加强的坚固乘员仓区。
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图1-4-4
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图1-4-5
1.4.5.2引证情况分析
以下将从引证角度分析DE854157C，经检索和统计，DE854157C被后续专利文献总被引证的次数为18次，其中，申请人引证为5次
（其中自引2项、他引3项，分别为HONDA、SCHIMMELPFENNIG、VOLKSWAGENWERK），非申请人引用13次（其中，施引文献涉及奔驰提交的专利申请的4项，涉及其他申请人提交专利申请的9项）。
通过对直接引用DE854157C的专利文献（即一级引用），以及对二级引用文献（即以引证了DE854157C的专利文献作为引证文献的专利文献）的分析（DE854157C的主要两级引证信息见下图1-4-6），可以得出这样的技术演进历程。
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图1-4-6
首先，DE854157C提出了一个大的安全车身理念，之后，包括奔驰公司在内的诸多车企开始在其基础上进行后续改进，这些改进既包括对于具体实现DE854157C所提出的吸能溃缩的具体的技术手段，例如文献DE1801960（申请人OPEL）就是通过车身前、后梁的多级溃缩（具体的是在梁上设置挖槽、开槽、孔径往车身方向逐渐缩小的开孔，从而当发生碰撞时，能够在碰撞点，即远离乘员仓的地方，使梁发生溃缩吸能，减小碰撞对于乘员仓的不利影响）实现吸能缓冲，保护车内乘员，此外，还包括在DE854157C安全车身理念基础上，进一步提出新的安全车身理念，例如文献US6027159（申请人DAIMLER CHRYSLER），其在车身设置前后溃缩区的基础上，进一步提出应当设置车身中部的溃缩区，如此可以更好的实现发生前后碰撞时的吸能缓冲作用，保护车内乘员。
另外，通过对二级引用的分析可以获知，二级引用的技术演进，往往更注重于对于具体的技术手段的改进，例如，对于DE1801960的二级引用，进一步的改进主要在于新材料的选用（轻质金属、合成纤维等）和新的制作工艺（挤出成型）。
最后，借助于引证分析，不论是一级引用、还是二级引用的分析，从中可以系统的获知在相应技术领域中，都有哪些申请人是比较活跃的，谁是技术的领导者、谁又是追随者或者赶超者。例如，从DE854157C的一、二级被引分析情况，可以明确的看出，BENZ是安全车身技术领域的开拓者、领导者，其在提出安全车身技术理念之后，会同时从具体的技术手段和新的理念两个方面同时着手继续开展后续研发，力图保持其领先地位，而综合两级引用的申请人情况看
，自1960年代开始，不论是在各国和地区的法规规定下，还是消费者对于车身安全的需求所致，安全车身技术日益得到汽车行业相关企业的高度重视，大量的重量级汽车企业和相关企业逐渐的进入到该领域当中，并从具体的技术手段上提出新的方案，也有一些企业进一步提出了新的安全车身理念（例如VOLKSWAGEN在1972年提出了车身四面溃缩的理念，见US3802733A）。
总之，通过引证分析，不仅可以挖掘出技术的发展和转移情况，同时还能够发现该技术领域中的主要的、活跃的申请人，对于确定追踪或学习的目标，能够起到非常重要的作用。
1.4.5.3发明人分析
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前面已经提到，专利DE854157C的发明人为被誉为“被动安全之父”的Béla Barényi（右图），实际上，Béla Barényi一生总计创造了2500余项发明
。1939年，Béla Barényi在曾经共事于Steyr公司的Karl Wilfert帮助之下，成功的进入梅赛德斯-奔驰公司，也就是在这里，Béla Barényi终于找到了可以发挥其天才的场合。通过对Béla Barényi的分析，可以获知，Béla Barényi在奔驰公司从事安全车身研发并申请专利的时间跨度非常大，大约从1939-1978年这40余年间没有中断，如果希望了解奔驰公司的安全车身技术发展，Béla Barényi就是一个很好的线索。
但是，仅仅对Béla Barényi这一个发明人的分析，或许并不能完全展现出奔驰公司在安全车身技术研发上的特点，因此，课题组提出针对于特定技术领域的重要发明人的“循环追踪法”，即：通过以某个重要发明人为入口，通过寻找与该重要发明人有过较多合作、有较重要合作的其他发明人，并以查找到的其他发明人为基础，进一步查找与该其他发明人有过较多合作、有较重要合作的更多的其他发明人，如此进行特定数量的循环（根据实际需要而定），最终获得某个关注的企业在某个技术领域的重要发明人、以及这些重要发明人的具体研究方向等信息，根据获得信息，不仅可以了解到所关注企业的技术研发动向，也可以了解该企业重要发明人的信息，从而采取相应的战略应对措施。
同样的，作为示例，课题组以DE854157C的发明人Béla Barényi为入口，通过循环追踪法，追踪到截止申请年份为2004年安全车身技术
的重要发明人（如下图1-4-7所示）。
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图1-4-7
从图1-4-7可以得知，从Béla Barényi来到奔驰并开始着手安全车身技术研发始，奔驰公司的安全车身技术专利申请就没有停止过，而且从历年情况看，奔驰公司安全车身的专利呈现逐年增加的态势。
通过对其中部分发明人的具体分析发现，诸如BARENYI BELA、WILFERT KARL等是奔驰公司早期安全车身技术的灵魂人物，而SACCO BRUNO、BURK GERHARD等则是后起的新星。通过对于这些特殊发明人的进一步分析（例如学习背景、工作背景等情况），相关企业能够从中挖掘出更多有用的信息并用作参考。
表1-4-1 安全车身技术重要/典型专利
	序号
	公告号
	发明点
	申请人

	1
	DE10028716C
	A柱加强件与下边梁加强件连接，使车身侧面加强，更好的应对侧面碰撞。
	SUZUKI

	2
	DE10037492C
	A柱上部改进：通过加强件点焊连接A柱、顶梁，减少部件制造难度。
	SUZUKI

	3
	DE102004053917C
	一体成型车身侧面部件，且A柱前下部与下边梁前部、顶梁中部与B柱上部硬度更高。易于生产、碰撞性能好。
	BENTELER

	4
	DE102005017980C
	B柱结构设计改进：B柱空腔内设有带槽的封闭件，发生碰撞时，加强筋插入槽中。提高安全性、成本低。
	AUDI

	5
	DE1157935C
	车身前后端设吸能盒、纵梁可变形吸能，避免前后碰撞时对乘员仓的影响。
	BENZ

	6
	DE1680029C
	采用填充变形材料的活塞结构连接横梁与乘员仓，实现溃缩吸能。
	BENZ

	7
	DE1801960C
	通过前后纵梁变形实现车身两端的吸能溃缩；纵梁开口、开槽结构，实现多级吸能溃缩（原理：发生碰撞时，碰撞点并不变形，远离碰撞点得乘员仓发生变形，不利于乘员保护，因而使发生碰撞的区域结构弱化，有效应对前碰后碰。
	OPEL

	8
	DE19531874C
	整体的门框型加强件(110a)，同时加强A/B/C柱及下边梁。尤其对大面积碰撞保护效果好。
	BENZ

	9
	DE19639565C
	在车身前后溃缩区的基础上，增设中间溃缩区（概念车型）。更好的溃缩吸能，保护车内成员。
	BENZ

	10
	DE854157C
	三段式车身结构，第一次提出乘客舱强度应当高，车身前后部应能吸能溃缩的理念。是后续车身被动安全技术的基础。
	BENZ

	11
	EP0816520B1
	压制成型B柱加强件，中间硬度最高。受侧面冲击时，B柱上下端先变形，保护车内乘客。
	TOYOTA

	12
	EP0825096B1
	前纵梁与下边梁连接处加强。偏置碰时减小A柱变形。
	MITSUBISHI

	13
	EP0856455B1
	“3H”车身。轻量化（应对侧碰？由于A柱下方无横梁，侧碰反而差？）。
	MAZDA

	14
	EP1024074B1
	“工”字形B柱加强件，采用空心超高强度钢液压成型。轻量化，并提高车身刚度。
	MAZDA

	15
	EP1149757B1
	车身顶部、侧面结构均为三段式、独立部件铸造成型后组装。组装方便，车身刚度提高。
	NISSAN

	16
	EP2006190B1
	B柱改进：B柱分上中下三部分，由不同抗张强度的钢板制成，上部强度低于中部、高于下部。减少了内部剩余应力，易于压印成型。
	TOYOTA

	17
	EP2014539B1
	具有内外板件间设置加强件的下边梁在加强件和外板件之间设置缓冲件，改善侧碰性能。
	PORSCHE

	18
	GB2292716
	B柱具有置于内外板之间的加强件，加强件为三段式结构，中间易于变形吸能。保护侧碰时车内乘客。
	FUJI

	19
	JP4272626B2
	下边梁设置双层加强件，一个位于内部、另一个位于外部，增强侧碰抗击能力。
	HONDA

	20
	JP4470494B2
	B柱/B柱加强件设有断口，在受到侧面冲击时，起到缓冲作用。
	NISSAN

	21
	SE417183C
	乘员仓内增设横向加强件，提高侧碰吸能效果（Volvo的非气囊SIPS技术）。
	VOLVO AB

	22
	SE507768C
	前纵梁为自爆式结构，实现两级溃缩吸能（结合运用感应及控制技术）。
	VOLVO AB

	23
	SE510595C
	车身乘员仓前部增设横向加强件，提高侧碰性能（“笼式”车身概念）。
	VOLVO AB

	24
	US3651886A
	三段式车身结构，两端在发生碰撞时可以与中间乘员仓发生分离（概念车）。
	DAIMLER

	25
	US3651886A
	三段式车身结构，两端在发生碰撞时可以与中间乘员仓发生分离（概念车）。
	DAIMLER

	26
	US3663034A
	与刚性乘员仓连接的纵梁前端为环状溃缩吸能结构，且易于拆卸。
	 BENZ

	27
	US3802733A
	车身设有前后左右溃缩区，并环绕溃缩区设置刚性加强区，提供前后侧偏置碰撞保护。乘员仓为刚性结构。
	VOLKSWAGEN

	28
	US3831997A
	在前梁吸能溃缩基础上，进一步设置下边吸能梁溃缩。
	FORD

	29
	US3888502A
	在前、后、中、侧部均设置吸能变形部件；尤其是中部设置的吸能部件，提高侧碰保护效果（SIPS)。
	GEN MOTORS

	30
	US4272103A
	用于侧面碰撞保护乘客安全，外部结构加强，与乘员接触部分为弹性结构。
	BENZ

	31
	US4307911A
	侧门防撞梁，其上形成有加强结构，加强结构通过连接件和螺栓连接到车门上，在增强刚度的同时将冲击更好传递到AB柱
	BUDD

	32
	US4682812A
	后侧面设置从顶至下的U形加强件，减小后碰的影响。
	FORD

	33
	US5033236A
	车门内设置支撑结构，且在结构上设置引导部件，在碰撞时引导加强结构上的梁移动到碰撞主要发生的部位，同时可以在内部加入侧气帘，使得保护更全面。
	BROSE

	34
	US5246264
	A柱、B柱及下边梁内设相互连接的加强件。提高吸能、减噪效果。
	MAZDA

	35
	US5306066A
	车门内安装有蜂巢形的吸能部件。
	FORD

	36
	US5314229A
	车辆前部安装有吸能盒，其上形成褶皱，用于在碰撞时形成溃缩。
	TOYOTA

	37
	US5398989
	B柱形成为多层、多空腔结构，提高吸能效果。制造成本降低。
	AUDI

	38
	US5431445A
	汽车前方具有纵向延伸的纵梁，纵梁具有多个凹槽，在前碰时候能够溃缩吸能。
	FORD

	39
	US5575500A
	车顶保护部，相对于传统蜂窝材料，采用可变形的吸能板结构，在碰撞发生时变形，减少伤害。
	TOYOTA

	40
	US5575526A
	汽车上一种梁结构，可以作为散热器支架，风挡玻璃周围的前柱，梁内具有腔室和泡沫。
	HENKEL

	41
	US5609385A
	汽车前柱和中柱改进结构，具有三个腔室，在碰撞时，吸收冲击能量。
	FORD

	42
	US5641195A
	汽车的柱部件包括多个能量吸收肋，在碰撞时候，吸收和分散能量。
	FORD

	43
	US5671968A
	汽车中柱结构，通过连接件连接到框架上，中柱具有高强度不连续部分和底端部分，在侧碰时候，防止变形。
	FUJI

	44
	US5704644A
	为车辆底盘加强架构，在纵向中心形成加强梁，中间用横梁连接两侧侧梁，用于在碰撞时将力传递到后部。
	ESORO

	45
	US5806918A
	横梁纵梁结合使用，副框架与底部框架的配合结构。
	HONDA

	46
	US5884960A
	汽车门框下部横梁，具有总控壳体和包括内部增强件，增强见中间爱你具有热膨胀树脂，具有高硬度和强度。
	HENKEL

	47
	US5921618A
	利用管状梁长度方向刚度与强度大的性质提高地板横向强度和刚度。
	TOYOTA

	48
	US6073992A
	3H车身结构。
	MAZDA

	49
	US6096403A
	槽形件的局部增强壳。
	HENKEL

	50
	US6106039A
	在一根梁的前后两端采用不同的截面从而是其前后刚度不同，产生对冲击能量的分阶段吸收。
	NISSAN

	51
	US6149227A
	使用槽形加强件从内部加强钣金的抗弯强度。
	HENKEL

	52
	US6165588A
	管状梁增加长度方向上的强度和刚度。
	HENKEL

	53
	US6203098B1
	双管梁，菱形管梁。
	HONDA

	54
	US6270153B1
	地板加强梁，相当于在地板上加了一个副车架。
	HONDA

	55
	US6332641B1
	用于无B柱车门的加强结构，其中车门设置水平加强梁12,13，车门边缘用过竖直梁10,11加强，以将侧面冲击传递给车顶和地板。
	MAZDA

	56
	US6467834B1
	A柱加强结构，含空腔的骨架结构外部设置有发泡材料。
	L&L

	57
	US6482486B1
	B柱加强结构，B柱套筒内设置环氧树脂加强件。
	L&L

	58
	US8029047B1
	中柱加强件与顶梁侧边部连接以加强顶部，中柱由高强度钢片材980MPA制成。减少了重量和制造成本。
	HYUNDAI





























� 是的，专利文献也蕴含着其他信息（比如典型的，法律信息），但是不易量化与统计分析。


� 关于施引的具体影响，本研究仍然在进一步探索中，以下将主要考虑被引引证。


� 包括引用频率和引用属性。


� 曲线关系图见1.4.3节内容。


� 本研究中的重要专利DE854157C就是这样的一个例子，该专利后续总被引次数为18次，如果以40次作为截断阈值，该专利显然就会被排除出待筛选重要/典型专利之列。


� 相应的模型见1.4.3节阐述。


� 其他的可能还包括复审、异议阶段的引证，乃至于法庭诉讼阶段的引证等。考虑易操作性，本研究目前仅考虑了检索引证和审查引证，因为其数据相对易于获得。


� 这就涉及到了二级引证的情况。本研究的模型中，未将二级引证纳入，但如果后续能够进一步将该因素考虑进来，应该能够使评价模型得到进一步的完善。


� 考虑到某些领域可能存在某些申请人在某个技术领域具有非常强的技术优势，这类申请人可能仅会进行自引证，这种情况下自引权重并非总是低于他引权重。


� 即后续的施引专利（申请）。


� 加权权重的分析见1.4.3节内容。


� 其位于被分析专利P*的授权公告年份之后。


� 包括数据的规范性、易获取性、易处理性等。


� 当然，这其中也可能会包括市场方面的影响因素，但是技术本身的重要性不能够否定。


� 以前的研究大多提出，一项具有重要意义的专利，至少应当具备2项以上的同族，但是，课题组认为，这种限制性规定并不一定合理，并为此针对同族数量提出进一步的分析模型。


� 这一概念的提出，要感谢课题组成员赖俊科，是在与他的讨论过程中，引发了这样的一个想法，才有了目前进一步思考的基础。


� 注意，这里仅考虑同样已经授权的同族。


� 注：课题组在分析中发现，在SIPOABS数据库中DE854157C被用作申请人引证的次数仅为2次，但通过阅读非申请人引证全文发现，在非申请人引证文献中，实际上DE854157C也被用作了“申请人引证”（共有次）。出现这种实际被用作申请人引证检索获得数量比实际少的原因，主要在于数据库中相应信息的加工缺陷所致（例如文献US3663034A就将DE854157C作为了申请人引证，但是在检索时无法在数据库中检索到）。


� 包括未在图1-4-6中示出的其它引证的申请人信息等。


� 当然了，Béla Barényi并没有对所有发明都申请专利，例如在他加入奔驰等公司之前，由于当时没有足够的资源支持，Béla Barényi没法为其发明申请专利。


� 注：车身结构设计技术领域。
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