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(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft
ein Verfahren zur Herstellung eines Kraftfahrzeugbauteils 9
aus einer Leichtmetalllegierung, gekennzeichnet durch fol-
gende Verfahrensschritte:
– Extrudieren eines Profils 2 mit im Querschnitt mindestens
zwei voneinander verschiedenen Wandstärken w1, w2,
– Abschnittsweise Walzen des extrudierten Profils 2 in Ex-
trusionsrichtung 17, wobei die Walzen in ihrem Walzabstand
veränderbar sind,
– Ablängen des extrudierten und abschnittsweise gewalzten
Profils 2 zu einem Halbzeug 7,
– Umformen, insbesondere Pressumformen des Halbzeuges
7 zu dem Kraftfahrzeugbauteil 9.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zur Herstellung eines Kraftfahrzeugbauteils aus
einer Leichtmetalllegierung gemäß den Merkmalen
im Patentanspruch 1.

[0002] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
eine Kraftfahrzeugsäule gemäß den Merkmalen im
Oberbegriff von Patentanspruch 15.

[0003] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin ei-
nen Querträger zur Anordnung an einem Kraftfahr-
zeug gemäß den Merkmalen im Oberbegriff von Pa-
tentanspruch 31.

[0004] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin ei-
nen Schweller zur Anordnung an einer Kraftfahrzeug-
karosserie gemäß den Merkmalen im Oberbegriff von
Patentanspruch 40.

[0005] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
einen Dachholm zur Anordnung an einer Kraftfahr-
zeugkarosserie gemäß den Merkmalen im Oberbe-
griff von Patentanspruch 46.

[0006] Aus dem Stand der Technik ist es bekannt,
Kraftfahrzeugbauteile als Pressumformbauteile her-
zustellen. Hierzu wird eine Platine bereitgestellt, in
ein Pressumformwerkzeug eingelegt und einer drei-
dimensionalen Formgebung unterzogen, so dass
nach Abschluss des Pressumformvorganges das
Kraftfahrzeugbauteil konturgetreu hergestellt ist.

[0007] Der Forderung nach Leichtbau und der Ver-
besserung der Crasheigenschaften einer Kraftfahr-
zeugkarosserie folgend, hat es sich ferner im Stand
der Technik etabliert, Kraftfahrzeugbauteile mit be-
reichsweise voneinander verschiedenen Wandstär-
ken herzustellen.

[0008] Um im Querschnitt eine voneinander ver-
schiedene Wandstärke zu erzeugen, ist es ferner aus
dem Stand der Technik bekannt, ein Profil mittels Ex-
trusion herzustellen, so dass durch Wahl des form-
gebenden Extrusionswerkzeuges voneinander ver-
schiedene Wandstärken einstellbar sind. Dies bietet
jedoch nur die Möglichkeit, Profile mit quer zur Extru-
sionsrichtung voneinander verschiedenen Wandstär-
ken herzustellen.

[0009] Aufgabe ist es daher, ausgehend vom Stand
der Technik, eine Möglichkeit aufzuzeigen, ein Kraft-
fahrzeugbauteil mit bereichsweise voneinander ver-
schiedenen Wandstärken herzustellen, welches ge-
wichtsoptimiert und gleichzeitig crashoptimiert ist so-
wie verfahrensökonomisch mit geringem Aufwand in
einer Fertigungslinie herstellbar ist.

[0010] Die zuvor genannte Aufgabe wird erfindungs-
gemäß mit einem Verfahren mit den Merkmalen im
Patentanspruch 1 gelöst.

[0011] Ein gegenständlicher Teil der Aufgabe wird
weiterhin mit einer Kraftfahrzeugsäule gemäß den
Merkmalen im Patentanspruch 15 gelöst.

[0012] Eine weitere gegenständliche Lösung der zu-
vor genannten Aufgabe wird mit einem Querträger mit
den Merkmalen im Patentanspruch 31 beschrieben.

[0013] Eine weitere gegenständliche Lösung der zu-
vor genannten Aufgabe wird mit einem Schweller ge-
mäß den Merkmalen im Patentanspruch 40 gelöst.

[0014] Eine weitere gegenständliche Lösung der zu-
vor genannten Aufgabe wird mit einem Dachholm ge-
mäß den Merkmalen im Patentanspruch 46 beschrie-
ben.

[0015] Vorteilhafte Ausführungsvarianten des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens sind in den abhängigen
Patentansprüchen beschrieben.

[0016] Das Verfahren zur Herstellung eines Kraft-
fahrzeugbauteils aus einer Leichtmetalllegierung
zeichnet sich durch folgende Verfahrensschritte aus:

– Extrudieren eines Profils mit im Querschnitt min-
destens zwei voneinander verschiedenen Wand-
stärken,
– Abschnittsweise Walzen des extrudierten Pro-
fils insbesondere in Extrusionsrichtung, wobei die
Walzen in ihrem Walzabstand veränderbar sind,
– Ablängen des extrudierten und abschnittsweise
gewalzten Profils zu einem Halbzeug,
– Umformen, insbesondere Pressumformen des
Halbzeuges zu dem Kraftfahrzeugbauteil.

[0017] Demnach ist vorgesehen, dass zunächst ein
Profil, insbesondere ein Endlosprofil, mit im Quer-
schnitt mindestens zwei voneinander verschiedenen
Wandstärken hergestellt wird.

[0018] Unmittelbar nach dem Extrudieren wird das
extrudierte Profil in Extrusionsrichtung abschnittswei-
se gewalzt. Dies bedeutet, dass ein definierter Län-
genabschnitt des Extrusionsprofils gewalzt wird. Die
dazu eingesetzten Walzen, welche wenigstens aus
einem Walzenpaar bestehen, sind in ihrem Walzab-
stand veränderbar. Hierdurch ist es möglich, einen
Längenabschnitt des extrudierten Profils mit einer
durch das Walzen verringerten Wandstärke herzu-
stellen. Insbesondere werden dabei die mindestens
zwei voneinander verschiedenen Wandstärken des
extrudierten Profils auf eine Wandstärke abgewalzt,
die der kleineren Wandstärke entspricht, oder zu ei-
ner weiteren dritten Wandstärke abgewalzt, wobei die
dritte Wandstärke kleiner ist gegenüber der kleine-
ren Wandstärke des Extrusionsprofils. Der Längen-
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abschnitt kann jedoch auch nur verbreitert und/oder
abgeflacht werden, ohne Veränderung der Wandstär-
ke.

[0019] Das so extrudierte und walztechnisch be-
arbeitete Profil wird zu Halbzeugen vereinzelt. Die
Halbzeuge können dabei entweder eine Platinenform
aufweisen oder aber bereits eine Vorform aufweisen.
In den abgewalzten Längenabschnitten ist die Vor-
form dann abgeflacht bzw. abgewalzt. Das so gewon-
nene Halbzeug wird in einem anschließenden Press-
umformschritt zu dem Kraftfahrzeugbauteil pressum-
geformt und insbesondere dabei endgeformt.

[0020] Das so hergestellte Kraftfahrzeugbauteil
zeichnet sich durch lokal gezielte Einstellungsmög-
lichkeiten der geforderten Wandstärke aus bei einfa-
cher und kostengünstiger Fertigungsmöglichkeit. Das
hergestellte Kraftfahrzeugbauteil ist somit gewichts-
optimiert und crashoptimiert bei geringen Produkti-
onskosten herstellbar. Im Folgenden werden die Be-
griffe Wanddicke und Wandstärke als Synonym ver-
wendet.

[0021] Insbesondere werden Kraftfahrzeugbauteile,
ausgewählt aus der nachfolgenden Gruppe, mit dem
erfindungsgemäßen Verfahren hergestellt: Kraftfahr-
zeugsäulen, Schweller, Dachholme, Strukturbauteile
in der Karosserie, Längsträger, Querträger o.ä.

[0022] Es ist jedoch auch vorstellbar, Achsbauteile,
beispielsweise Lenker, mit dem erfindungsgemäßen
Verfahren herzustellen.

[0023] Weiterhin besonders bevorzugt wird das
Halbzeug vor oder während des Pressumformens be-
schnitten und/oder gelocht. Insbesondere, wenn das
Halbzeug bereits einer Vorform des herzustellenden
Kraftfahrzeugbauteils entspricht, ist der Materialein-
satz optimiert, so dass der Verschnitt gering aus-
fällt. Dies senkt gleichsam die Produktionskosten auf-
grund geringerem Materialeinsatz sowie geringerer
Verschnittmengen.

[0024] Die nach dem Extrudieren des Profils von-
einander verschiedenen Wandstärken unterscheiden
sich um mindestens 10 %. Bevorzugt weisen die
Wandstärken einen Unterschied von mindestens 15
%, bevorzugt mindestens 20 % auf. Es ist vorstell-
bar, Wandstärkenunterschiede bis zu 300 % in einem
Wandstärkesprung bzw. Wanddickensprung darzu-
stellen. In der Regel sollen die Wandstärken Unter-
schiede zwischen 10 % und 100 % zueinander ha-
ben. Weist somit beispielsweise ein Wandstärkenbe-
reich eine Dicke von 1 mm auf, kann die zweite Wand-
stärke zwischen 1,1 mm und 2 mm, bevorzugt zwi-
schen 1,2 mm und 1,8 mm aufweisen.

[0025] Die im Querschnitt zwischen den Wandstär-
ken sich ergebenden Übergangsbereiche können

fließend ausgebildet sein. Von der dünneren zu der
dickeren Wandstärke kann der Übergangsbereich li-
near, progressiv oder degressiv verlaufend sein. Der
Übergangsbereich kann auf beiden Seiten, mithin ei-
ner Oberseite und einer Unterseite, des extrudierten
Profils ausgebildet sein. Er kann jedoch auch nur ein-
seitig sein. Die gegenüberliegende Seite ist im Be-
reich der Übergangsbereiche eben bzw. flach.

[0026] Insbesondere ist es vorstellbar, mit dem erfin-
dungsgemäßen Verfahren bei der Verwendung von
Leichtmetalllegierungen, insbesondere Aluminiumle-
gierungen, Blechstärken mit einer Wanddicke zwi-
schen 1 und 4,5 mm, bevorzugt 1,5 bis 3 mm in den
dünnwandigen Bereichen und 4 bis 6 mm in den re-
lativ dazu dickwandigen Bereichen zu verarbeiten.
Diese können dann als Flansch oder Bauteilränder
mehrlagig weiterverarbeitet werden, wobei eine Ge-
samtdicke aller Fügelagen kleiner als 7 bis 8 mm er-
reicht werden muss. Die dicksten einlagigen Wand-
stärken, beispielsweise in einem Radienbereich, kön-
nen durch das erfindungsgemäße Extrusionsverfah-
ren demgegenüber mit einer Wandstärke von 4 bis
6 mm ausgebildet sein. Somit können insbesonde-
re zumindest teilweise umlaufende Flanschbereiche
als dünnwandige Bereiche erzeugt werden, die mit
anderen Bauteilen gekoppelt werden können. Auf-
grund der gleichen Wandstärke in den Flanschbe-
reichen kann dann überall die gleiche Fügetechnik
und/oder ein gleiches Fügehilfsmittel, beispielsweise
Nieten, Stanznieten, Punktschweißen, Laserschwei-
ßen o. ä., in der Weiterverarbeitung angewendet wer-
den. Gleichzeitig kann jedoch in crashrelevanten Be-
reichen eine höhere Wanddicke bei effizientem Ma-
terialeinsatz aufgrund des Extrusionsverfahrens rea-
lisiert werden.

[0027] Durch das Extrusionsverfahren ist es auch
möglich, einen Dickensprung ohne Übergangsbe-
reich auszubilden. Mithin ist ein Dickensprung zu ver-
zeichnen. Bevorzugt wird dabei nur ein einseitiger
Wanddickensprung ausgebildet. Dies bedeutet, eine
Seite des Extrusionsprofils ist eben bzw. flach und auf
der gegenüberliegenden Seite befindet sich der stu-
fenartige Dickensprung.

[0028] Insbesondere sollte ein Wanddickensprung
im Bereich des Faktors 1 bis 5, bevorzugt 1,5 bis 3
ausgebildet werden. Dies bedeutet, dass die größere
Wandstärke 1,5 bis 3 mal größer ist als die direkt be-
nachbarte dünnere Wandstärke.

[0029] Ein weiterer Vorteil des erfindungsgemäßen
Verfahrens ist, dass das Profil zunächst mit einem
Querschnitt extrudiert wird, welcher von dem einer
ebenen Platine abweicht. Bevorzugt wird ein wellen-
förmiger Querschnitt, insbesondere ein hutförmiger
Querschnitt, gewählt. Der Querschnitt kann jedoch
auch c-förmig oder Ω-förmig ausgebildet sein. Die ge-
ringere Extrusionsbreite ermöglicht es in Verbindung
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mit dem nachfolgenden Walzen, dass die abgeläng-
ten Profilstücke bzw. hergestellten Halbzeuge einfa-
cher transportiert und/oder gelagert werden können.
Durch das dem Extrudieren nachgelagerte Walzen ist
es nunmehr möglich, den Querschnitt zu verbreitern
und/oder abzuflachen. Durch den Walzabstand des
zumindest einen der Extrusionsvorrichtung nachge-
lagerten Walzenpaares ist es möglich, das extrudier-
te Profil derart abzuflachen und/oder zu verbreitern,
dass durch den Walzvorgang die Wandstärke über ei-
nen Längenabschnitt in Extrusionsrichtung reduziert
wird. Dieser Längenabschnitt wird dann zu einer Ebe-
ne bzw. Platine gewalzt. Das hergestellte Profil wird
hinter den Walzen geführt abgezogen. Je nach herzu-
stellendem Kraftfahrzeugbauteil wird das mit einem
unebenen Querschnitt, mithin wellenförmigen Quer-
schnitt bzw. hutförmigen Querschnitt, extrudierte Pro-
fil abschnittsweise in Längsrichtung des Profils durch
Walzen verbreitert. Der Querschnitt kann auch durch
das Walzen über die gesamte Länge des extrudier-
ten Profils verbreitert werden. Dabei wird das Profil
bis zu einer ebenen Platine verbreitert, jedoch wird
zumindest für einen Längenabschnitt die voneinan-
der verschiedene extrudierte Wandstärke beibehal-
ten. Es ist jedoch auch möglich, dass die extrudier-
te Wandstärke zumindest abschnittsweise, insbeson-
dere vollständig, verringert wird. Dies bezieht sich
insbesondere auf die größere extrudierte Wandstär-
ke.

[0030] Soll beispielsweise eine Kraftfahrzeugsäule
hergestellt werden, ist es von Vorteil, wenn ein obe-
rer Dachanbindungsbereich und ein unterer Schwel-
leranbindungsbereich der herzustellenden Kraftfahr-
zeugsäule eben bzw. flach gewalzt werden und ins-
besondere eine homogene Wandstärke aufweisen.
Ein dazwischen liegender Säulenbereich wird hinge-
gen gar nicht und/oder nur minimal gewalzt, so dass
dieser im Wesentlichen eine c-förmige oder hutförmi-
ge Querschnittskontur mit voneinander verschiede-
nen Wandstärken beibehält. Nach Ablängen des zu-
nächst endlos stranggepressten Profils werden so-
mit Halbzeuge erhalten, welche im vorbeschriebenen
Fall bereits einer Vorform entsprechen. Endlos be-
deutet dabei, dass es sich in Abhängigkeit des zum
Extrudieren zur Verfügung gestellten Rohmaterials
um ein Extrusionsprofil mit endlicher Länge handelt.
Dies ist jedoch um ein Vielfaches länger als die zur
Herstellung und Weiterverarbeitung abzulängenden
Rohlinge.

[0031] Insbesondere wird jedoch durch das dem
Walzen nachgelagerte Ablängen ein Halbzeug ge-
schaffen, welches zumindest abschnittsweise eine
Breite aufweist, wobei die Breite größer ist als ein
Durchmesser eines Hüllkreises, welcher den Quer-
schnitt des extrudierten Profils einrahmt. Das extru-
dierte Profil befindet sich somit in einem Hüllkreis,
welcher die außenliegenden Punkte des Profilquer-
schnittes einrahmt. Nach dem Walzen weist zumin-

dest ein Längenabschnitt des abgewalzten Profils
bzw. Halbzeuges im Querschnitt eine Breite auf, die
größer ist als der Durchmesser des Hüllkreises. So-
mit sind Bauteile herstellbar, welche eine größere
Breite aufweisen als das Strangpresswerkzeug nor-
malerweise maximal herstellen kann.

[0032] Das Walzen selbst erfolgt unmittelbar nach
dem Extrudieren, wobei bevorzugt der Werkstoff des
Profils beim Walzen noch eine Restwärme von dem
Extrudieren aufweist.

[0033] Die Restwärme nach dem Extrudieren be-
trägt insbesondere zwischen 250°C bis 600°C, be-
vorzugt 350°C bis 550°C, insbesondere 400°C bis
500°C, besonders bevorzugt 420°C bis 480°C und
ganz besonders bevorzugt ca. 450°C.

[0034] Das wiederum nachgelagerte Walzumformen
kann unmittelbar im noch restwarmen Zustand erfol-
gen bei o. g. Temperaturen. Das Walzumformen kann
jedoch auch nach einem Kühlen des Halbzeuges er-
folgen, wobei vorzugsweise auf eine Temperatur bis
maximal 200°C gekühlt wird, besonders bevorzugt
20°C bis 150°C und besonders bevorzugt 20°C bis
80°C.

[0035] Insbesondere werden hierzu Aluminiumknet-
legierungen verwendet. Die Aluminiumknetlegierun-
gen sind insbesondere ausscheidungshärtend. Vor-
zugsweise wird eine Aluminiumknetlegierung aus der
5000er oder 6000er oder 7000er Gruppe nach DIN
ENT 573-3 verwendet.

[0036] Insbesondere kann gemäß dem erfindungs-
gemäßen Verfahren ein Hutprofil extrudiert werden,
welches im Querschnitt in den Radienbereichen ei-
ne größere Wandstärke aufweist gegenüber einem
Schenkel- bzw. einem Stegbereich des Hutprofils.
Ebenfalls wäre die Wandstärke in den Radienberei-
chen größer als die Wandstärke der Flansche des
Hutprofils.

[0037] Wird somit insbesondere eine Kraftfahrzeug-
säule hergestellt, können der später an der Kraftfahr-
zeugsäule ausgebildete Dachanbindungsbereich so-
wie der später an der Kraftfahrzeugsäule ausgebilde-
te Schwelleranbindungsbereich abgewalzt werden,
so dass diese zum einen flach sind, zum anderen je-
doch auch eine einheitliche Wandstärke aufweisen.
Mithin wird die beim Extrudieren größere Wandstär-
ke mindestens auf das Maß der kleineren Wandstär-
ke abgewalzt. Im dazwischen befindlichen Säulenab-
schnitt sind die Wandstärken im Querschnitt vonein-
ander verschieden.

[0038] Die Wandstärke des Schwelleranbindungs-
bereiches und die Wandstärke des Dachanbindungs-
bereiches können wiederum gleich sein. Sie können
jedoch auch voneinander verschieden sein.
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[0039] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
eine Kraftfahrzeugsäule, insbesondere eine Kraft-
fahrzeug B-Säule, welche aus einer Leichtmetallle-
gierung hergestellt ist. Die Kraftfahrzeugsäule weist
einen oberen Anbindungsbereich an einem Dach-
holm und einem unteren Anbindungsbereich an einen
Schweller sowie einen dazwischen sich erstrecken-
den Säulenbereich auf. Der Säulenbereich ist zu-
mindest abschnittsweise in Längsrichtung im Quer-
schnitt c-förmig konfiguriert, insbesondere hutförmig.
Die Kraftfahrzeugsäule zeichnet sich erfindungsge-
mäß dadurch aus, dass in dem Querschnitt des Säu-
lenbereiches mindestens zwei voneinander verschie-
dene Wandstärken ausgebildet sind, wobei im Quer-
schnitt des oberen Anbindungsbereiches und/oder im
Querschnitt des unteren Anbindungsbereiches eine
jeweils homogene Wandstärke ausgebildet ist.

[0040] Die Kraftfahrzeugsäule wird mit dem er-
findungsgemäßen Verfahren hergestellt. Demnach
kann zunächst ein Profil extrudiert werden, wel-
ches im Querschnitt zwei voneinander verschiede-
ne Wandstärken aufweist. Das Profil wird dann in ei-
nem weiteren Verarbeitungsschritt in Längsrichtung
partiell abgewalzt, so dass es zum einen verbrei-
tert und/oder abgeflacht wird, zum anderen jedoch
auch die voneinander verschiedenen Wandstärken
abgewalzt werden, insbesondere zu einer homoge-
nen Wandstärke. Die erfindungsgemäße Kraftfahr-
zeugsäule kann somit bei nur geringem Rohstoffein-
satz hergestellt werden. Der im Gegensatz zum Säu-
lenbereich verbreiterte Dachanbindungsbereich und/
oder Schwelleranbindungsbereich kann durch das
Abwalzen hergestellt werden, so dass der Säulen-
bereich nahezu seine Endkonfiguration aufweist und
hier kaum Schnittabfälle aufgrund eines schneide-
technischen Bearbeitens anfallen.

[0041] Die Kraftfahrzeugsäule kann ferner mit einem
Schließblech zumindest teilweise in Längsrichtung,
bevorzugt vollständig gekoppelt sein.

[0042] Der obere Anbindungsbereich wird auch
Dachanbindungsbereich genannt und der untere An-
bindungsbereich Schwelleranbindungsbereich. Der
Dachanbindungsbereich und/oder der Schwelleran-
bindungsbereich können weiterhin dreidimensional
geformt sein. Mithin ist der Querschnitt nicht aus-
schließlich als ebene Platine zu verstehen, sondern
er kann auch eine dreidimensionale Formung auf-
weisen, mithin eine im Querschnitt homogene Wand-
stärke, wobei der Querschnitt beispielsweise ge-
krümmt oder anderweitig dreidimensional geformt ist.
Dies wird dadurch erreicht, dass nach dem Extrudie-
ren und Abwalzen eine weitergehende formgeben-
de Bearbeitung, beispielsweise in Form einer Press-
formgebung, stattgefunden hat. Dabei können durch
den individuellen Walzvorgang nach dem Extrudieren
der Wandstärke des oberen Anbindungsbereich und
die Wandstärke des unteren Anbindungsbereiches

gleich ausgebildet werden. Es ist jedoch auch mög-
lich, dass die Wandstärke des oberen Anbindungs-
bereiches von der Wandstärke des unteren Anbin-
dungsbereiches verschieden ausgebildet ist.

[0043] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltungsva-
riante der erfindungsgemäßen Kraftfahrzeugsäule
sieht vor, dass der untere Anbindungsbereich in
Längsrichtung der Kraftfahrzeugsäule nochmals in
zwei voneinander verschiedene Abschnitte unterteilt
ist, wobei die Wandstärke eines oberen Abschnit-
tes von der Wandstärke eines unteren Abschnittes
verschieden ausgebildet ist. Hierzu ist bevorzugt die
Wandstärke des unteren Abschnittes kleiner als die
Wandstärke des oberen Abschnittes in dem unteren
Anbindungsbereich. Der untere Abschnitt kann somit
beispielsweise als Schwelleranbindung verwendet
werden, wobei der darüber liegende Abschnitt des
unteren Anbindungsbereiches beispielsweise noch-
mals gezielt die Kraft im Fall eines Seitenaufpralles
auf den Schweller verteilt und/oder als Deformations-
bereich ausgebildet ist. Auch kann der untere Ab-
schnitt des unteren Anbindungsbereiches dicker aus-
gebildet sein als der obere Abschnitt des unteren An-
bindungsbereiches.

[0044] Der untere Abschnitt erstreckt sich dabei mit
einer Höhe h1 in Längsrichtung der Kraftfahrzeugsäu-
le, wobei die Höhe h1 gleich oder größer einer Höhe
h3 ist, mit welcher sich der obere Anbindungsbereich
in Längsrichtung der Kraftfahrzeugsäule erstreckt.

[0045] Die kleinste Wandstärke im Säulenbereich ist
größer oder gleich der Wandstärke im oberen Anbin-
dungsbereich und/oder der Wandstärke im unteren
Anbindungsbereich. Somit kann das extrudierte Pro-
fil abgewalzt werden, bis in dem abgewalzten Län-
genabschnitt eine homogene Wandstärke ausgebil-
det ist. Diese homogene Wandstärke ist bevorzugt
kleiner gleich der kleinsten Wandstärke des extru-
dierten Profils, mithin der kleinsten Wandstärke im
Säulenbereich.

[0046] Weiterhin besonders bevorzugt ist die Wand-
stärke im oberen Anbindungsbereich und/oder die
Wandstärke im unteren Anbindungsbereich kleiner
gleich der größten Wandstärke des Säulenbereiches.
Je nach vorgenommenem Walzvorgang ist es mög-
lich, dass insbesondere im Querschnitt eine Quer-
schnittsveränderung derart erfolgt, dass ein Stauch-
walzen des Querschnittes stattfindet und die geringe-
re Wandstärke im Säulenbereich aufgedickt wird.

[0047] Der Säulenbereich selber ist zumindest ab-
schnittsweise in Längsrichtung im Querschnitt be-
sonders bevorzugt hutförmig konfiguriert. Alterna-
tiv ist es auch vorstellbar, dass der Säulenbereich
im Querschnitt Ω-förmig oder pi-förmig konfiguriert
ist. Weiterhin bevorzugt ändert sich der Querschnitt
des Säulenbereiches in Längsrichtung. Insbesonde-
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re kann dies durch einen Walzvorgang und/oder ei-
nen dem Walzvorgang nachgeschalteten Pressform-
vorgang erfolgen.

[0048] Weiterhin bevorzugt ist vorgesehen, dass die
größte Wandstärke in einem oberen Abschnitt des
Säulenbereiches größer gleich der größten Wand-
stärke in einem unteren Abschnittes des Säulenbe-
reiches ist. Somit ist der untere Abschnitt als Defor-
mationsbereich ausgebildet und der obere Abschnitt
weist einen höheren Widerstand gegen Deformation
auf. Alternativ kann auch die größte Wandstärke in
einem unteren Abschnitt des Säulenbereiches größer
gleich der größten Wandstärke in einem oberen Ab-
schnitt des Säulenbereiches ausgebildet sein. Auch
hier ist es wiederum möglich, mit dem erfindungs-
gemäßen Herstellungsverfahren durch das in Längs-
richtung zumindest partielle Abwalzen die Wandstär-
ke des extrudierten Profils im Säulenbereich zu ver-
ändern.

[0049] Weiterhin bevorzugt geht der c-förmige Quer-
schnitt, insbesondere hutförmige Querschnitt des
Säulenbereiches in den oberen Anbindungsbereich
und/oder in den unteren Anbindungsbereich zumin-
dest teilweise über. Insbesondere läuft der c-förmige
Querschnitt, insbesondere hutförmige Querschnitt,
aus und geht somit fließend in einen homogenen
Querschnitt, insbesondere ebenen Querschnitt bzw.
leicht gekrümmten Querschnitt über. Dieser fließen-
de Übergang kann insbesondere durch den Abwalz-
vorgang während des Herstellungsverfahrens und/
oder beim nachfolgenden Pressformen selber er-
zeugt werden.

[0050] Weiterhin besonders bevorzugt ist in einem
Querschnitt des Säulenbereiches ein Steg mit seit-
lich in einem Winkel dazu abstehenden Schenkeln
ausgebildet, wobei im Übergang von Steg zu Schen-
kel ein Radienbereich ausgebildet ist und die Wand-
stärke in dem Radienbereich größer ausgebildet ist
gegenüber der Wandstärke der dazwischen liegen-
den Stegbereiche und/oder der Wandstärke von Steg
oder Schenkeln. Durch das Extrudieren ist es mög-
lich, den Übergang von Radienbereich zu Steg und
den Übergang von Radienbereich zu Schenkeln stu-
fenartig auszubilden. Dieser kann jedoch auch flie-
ßend übergehen, somit ist kein Wanddickensprung
zu verzeichnen. Weiterhin besonders bevorzugt sind
im Säulenbereich im Querschnitt von den Schenkeln
abstehende Flansche ausgebildet, wobei die Flan-
sche eine geringere Wandstärke aufweisen gegen-
über den Schenkeln und/oder dem Steg. Es ist somit
möglich, die Kraftfahrzeugsäule gewichts- und festig-
keitsoptimiert zu extrudieren und durch den Walzvor-
gang gleichzeitig auf die weitergehende Gewichtsop-
timierung und Festigkeitsverteilung einzustellen, bei
gleichzeitiger Reduzierung des bei der Produktion
anfallenden Verschnittes.

[0051] Vorbeschriebene Schenkel und/oder Stege
sowie Flansche müssen im Querschnitt nicht gerad-
linig verlaufend sein, sondern können wiederum ge-
krümmt verlaufen.

[0052] Weiterhin besonders bevorzugt weist die
Kraftfahrzeugsäule bezogen auf ihre Einbaulage an
einer Außenseite eine glatte Oberfläche auf, wobei
die Wandstärkenänderung insbesondere im Säulen-
bereich an der Innenseite ausgebildet ist. Dies bietet
die Möglichkeit im Falle einer B-Säule, dass bei Öff-
nen der vorderen und/oder hinteren Kraftfahrzeugtür
der Passagier auf eine glatte und somit ästhetisch
formschön empfundene Oberfläche schaut. Die die
Festigkeit steigernden Merkmale bzgl. voneinander
verschiedenen Wanddicken sind dahinterliegend in
einem Hohlraum angeordnet und somit für den Pas-
sagier bzw. Fahrzeugführer nicht optisch wahrnehm-
bar. Besonders bevorzugt ist an der Rückseite der
Kraftfahrzeugsäule ein Schließblech angeordnet. Ins-
besondere ist dieses Schließblech mit den Flanschen
verschweißt.

[0053] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
einen Querträger für ein Kraftfahrzeug. Ein solcher
Querträger ist zumeist an der Vorderseite oder Rück-
seite eines Kraftfahrzeuges montiert, so dass im Fal-
le eines Auffahrunfalles die dabei entstehende Auf-
prallenergie über den Querträger abgefangen und in
die Kraftfahrzeugkarosserie eingeleitet wird. Hierzu
ist zumeist ein Querträger an Crashboxen aufgehan-
gen, wobei die Crashboxen die in diese eingeleitete
Energie in Umformarbeit abbauen.

[0054] Der Querträger ist aus einer Leichtmetallle-
gierung ausgebildet und im Querschnitt hutförmig
ausgebildet. Dies bedeutet, er weist einen zentralen
Steg auf, von dessen Enden aus sich Schenkel in ei-
nem Winkel abstehend erstrecken und am Ende der
Schenkel wiederum ein Flansch ausgebildet ist. Die
Flansche sind dabei in entgegengesetzte Richtungen
orientiert von den Schenkeln abstehend. Der Quer-
träger weist einen sich in Längsrichtung des Querträ-
gers verändernden Querschnitt auf. Die Veränderung
in Längsrichtung kann sich dabei in einer verschie-
denen Querschnittshöhe und/oder Querschnittsbrei-
te und/oder Querschnittskonfiguration auswirken. Die
Veränderung des Querschnittes kann jedoch auch ei-
ne sich in Längsrichtung verändernde Wandstärke
des jeweiligen Querschnittes bedeuten.

[0055] Erfindungsgemäß ist der Querträger dadurch
gekennzeichnet, dass in einem Querschnitt vonein-
ander verschiedene Wandstärken ausgebildet sind,
wobei bevorzugt in einem Längsschnitt ebenfalls
voneinander verschiedene Wandstärken ausgebildet
sind.

[0056] Der Querträger wird mit dem erfindungsge-
mäßen Verfahren hergestellt. Somit kann zunächst
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ein Profil aus einer Leichtmetalllegierung mit im Quer-
schnitt voneinander verschiedenen Wandstärken ex-
trudiert werden. Dieses wird dann mit dem erfin-
dungsgemäßen Verfahren in Längsrichtung partiell
abgewalzt. Bei dem Abwalzvorgang wird wiederum in
Längsrichtung die Wandstärke beeinflusst. Dies kann
derart geschehen, dass die im Querschnitt vonein-
ander verschiedenen Wandstärken durch einen Ab-
walzvorgang gänzlich abgeflacht werden zu einer ho-
mogenen Wandstärke. Es können jedoch auch durch
den Walzvorgang mittels Profilwalzen die voneinan-
der verschiedenen Wandstärken verändert werden,
so dass auch nach dem Walzvorgang zwei voneinan-
der verschiedene Wandstärken vorhanden sind, wo-
bei jedoch mindestens eine Wandstärke geringer ist
als die nach dem Extrudieren hergestellten Wand-
stärken.

[0057] Hierdurch ist es möglich, das Ausgangsma-
terial zur Herstellung des Querträgers gewichts- und
belastungsoptimiert herzustellen, so dass im Ergeb-
nis ein Querträger erfindungsgemäß bereit gestellt
ist, welcher unter Einsatz von minimal notwendigen
Rohstoffen gewichts- und belastungsoptimiert herge-
stellt wird. Besonders bevorzugt ist der Querträger in
Einbausituation in einem mittleren Bereich mit relativ
größeren Wandstärken hergestellt, gegenüber den
auf die Kraftfahrzeugquerrichtung bezogenen Endbe-
reichen.

[0058] Das hutförmige Querschnittsprofil ist insbe-
sondere derart ausgebildet, dass dies einen zentra-
len Steg aufweist, wobei von den Enden des Ste-
ges sich jeweils ein Schenkel abstehend erstreckt.
An einem dem Steg gegenüberliegenden Ende des
Schenkels ist wiederum ein Flansch angeordnet,
wobei der Flansch ebenfalls in einem Winkel von
dem Schenkel abstehend ausgebildet ist. Zwischen
Flansch und Schenkel sowie zwischen Schenkel und
Steg erstreckt sich jeweils ein Radienbereich. Der
Radienbereich weist bevorzugt eine größere Wand-
stärke auf gegenüber dem Flansch und/oder dem
Schenkel und/oder dem Steg. Diese größere Wand-
stärke des Radienbereiches erstreckt sich in Längs-
richtung zumindest abschnittsweise. Der Querträger
besitzt somit ein größeres Widerstandsmoment ge-
gen eine Verformung in sich. Das Widerstandsmo-
ment gegen Biegung wird durch die Höhe von Schen-
kel, Steg und/oder Flansch hergestellt. Dieses ist je-
doch annähernd auf einem gleichen Niveau bei ge-
ringerer Wandstärke insbesondere der Schenkel, so
dass es zu einer Gewichtsreduzierung bei gleichzei-
tiger Belastungsoptimierung kommt.

[0059] In einer weiteren bevorzugten Ausgestal-
tungsvariante weisen die zwei Schenkel an einem
Querschnitt eine voneinander verschiedene Wand-
stärke auf. Hierdurch kann beispielsweise bei ei-
nem Bumper-to-Bumper Crash mit Höhenversatz ge-
zielt ein Schenkel eine höhere Wandstärke aufwei-

sen, um ein besseres Crashverhalten zu ermögli-
chen. Beispielsweise kann bei einem Geländewa-
gen in Einbausituation der untere Schenkel eine grö-
ßere Wandstärke gegenüber dem oberen Schenkel
aufweisen, da bei einem Bumper-to-Bumper Crash
mit Höhenversatz der Aufprall eines Bumpers eines
anderen Kraftfahrzeuges auf den unteren Schenkel
wahrscheinlicher ist.

[0060] Weiterhin besonders bevorzugt ändert sich in
Längsrichtung des Querträgers die Wandstärke des
Steges und/oder die Wandstärke des Schenkels und/
oder die Wandstärke zumindest eines Radienberei-
ches. Bevorzugt haben zumindest zwei der zuvor ge-
nannten Bereiche voneinander verschiedene Wand-
stärken, insbesondere ist es auch möglich, dass alle
Bereiche, mithin Radienbereiche und/oder Steg und/
oder Schenkel und/oder Flansch, eine voneinander
verschiedene Wandstärke in einem Querschnitt ha-
ben. Dies kann durch das Extrudieren hergestellt wer-
den.

[0061] Die Änderung in Längsrichtung des Querträ-
gers wird durch den dem Extrudieren nachgeschalte-
ten Walzvorgang hergestellt.

[0062] Weiterhin besonders bevorzugt ist der Quer-
träger derart ausgebildet, dass die Wandstärke von
einem Mittelbereich bezogen auf die Längsrichtung
des Querträgers zu den Enden hin abnimmt. Hier-
durch ist es möglich, dass bei einem Frontalaufprall,
beispielsweise an einem Pfahl, der Mittelbereich ein
höheres Widerstandsmoment gegen Biegung auf-
weist. Eine gute Crashperfomance bei gewichtsopti-
mierter Ausgestaltung kann somit eingestellt werden.
Alternativ ist es auch vorstellbar, dass die Wandstär-
ke von einem Mittelbereich bezogen auf die Längs-
richtung des Querträgers zu den Enden hin zunimmt.
Auch ist eine Kombination der zuvor beschriebenen
Möglichkeiten im Rahmen der Erfindung realisierbar,
so dass beispielsweise die Wandstärke der Schenkel
in einem Mittelbereich größer ist als die Wandstärke
der Schenkel in den Endbereichen.

[0063] Bevorzugt weist der Querträger weiterhin im
Längsschnitt einen gekrümmten Verlauf auf. Dies
wird erfindungsgemäß dadurch erreicht, dass das ex-
trudierte und abgelängte sowie zumindest in Längs-
richtung partiell gewalzte Profil in einem weiteren Ver-
arbeitungsschritt dreidimensional pressgeformt und
dann in einem gleichzeitigen oder nachfolgenden
Verfahrensschritt quer zur Längsrichtung gebogen
wird.

[0064] Bevorzugt weist der Querträger in seiner Ein-
baulage bezogen auf die Kraftfahrzeugquerrichtung
in seinen Endbereichen im Querschnitt eine homoge-
ne Wandstärke auf, wobei in einem Mittelbereich im
Querschnitt eine voneinander verschiedene Wand-
stärke ausgebildet ist.
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[0065] Weiterhin besonders bevorzugt ist bezogen
auf die Einbaulage des Querträgers an seiner Au-
ßenseite bzw. Außenmantelfläche die Wandstärken-
änderung mit einem Wanddickensprung ausgebildet
und dabei die Innenseite im Wesentlichen glatt aus-
gebildet. Der Wanddickensprung kann jedoch auch
sowohl an der Außenseite als auch an der Innensei-
te ausgebildet sein. Weiterhin ist es im Rahmen der
Erfindung möglich, dass an der Außenseite eine glat-
te Oberfläche ausgebildet ist und an der Innensei-
te der jeweilige Wanddickensprung ausgebildet ist.
Bevorzugt ist jedoch an der Außenseite der Wanddi-
ckensprung ausgebildet und die Innenseite glatt aus-
gebildet. Durch den Wanddickensprung ist es weiter-
hin möglich, Nasen bzw. Überstände bereitzustellen,
so dass im Falle eines Aufpralles eine Verklankung
bzw. Verhakung hergestellt wird. Ein Überrutschen
des Querträgers über einen anderen Querträger kann
somit vermieden werden. Durch die glatte Oberfläche
an der Innenseite ist es wiederum möglich, den Quer-
träger mit einer Crashbox zu koppeln, welche bevor-
zugt teilweise in den Querträger hineinragt.

[0066] Weiterhin besonders bevorzugt sind bezogen
auf die Längsrichtung in den Enden des Querträgers
seitliche Ausnehmungen an den Flanschen vorhan-
den. Hierdurch kann beispielsweise eine Anbindung
an eine Crashbox oder aber auch die Befestigung
eines Fußgängerschutzes ermöglicht werden. Auch
kann ein gezieltes Faltverhalten des Endbereiches
hierdurch eingestellt sein.

[0067] Weiterhin besonders bevorzugt kann der
Querträger bezogen auf die Längsrichtung zumindest
abschnittsweise, besonders bevorzugt vollständig,
mit einem Schließblech gekoppelt sein. Das Schließ-
blech wird dabei insbesondere an den Flanschen ge-
koppelt.

[0068] Weiterhin ist zumindest im Querschnitt
in Längsrichtung abschnittsweise eine homogene
Wandstärke ausgebildet, wobei insbesondere die ho-
mogene Wandstärke kleiner ist als die größte in ei-
nem anderen Querschnittsbereich in dem Querträ-
ger vorhandene Wandstärke. Besonders bevorzugt
ist die homogene Wandstärke kleiner gleich als die
kleinste in einem anderen Querschnitt in dem Quer-
träger vorhandene Wandstärke. Somit kann an dem
extrudierten Profil in Längsrichtung zumindest partiell
eine Abwalzung erfolgen zur Bildung der homogenen
Wandstärke.

[0069] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin ei-
nen Schweller zur Anordnung an einer Kraftfahrzeug-
karosserie, wobei der Schweller aus einer Leicht-
metalllegierung ausgebildet ist und in Längsrichtung
zumindest abschnittsweise eine hutförmige Quer-
schnittskonfiguration aufweist, wobei der Schweller in
Längsrichtung einen sich verändernden Querschnitt
besitzt. Der Schweller zeichnet sich erfindungsge-

mäß dadurch aus, dass in zumindest einem Quer-
schnitt voneinander verschiedene Wandstärken vor-
handen sind und sich in Längsrichtung ebenfalls die
Wandstärke ändert.

[0070] Ein solcher Schweller wird insbesondere in
eine Kraftfahrzeugkarosserie, besonders bevorzugt
in eine selbsttragende Kraftfahrzeugkarosserie ein-
geschweißt. Mit dem erfindungsgemäßen Herstel-
lungsverfahren ist es möglich, zunächst ein Profil zu
extrudieren, welches insbesondere eine hutförmige
Querschnittskonfiguration mit voneinander verschie-
denen Wandstärken aufweist. Durch ein dem Extru-
dieren nachgeschalteten zumindest partiell in Längs-
richtung erfolgenden Abwalzvorgang ist es möglich,
den Querschnitt zu verbreitern und/oder die Wand-
stärke zu verändern, insbesondere gegenüber der
extrudierten Wandstärke zu verringern. Somit kann
ein gewichtsoptimierter und zeitgleich belastungsop-
timierter Schweller hergestellt werden.

[0071] Hierzu kann der Schweller an einem Bereich
eine homogene Wandstärke aufweisen, wobei die
homogene Wandstärke kleiner gleich, insbesonde-
re kleiner der größten Wandstärke in dem Schweller
ist. Bevorzugt ist die homogene Wandstärke kleiner
gleich der kleinsten in dem restlichen Schweller vor-
handene Wandstärke. Der nach dem Extrudieren vor-
handene Querschnitt mit voneinander verschiedenen
Wandstärken kann durch das Abwalzen somit verrin-
gert werden bzw. abgeflacht werden. Mit einem nach-
folgenden Pressformschritt können dann verschiede-
ne Längenabschnitte in Längsrichtung mit voneinan-
der verschiedenen Querschnittskonfigurationen her-
gestellt werden. So kann ein Längenabschnitt im
Querschnitt hutförmig ausgebildet sein, wohingegen
ein weiterer Längenabschnitt im Querschnitt L-förmig
oder beispielsweise auch c-förmig oder i-förmig aus-
gebildet ist.

[0072] Bevorzugt weist der Schweller im Querschnitt
einen Steg auf und mindestens einen von dem Steg
abstehenden Schenkel. Am Ende des Schenkels
ist besonders bevorzugt ein von dem Schenkel ab-
stehender Flansch ausgebildet. Zwischen Steg und
Schenkel sowie zwischen Schenkel und Flansch ist
jeweils ein Radienbereich ausgebildet. In zumindest
einem Längenabschnitt ist die Wandstärke des Ra-
dienbereiches bevorzugt größer ausgebildet als die
Wandstärke des Stegs und/oder die Wandstärke
des Schwellers und/oder die Wandstärke des Flan-
sches. Somit kann eine hinreichende Steifigkeit ge-
gen Durchbiegung des Schwellers durch den Steg
und/oder die Schenkel bereitgestellt werden, gleich-
zeitig jedoch unter der Möglichkeit, diese Bereiche
gewichtsoptimiert auszulegen. Ferner kann durch die
größere Wandstärke in den Radienbereichen wieder-
um eine verbesserte Crashperformance bezogen auf
die Deformation des Schwellers in sich im Falle eines
Unfalls oder Seitencrashes hergestellt werden. In hin-
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gegen weniger belasteten Bereichen kann durch das
in Längsrichtung partielle Abwalzen die voneinander
verschiedene Wandstärke reduziert werden, so dass
auch hier wiederum der Schweller gewichtsoptimiert
ist. Ein Schweller ist insbesondere ein Seitenschwel-
ler einer Kraftfahrzeugkarosserie.

[0073] Der Schweller kann in Längsrichtung zumin-
dest bereichsweise, insbesondere vollständig, durch
ein Schließblech oder aber auch einen damit gekop-
pelten Innenschweller zu einem im Querschnitt ge-
schlossenen Hohlprofil gekoppelt sein.

[0074] In einer weiteren bevorzugten Ausgestal-
tungsvariante kann in einem Flansch in einem Quer-
schnitt eine größere Wandstärke ausgebildet sein ge-
genüber dem benachbarten Bereich desselben Flan-
sches. Somit kann beispielsweise zur Setzung von
Schweißpunkten, Kabeldurchführungen oder ähnli-
chem die Wandstärke gezielt vergrößert sein. Auch
kann somit ein Aufbockabschnitt zum Ansetzen eines
Wagenhebers gezielt ausgebildet werden.

[0075] Weiterhin bevorzugt ist die innenliegende
Seite des Schwellers glatt ausgebildet und eine au-
ßenliegende Seite weist einen Wanddickensprung
auf, wobei die im Querschnitt voneinander verschie-
denen Wandstärken mit einem Wandstärkenüber-
gang an der außenliegenden Seite in Form eines
Wanddickensprunges ausgebildet sind.

[0076] Es wäre jedoch auch vorstellbar, dass der
Wandstärkenübergang an einer innenliegenden Sei-
te ausgebildet ist, wohingegen die außenliegende
Seite glatt ausgebildet ist. Dies bedeutet im Rahmen
der Erfindung, dass eine glatte Seite auch eine drei-
dimensionale Formgebung aufweisen kann, jedoch
keinen stufenartigen Wanddickensprung selbst be-
sitzt.

[0077] Der Wandstärkenübergang ist im Querschnitt
von einer größeren Wandstärke zu einer geringeren
Wandstärke stufenartig ausgebildet. Minimale Radi-
en, die nach dem Extrudieren vorhanden sind, wer-
den hierin nicht berücksichtigt. Jedoch ist hierdurch
kein vollständig gekrümmter Verlauf zu verstehen.
Dieser wäre jedoch auch möglich, so dass ein pro-
gressiver oder auch degressiver bzw. runder Über-
gang in Form eines Radius von geringerer Wandstär-
ke zu größerer Wandstärke im Querschnitt sein kann.

[0078] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin
einen Dachholm zur Anordnung an einer Kraft-
fahrzeugkarosserie, wobei der Dachholm aus einer
Leichtmetalllegierung ausgebildet ist und in seiner
Längsrichtung eine bogenförmige Konfiguration auf-
weist und im Querschnitt zumindest abschnittsweise
c-förmig konfiguriert ist. Der Dachholm zeichnet sich
erfindungsgemäß dadurch aus, dass dieser in einem
Querschnitt voneinander verschiedene Wandstärken

aufweist und in einem anderen Querschnitt eine ho-
mogene Wandstärke aufweist.

[0079] Auch hier ist es möglich, mit dem erfindungs-
gemäßen Herstellungsverfahren zunächst ein Pro-
fil zu extrudieren, welches im Querschnitt vonein-
ander verschiedene Wandstärken aufweist. Im An-
schluss an das Extrusionsverfahren wird dieses Pro-
fil in Längsrichtung zumindest abschnittsweise ge-
walzt, so dass die voneinander verschiedenen Wand-
stärken in zumindest einem Längenabschnitt zu ei-
ner homogenen Wandstärke abgewalzt werden. In
einem weiteren formgebenden Fertigungsschritt wird
der Dachholm dreidimensional pressgeformt und er-
hält dabei in seiner Längsrichtung eine bogenför-
mige Kontur sowie verschiedene Längsabschnitte
mit voneinander verschiedenen Querschnittskonfigu-
rationen. Hierdurch ist es möglich, einen gewichts-
und auch belastungsoptimierten Dachholm aus einer
Leichtmetalllegierung einfach und kosteneffektiv her-
zustellen.

[0080] Der Dachholm weist in einem Querschnitt
voneinander verschiedene Stege auf, wobei die ein-
zelnen Stege bzw. Stegbereiche jeweils in einem
Radienbereich zueinander übergehen. In den Radi-
enbereichen ist bevorzugt eine größere Wandstärke
ausgebildet als in den Stegbereichen.

[0081] Bevorzugt ist der Dachholm bezogen auf sei-
ne Längsrichtung in einem Mittelbereich mit einer re-
lativ zu den sich von dem Mittelbereich erstrecken-
den Endbereichen größeren Wandstärke ausgebil-
det. Dies wirkt sich vorteilhaft bei einem Dachdruck-
test aus, aber auch im Falle eines Überschlages. Be-
vorzugt ist weiterhin in den Endbereichen eine ho-
mogene Wandstärke ausgebildet und/oder eine ge-
ringere Wandstärke als in den Mittelbereichen. So-
mit nimmt die Wandstärke von einem Mittelbereich zu
den jeweiligen Enden des Dachholmes bezogen auf
die Längsrichtung hin ab.

[0082] Weiterhin besonders bevorzugt weist der
Dachholm in Einbaulage an einer Außenseite eine
glatte Oberfläche auf. Die im Querschnitt voneinan-
der verschiedenen Wandstärken weisen ferner ei-
nen Wanddickensprung auf, welcher an der Innen-
seite ausgebildet ist. Für einen in das Kraftfahrzeug
einsteigenden Passagier oder Fahrzeugführer ergibt
sich somit eine optisch ästhetisch wirkende glatte Au-
ßenseite. Die Funktionalität der höheren Belastbar-
keit durch im Querschnitt voneinander verschiedenen
Wandstärken ist somit von außen nicht sichtbar.

[0083] Im Querschnitt ist der Wandstärkeübergang
von geringerer zu größerer Wandstärke als Wand-
stärkenübergang und/oder Wanddickensprung aus-
gebildet. Dieser ist bevorzugt nur an einer Seite im
Querschnitt ausgebildet. Die gegenüberliegende Sei-
te ist im Wesentlichen glatt ausgebildet.
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[0084] Alle zuvor beschriebenen Merkmale und da-
mit jeweils verbundenen Eigenschaften der verschie-
denen Produkte, insbesondere der Kraftfahrzeugsäu-
le, des Schwellers, des Dachholms und des Querträ-
gers, können beliebig untereinander kombiniert wer-
den und für das jeweils andere Produkt bzw. Bauteil
angewendet werden.

[0085] Weitere Vorteile, Merkmale, Eigenschaften
und Aspekte der vorliegenden Erfindung sind Gegen-
stand der nachfolgenden Beschreibung. Bevorzug-
te Ausgestaltungsvarianten werden in den schema-
tischen Figuren dargestellt. Diese dienen dem einfa-
chen Verständnis der Erfindung. Es zeigen:

[0086] Fig. 1 eine schematische Übersicht des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens;

[0087] Fig. 2 ein extrudiertes Profil;

[0088] Fig. 3a und b das extrudierte Profil nach dem
Walzen;

[0089] Fig. 4 eine Schnittansicht gemäß Schnittlinie
A-A aus Fig. 3;

[0090] Fig. 5 eine mit dem erfindungsgemäßen Ver-
fahren hergestellte Kraftfahrzeugsäule;

[0091] Fig. 6 eine Querschnittsansicht durch die
Kraftfahrzeugsäule gemäß der Schnittlinie B-B aus
Fig. 5;

[0092] Fig. 7 eine alternative Ausgestaltungsvarian-
te einer mit dem erfindungsgemäßen Verfahren her-
gestellten Kraftfahrzeugsäule;

[0093] Fig. 8a bis e einen erfindungsgemäßen Quer-
träger mit verschiedenen Querschnitten und einem
Längsschnitt;

[0094] Fig. 9a bis f einen erfindungsgemäßen
Schweller in Perspektive, Seitenansicht und ver-
schiedenen Querschnittsansichten;

[0095] Fig. 10a bis d einen erfindungsgemäßen
Dachholm in Seitenansicht sowie verschiedenen
Querschnittsansichten und

[0096] Fig. 11a bis g eine weitere Ausgestaltungs-
variante eines erfindungsgemäßen Querträgers in
Draufsicht, Perspektivansicht sowie Schnittansich-
ten.

[0097] In den Figuren werden für gleiche oder ähn-
liche Bauteile dieselben Bezugszeichen verwendet,
auch wenn eine wiederholte Beschreibung aus Ver-
einfachungsgründen entfällt. Die nachfolgend be-
nannten Wandstärken gelten für eine Figur.

[0098] Fig. 1 zeigt eine schematische Übersicht des
erfindungsgemäßen Verfahrens. Hierzu ist eine Ex-
trusionsvorrichtung 1 vorgesehen, aus der zunächst
ein Profil 2 extrudiert wird. Unmittelbar nach der Ex-
trusionsvorrichtung 1 ist eine Walzvorrichtung 3 an-
geordnet mit einem Walzenpaar 4. Der Abstand 5
des Walzenpaares 4 ist veränderbar einstellbar, kann
also vergrößert oder verringert werden. Hierzu sind
nicht näher dargestellte Aktuatoren an den Walzen
vorgesehen. Auf das Walzenpaar 4 folgt eine Be-
schneidevorrichtung 6 zur Vereinzelung des extru-
dierten und gewalzten Profils 2 zu Halbzeugen 7.
Die Halbzeuge 7 werden dann einer Umformpresse
8 zugeführt und hier zu einem Kraftfahrzeugbauteil 9
pressgeformt. Vor, während oder nach der Umform-
presse 8 kann das Halbzeug 7 bzw. das umgeform-
te Kraftfahrzeugbauteil 9 beschnitten und/oder ge-
locht werden. Es kann eine Taktentkopplung des Pro-
zesses des Strangpressen und Walzen sowie Press-
umformen erfolgen. Bevorzugt erfolgt diese Taktent-
kopplung nach dem Vereinzeln.

[0099] Fig. 2 zeigt das extrudierte Profil 2 in ei-
ner perspektivischen Detailansicht. Zu erkennen sind
die voneinander verschiedenen Wandstärken w1 und
w2. Die Wandstärke w2 ist dabei größer ausgebildet
als die Wandstärke w1. Das extrudierte Profil 2 weist
im Querschnitt eine Hutform auf mit einem Steg 10,
mit sich von dem Steg 10 erstreckenden Schenkeln
11 sowie mit wiederum von diesen abstehenden Flan-
schen 12. Ein Hüllkreis 13, welcher den Querschnitt
des Hutprofils einrahmt, weist einen Durchmesser 14
auf, wobei der Durchmesser 14 kleiner ist als eine
Breite 15 des in Fig. 3 dargestellten gewalzten Profils
2. Ferner dargestellt in Fig. 2 ist, dass in den Radien-
bereichen 24 im Querschnitt eine größere Wandstär-
ke w2 ausgebildet ist als im Steg 10 sowie im Bereich
der Schenkel 11. Dazwischen erstrecken sich jeweils
Übergangsbereiche. Die Wandstärke w2 ist dabei 1,
5–3fach größer der Wandstärke w1.

[0100] Gemäß Fig. 3a ist das extrudierte Profil 2 ab-
gewalzt worden. Hierzu ist es in Längsrichtung 16 des
Profils 2, wobei die Längsrichtung 16 gleichsam auch
der Extrusionsrichtung 17 entspricht, vollständig ab-
gewalzt worden und somit verlängert, aber auch ver-
breitert worden. In einem definierten Längenabschnitt
18 ist das Profil 2 jedoch stärker abgewalzt worden,
so dass sich die Querschnittskonfiguration in Längs-
richtung 16 nochmals ändert. Gemäß der Stirnan-
sicht von Fig. 3a sind die voneinander verschiedenen
Wandstärken w1 und w2 in den weniger stark gewalz-
ten Längenabschnitten 25 weiterhin ausgebildet.

[0101] Gemäß Fig. 4, welche eine Schnittansicht ge-
mäß Schnittlinie A-A darstellt, ist die Platine in dem
Längenabschnitt 18 derart abgewalzt worden, dass
sie verlängert und verbreitert wurde und auch die
Wandstärken geändert wurden auf eine homogene
Wandstärke w18. Die homogene Wandstärke w18
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entspricht der kleineren Wandstärke w1 des extru-
dierten Profils 2 oder ist kleiner ausgebildet als die
Wandstärke w1 des extrudierten Profils 2. Die Breite
B18 ist größer als die Breite 15.

[0102] Ferner dargestellt sind mit gestrichelter Linie
in Fig. 3b die Platinenumrisse 19, welche für die Vor-
form des später herzustellenden Kraftfahrzeugbau-
teils 9 verwendet werden. Gut sichtbar ist, dass ent-
sprechende Randbereiche 20 durch schneidetechni-
sches Bearbeiten entfernt werden.

[0103] Gemäß Fig. 4 ersichtlich ist, dass in dem Län-
genabschnitt 18 das Profil 2 nicht vollständig flach-
bzw. plattgewalzt wurde. Es weist immer noch im
Querschnitt eine hutförmige Konfiguration auf. Durch
den Walzvorgang ist jedoch die Wandstärke abge-
walzt worden auf eine homogene Wandstärke w18.
Es wäre jedoch auch alternativ vorstellbar, dass der
Längenabschnitt 18 vollständig abgewalzt wird, so
dass zum einen die Wandstärke w1, w2 auf w18 re-
duziert wird, zum anderen jedoch auch sich ein fla-
cher Querschnitt ergibt.

[0104] Fig. 5 zeigt dann ein hergestelltes Kraftfahr-
zeugbauteil 9 in Form einer B-Säule. Diese weist ei-
nen Dachanbindungsbereich 21, einen Schwelleran-
bindungsbereich 22 sowie einen dazwischen sich er-
streckenden Säulenabschnitt 23 auf. In dem Säulen-
abschnitt 23 ist das Kraftfahrzeugbauteil 9 gemäß der
Schnittlinie von B-B, dargestellt in Fig. 6, mit von-
einander verschiedenen Wandstärken w1, w2 eben-
falls in einer Hutform ausgebildet. Die Querschnitts-
linie B-B unterscheidet sich von der aus Fig. 2, da
das extrudierte und abgewalzte Profil 2 pressumge-
formt wurde. In dem Dachanbindungsbereich 21 und
dem Schwelleranbindungsbereich 22 ist ein jeweili-
ges Kraftfahrzeugbauteil 9 eher abgeflacht ausgebil-
det mit einer homogenen Wandstärke w1 oder kleiner
beispielsweise w18, insbesondere jedoch kleiner ist
als die größere Wandstärke w2 gemäß Schnittlinie B-
B. Somit kann das Kraftfahrzeugbauteil 9 crash- und
gewichtsoptimiert ausgebildet werden, zumal auch
wiederum die größere Wandstärke w2 in crashrele-
vanteren Bereichen, die eine höhere Verwendungs-
steifigkeit darstellen, gezielt durch das Herstellen
der Vorform mittels Extrudieren angeordnet werden
kann. Die Wandstärke w2 ist dabei bevorzugt 1,5 bis
2,5 mal größer als die Wandstärke w1, insbesonde-
re 1,8–2,2fach, bevorzugt 2fach. Optional kann ein
Schließblech S vorgesehen sein, das insbesondere
mit den Flanschen 28 gekoppelt ist.

[0105] Fig. 7 zeigt eine alternative Ausgestaltungs-
variante zur Fig. 5. Die Kraftfahrzeugsäule 27 weist
ebenfalls einen Dachanbindungsbereich 21, einen
Schwelleranbindungsbereich 22 sowie einen dazwi-
schen sich erstreckenden Säulenabschnitt 23 auf. Im
Unterschied zu Fig. 5 ist jedoch der Schwelleranbin-
dungsbereich 22 nochmals zweigeteilt. Dieser weist

einen unteren Abschnitt 25 mit einer Wandstärke w1
auf, die kleiner ist als eine darüber liegende Wand-
stärke w2 eines oberen Abschnittes 26. Die Wand-
stärkenunterschiede w1, w2 werden durch eine ver-
schiedene Abwalzung in Längsrichtung 16 erreicht.
Die Wandstärke ist jeweils homogen über den Quer-
schnitt, ersichtlich gemäß Schnittlinie A-A und B-B.
Im Dachanbindungsbereich 21 kann dazu eine von-
einander verschiedene Wandstärke w3 ebenfalls im
Querschnitt homogen eingestellt sein, welche wie-
derum durch ein Abwalzen in Längsrichtung 16 her-
gestellt wird. Die Wandstärke w3 ist dabei ungleich
der Wandstärke w2 und auch ungleich der Wandstär-
ke w1. Die Wandstärke w3 kann größer sein als die
Wandstärke w1, jedoch kleiner als die Wandstärke
w2.

[0106] Der dazwischen sich erstreckende Säulenab-
schnitt 23 weist im Querschnitt eine hutförmige Kon-
figuration auf. Im Querschnitt sind hier voneinander
verschiedene Wandstärken w4, w5 durch das Extru-
sionsverfahren hergestellt. Die Wandstärke w4 in ei-
nem jeweiligen Radienbereich 24 des herzustellen-
den Querschnittsprofils ist dabei größer gleich der
Wandstärke w2. Ferner weist der hutförmige Quer-
schnitt eine davon verschiedene Wandstärke w5 auf.
Die Wandstärke w5 ist kleiner als die Wandstärke w4,
bevorzugt ist die Wandstärke w5 größer gleich der
Wandstärke w2. In Längsrichtung 16 weist die Kraft-
fahrzeugsäule 27 eine Gesamthöhe h4 auf. Demge-
genüber erstreckt sich der Dachanbindungsbereich
21 mit einer Höhe h3. Ein gesamter Deformationsbe-
reich im unteren Teil der Kraftfahrzeugsäule weist ei-
ne Höhe h2 auf, welche sich über ca. ein Drittel der
Höhe h4 erstreckt. Ferner ist der untere Schweller-
anbindungsbereich 22 zweigeteilt ausgebildet, wobei
in einem unteren Abschnitt 25 mit auf einer Höhe h1
die homogene Wandstärke w1 ausgebildet ist und auf
dem darüber liegenden oberen Abschnitt 26 dann die
Wandstärke w2 ausgebildet ist.

[0107] Jeweils zum Übergang von Dachanbindungs-
bereich 21 zu Säulenabschnitt 23 und Säulenab-
schnitt 23 zu Schwelleranbindungsbereich 22 geht
dann das hutförmige Querschnittsprofil in ein flaches,
durch Abwalzen hergestelltes Profil über. Es ist be-
vorzugt jedoch möglich, den durch zunächst Abwal-
zen hergestellten Dachanbindungsbereich 21 und/
oder Schwelleranbindungsbereich 22 nochmals drei-
dimensional zu formen. In diesem Fall ist gemäß
Fig. 7 ein Halbzeug bzw. Rohling gezeigt, welcher
nachfolgend nicht näher dargestellt in eine Umform-
presse eingelegt wird, so dass nochmals eine drei-
dimensionale Formgebung stattfindet. Insbesondere
weisen die Anbindungsbereiche 21 und 22 eine je-
weils an den Dachrahmen und Schwellern angepass-
te 3D-Kontur auf, welche bspw. in einem nachge-
lagerten Formgebungsschritt ausgebildet wird. Ins-
besondere kann dann bezogen auf die Einbaulage
ein oberster oder unterster Teil nochmals abgebogen
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werden, so dass beispielsweise der Dachholm oder
Dachrahmen teilweise umgriffen wird. Gleiches gilt
ergänzend oder alternativ für einen Schweller.

[0108] Weiterhin ist gemäß Schnittlinie E-E ein op-
tionaler Solldeformationsbereich dargestellt. Dieser
kann insbesondere sich mit einer Höhe hE in Längs-
richtung 16 der Kraftfahrzeugsäule 27 erstrecken,
wobei die Höhe hE mindestens 20 mm, bevorzugt
mindestens 30 mm ausgebildet ist und ganz beson-
ders bevorzugt kleiner einem Drittel der Höhe H4. Die
Solldeformationszone gemäß Schnittlinie E-E weist
weiterhin bevorzugt eine Wandstärke w6 in einem
zwischen den zwei Radienbereichen liegenden Steg-
bereich 29 auf. Die Wandstärke w6 des Stegberei-
ches ist bevorzugt gemäß Schnitt C-C auch im rest-
lichen Säulenabschnitt im Abschnitt 23 ausgebildet.
Die Wandstärke w7e in einem Schenkel 30 ist be-
vorzugt kleiner ausgebildet als die Wandstärke w7c
im restlichen Säulenabschnitt. Auch kann die Wand-
stärke w4E im jeweiligen Radienbereich kleiner aus-
gebildet sein als die Wandstärke w4 im übrigen Säu-
lenbereich, beispielsweise gemäß Schnittlinie C-C.
Hierdurch kann durch die geringere Wandstärke w7e
und w4e im Solldeformationsbereich eine Sollknick-
stelle in einem Übergang am unteren Drittel der Kraft-
fahrzeugsäule ausgebildet werden. Somit wird der
Solldeformationsbereich am Übergangsbereich zwi-
schen unterem Drittel und den oberen zwei Dritteln
der gesamten Kraftfahrzeugsäule angeordnet.

[0109] Besonders bevorzugt sind in einer weiteren
Ausgestaltungsvariante die Wandstärke der Flan-
sche w5, die Wandstärke w1 und die Wandstärke
w3 gleich ausgebildet. Dies bietet insbesondere den
Vorteil, dass umlaufend die gleiche Fügetechnik an-
gewendet werden kann, beispielsweise Schweißnie-
ten, Stanznieten, Widerstandspunktschweißen oder
auch Laserschweißen oder eine andere Fügetech-
nik. Es muss nicht ein jeweils individuell auf die Ge-
samtlagendicke abgestimmtes Fügeverfahren einge-
setzt werden. Bevorzugt ist die Wandstärke zwischen
1 und 3 mm ausgebildet, so dass eine Gesamtdicke
der zu fügenden Lagen mit anderen Bauteilen kleiner
gleich 8 mm, insbesondere kleiner gleich 7 mm aus-
gebildet ist. Weiterhin kann bevorzugt die Wandstär-
ke w4 mit einer Dicke zwischen 3 und 6 mm ausgebil-
det sein, um eine entsprechend hohe Biegesteifigkeit
zu erreichen. Die Wandstärke w7 eines jeweiligen
Schenkels 30 ist bevorzugt dann zwischen Wandstär-
ke w4 und w1 ausgebildet. Besonders bevorzugt ist
weiterhin die Wandstärke w2 kleiner als die Wand-
stärke w4. Fig. 8a bis e zeigen einen erfindungs-
gemäßen Querträger 100 in einer Frontansicht, ver-
schiedenen Querschnittsansichten und einer Längs-
schnittansicht. Der Querträger 100 weist dabei in sei-
ner Längsrichtung 101 eine im Wesentlichen gleiche
Querschnittshöhe 102 auf. Der Querträger 100 weist
weiterhin einen Mittelbereich 103 auf sowie jeweils an

den Mittelbereich 103 sich angliedernde Endbereiche
104.

[0110] Fig. 8e zeigt dabei einen Längsschnitt gemäß
der Schnittlinie E-E aus Fig. 8a. Zu erkennen ist, dass
der Querträger 100 in Längsrichtung 101 einen ge-
krümmten Verlauf aufweist. Dies bedeutet, er ist ent-
lang seiner Längsachse gekrümmt ausgebildet, wo-
bei ein Bogen der Krümmung bezogen auf die Fahrt-
richtung 105 bezogen in Einbaulage nach vorn ge-
richtet ist. Zu erkennen ist, dass der Querträger 100
eine sich in Längsrichtung 101 verändernde Wand-
stärke w104, w103 aufweist. In einem Mittelbereich
103 ist eine Wandstärke w103 ausgebildet, wohinge-
gen in den Endbereichen 104 jeweils eine Wandstär-
ke w104 ausgebildet ist und die Wandstärke w104
kleiner ist als die Wandstärke w103.

[0111] Ferner dargestellt sind drei Querschnittsan-
sichten entlang der Schnittlinien B-B, C-C- und D-
D. Gut zu erkennen ist, dass in den Querschnitten
jeweils mindestens zwei voneinander verschiedene
Wandstärken ausgebildet sind. Die Wandstärken in
den Endbereichen 104 gemäß Schnittlinie B-B und D-
D sind geringer ausgebildet als die Wandstärken im
Mittelbereich 103 gemäß Schnittlinie C-C.

[0112] Der Querträger 100 weist erfindungsgemäß
im Querschnitt ein Hutprofil auf mit einem zentral an-
geordneten Steg 106. Jeweils von dem Steg 106 er-
streckt sich in einem Winkel α dazu ein Schenkel
107 und jeweils wiederum an den Enden der Schen-
kel 107 sind Flansche 108 angeordnet, die nach au-
ßen hin abstehen, wobei beide Flansche 108 bevor-
zugt in entgegengesetzte Richtungen orientiert sind.
Der Winkel α, in welchem die Schenkel 107 von dem
Steg 106 abstehen, kann sich in Längsrichtung 101
ändern, so dass der Winkel α im Mittelbereich 103
kleiner ausgebildet ist als der Winkel α in den End-
bereichen 104. Insbesondere wird hierdurch ein hö-
heres Widerstandsmoment gegen Biegung aufgrund
der eher rechtwinklig orientiert angeordneten Schen-
kel 107 mit dem Steg 106 im Mittelbereich 103 aus-
gebildet.

[0113] Die Schenkel 107 weisen eine Wandstär-
ke w107 im Mittelbereich 103 auf, gegenüber einer
Wandstärke w1077 in den Endbereichen 104. Auch
die Flansche 108 im Mittelbereich 103 weisen eine
Wandstärke w108 auf, die gegenüber einer Wand-
stärke w1088 größer ausgebildet ist. Somit nimmt
bei dieser Ausführungsvariante die jeweilige Wand-
stärke vom Mittelbereich 103 zu den Endbereichen
104 hin ab. Zwischen dem Steg 106 und den Schen-
keln 107 ist jeweils ein Radienbereich 109 ausgebil-
det und zwischen den Schenkeln 107 und den Flan-
schen 108 ist wiederum ein Radienbereich 110 aus-
gebildet. Die Wandstärke w109 und w110 des Radi-
enbereiches 109, 110 gemäß Fig. 8c ist jeweils grö-
ßer als die Wandstärke w106, w107, w108 von Steg
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106 und/oder Schenkel 107 und/oder Flansch 108.
In den Endbereichen 104 sind ebenfalls Radienberei-
che 109, 110 ausgebildet, welche ebenfalls eine ge-
genüber der Wandstärke w104, w1077 und w1088
größer ausgebildete Wandstärke w1099 und w1100
aufweisen. Die Wandstärken w1100 und w1099 der
Radienbereiche 109, 110 in den Endbereichen 104
ist jedoch geringer als die Wandstärke w109, w110
der Radienbereiche 109, 110 in den Mittelbereichen
103 ausgebildet.

[0114] Ferner besitzt der Querträger 100 Ausneh-
mungen 111 in den Endbereichen 104 an den Flan-
schen 108. Hier können beispielsweise Crashboxen
angeordnet werden. Ferner ist optional ein Montage-
loch 112 vorgesehen, durch welches eine nicht nä-
her dargestellte Abschleppöse montierbar ist. Ferner
gemäß der Querschnittsansichten der Fig. 8b bis d
ist ersichtlich, dass der Querträger 100 eine Außen-
seite 113 und eine Innenseite 114 aufweist. Der je-
weilige Dickensprung, mit dem in einem Querschnitt
voneinander verschiedene Wandstärken ausgebildet
sind, ist hier dargestellt an der Außenseite 113. Die
Innenseite 114 ist somit dreidimensional geformt, je-
doch in sich glatt. Mithin ist auch an der Innenseite
114 kein Dickensprung ausgebildet. Eine umgekehr-
te oder symmetrische Anordnung der Dickensprünge
ist möglich.

[0115] Fig. 9e und f zeigen einen erfindungsgemä-
ßen Schweller 200 in Perspektivansicht und in Sei-
tenansicht. Der Schweller 200 weist dabei in seiner
Längsrichtung 201 einen sich verändernden Quer-
schnitt auf, wobei verschiedene Querschnittsansich-
ten in den Fig. 9a bis d dargestellt sind. In den
Fig. 9b und d ist zu erkennen, dass der Schwel-
ler 200 zumindest abschnittsweise in Längsrichtung
201 ein hutförmiges Querschnittsprofil besitzt. Die-
ses Querschnittsprofil weist einen Steg 202, sich von
dem Steg 202 erstreckende Schenkel 203 und wie-
derum von den Schenkeln 203 abstehende Flansche
204 auf. Jeweils zwischen Flansch 204 und Schen-
kel 203 sowie zwischen Schenkel 203 und Steg 202
ist ein Übergangsbereich in Form eines Radienbe-
reiches 205 ausgebildet. Im Falle von dem Quer-
schnitt gemäß Fig. 9d ist gut zu erkennen, dass im
Querschnitt mindestens zwei voneinander verschie-
dene Wandstärken w202, w203 und w204 sowie wie-
derum in den Radienbereichen 205 eine davon ver-
schiedene Wandstärke w205 ausgebildet sind. Die
Wandstärke w205 in den Radienbereichen 205 ist da-
bei insbesondere größer ausgebildet als alle ande-
ren Wandstärken. Die Wandstärken w204, w203 und
w202 von Flansch 204, Schenkel 203 und Steg 202
können gleich ausgebildet sein, jedoch auch vonein-
ander verschieden sein.

[0116] Gemäß der Schnittlinie von Fig. 9a und
Fig. 9b ist jeweils eine homogene Wandstärke ausge-
bildet, welche beispielsweise der Wandstärke w202

entspricht. Dies wird dadurch realisiert, dass die nach
dem Extrudieren vorhandenen voneinander verschie-
denen Wandstärken durch den Abwalzvorgang in
Längsrichtung zumindest partiell abgeflacht wurden.
Die Wandstärke w202a und w202b gemäß Quer-
schnitt in Fig. 9a oder Fig. 9b können dann klei-
ner gleich der Wandstärke w202 des Steges sein.
Auch die Querschnittsansicht gemäß Fig. 9c weist
voneinander verschiedene Wandstärken auf, welche
im Wesentlichen den verschiedenen Wandstärken
von Fig. 9d entsprechen, jedoch hier eine andere
Querschnittskonfiguration gewählt ist. Die voneinan-
der verschiedenen Querschnittskonfigurationen wer-
den durch einen dem Strangpressen und Abwalzen
nachgeschalteten dreidimensionalen Pressformvor-
gang eingestellt. Die nach außen orientierten Dicken-
sprünge können auch innenliegend sein. Bevorzugt
ist weiterhin w202a kleiner w202b, insbesondere um
den Faktor 1,5 bis 3 kleiner.

[0117] Fig. 10a bis d zeigen einen erfindungsge-
mäßen Dachholm 300 in einer Seitenansicht so-
wie drei verschiedenen Querschnittsansichten. Der
Dachholm 300 weist dabei in seiner Längsrichtung
301 einen sich ändernden Querschnitt auf. Insgesamt
weist der Dachholm 300 einen in Längsrichtung 301
bogenförmig gekrümmten Verlauf auf. Gemäß der
Fig. 10b, welche einen Querschnitt in einem Mittelbe-
reich darstellt, ist gut erkennbar, dass der Dachholm
300 voneinander verschiedene Wandstärken an ei-
nem Steg 302, einem Schenkel 303 sowie von Steg
302 und Schenkel 303 abstehenden Flanschen 304
aufweist. Die Wandstärken w302, w303, w304 kön-
nen alle gleich sein, jedoch auch alle voneinander
verschieden sein. Zwischen Flansch 304 und Steg
302 sowie zwischen Steg 302 und Schenkel 303 und
wiederum zwischen Schenkel 303 und Flansch 304
ist ein jeweiliger Übergangsbereich in Form eines Ra-
dienbereiches 305 ausgebildet. Der Radienbereich
305 weist eine vergrößerte Wandstärke w305 auf. Al-
le Radienbereiche 305 können wiederum im Quer-
schnitt die gleiche Wandstärke w305 aufweisen. Es
können jedoch auch bezogen auf die Bildebene der
obere Radienbereich und der rechte Radienbereich
eine von dem mittleren Radienbereich verschiedene
Wandstärke aufweisen. Eine auf die Einbaulage be-
zogenen Außenseite 306 ist glatt ausgebildet, wobei
der jeweilige Dickensprung 307, mithin die Änderung
der Wandstärke an einer Innenseite 308 ausgebildet
ist. Auf die Längsrichtung 301 bezogen sind die End-
bereiche gemäß Schnittlinie A-A und C-C jeweils eine
homogene Wandstärke w302a, w302c aufweisend,
die kleiner oder gleich der Wandstärke w302 sind.
Mithin sind die Endbereiche in Längsrichtung 301 des
Dachholmes 300 partiell abgewalzt, so dass die von-
einander verschiedenen Wandstärken homogen aus-
gebildet sind.

[0118] Ferner kann ein Schließblech S vorgesehen
sein, das sich über den gesamten Dachholm erstreckt
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und mit den Flanschen fügetechnisch gekoppelt ist.
Das Schließblech weist eine Wandstärke ws auf, die
bevorzugt über das gesamte Schließblech konstant
ist. Ferner ist die Wandstärke w302a homogen bzw.
konstant sowie die Wandstärke w302c. W302a und
w302c können insbesondere auch gleich ausgebildet
sein. Die Wandstärke w305 hat bevorzugt eine Dicke
von 1,5 bis 4 mm. Die Wandstärke w304 hat bevor-
zugt eine Dicke von 1 bis 3 mm. Insbesondere sind
die Wandstärken w302 und w303 insbesondere klei-
ner als die Wandstärke w305. Diese können genau-
so groß sein wie die Wandstärke w304, mithin von 1
bis 3 mm.

[0119] Fig. 11 zeigt einen alternativen Querträger
400. Dieser weist gemäß der Längsschnittansicht in
seiner Längsrichtung 401 eine konstante Wandstär-
ke w402 auf. In seinem Querschnitt besitzt der Quer-
träger 400 gemäß Fig. 11a ein hutförmiges Profil auf-
weisend einen Steg 402, davon sich erstreckende
Schenkel 403 und wiederum abstehende Flansche
404. Der Querschnitt weist mehrere voneinander ver-
schiedene Wandstärken w402, w403, w404 auf. So
ist im Steg 402 eine Wandstärke w402 ausgebildet.
Diese geht in eine demgegenüber größeren Wand-
stärke w402R mit einem Radienbereich 405 über in
den Schenkel 403. In dem Schenkel 403 ist wieder-
um eine Wandstärke w403 ausgebildet, die kleiner ist
als die Wandstärke w402 und auch kleiner ist als die
Wandstärke w402R. Diese geht in Richtung Flansch
404 über in der Wandstärke w403F, die kleiner aus-
gebildet ist als die Wandstärke w403, welche wieder-
um übergeht in eine Wandstärke w404 des Flansches
404.

[0120] Insgesamt weist der Querträger gemäß
Fig. 11b eine Krümmung auf und nochmals abge-
bogene Endbereiche 408. Ferner sind im oberen
Flansch und unteren Flansch Ausnehmungen 406
vorhanden. Ebenfalls ist optional eine große Ausspa-
rung 407 am unteren Flansch 404 ausgebildet.

[0121] Im Bereich der Schnittlinie B-B wird eine
Crashbox angebunden. Hier ist die größere Wand-
stärke im Radienbereichen w405 und w402 eher nicht
ausgebildet. Gleich ist jedoch die Wandstärke im Be-
reich des Steges w402 gleich ausgebildet. Die Wand-
stärke im Bereich der Flansche w404 ist ebenfalls
gleich ausgebildet gegenüber der Schnittlinie A-A.
Die Wandstärke im Bereich des Schenkels w403b
kann jedoch kleiner sein als die Wandstärke w403 im
Bereich der Schnittlinie A-A, so dass zur Anbindung
der Crashbox eine schwächere Ausbildung herge-
stellt ist. Im Bereich der Schnittlinien C-C ist wieder-
um eine größere Wandstärke ausgebildet, um für ei-
nen Crashfall einen small overlap Endabschnitt bereit
zu stellen. Dieser weist wiederum gemäß der Schnitt-
linie C-C eine größere Wandstärke w405 im Radien-
bereich 405 auf. Die Wandstärke w402 im Bereich
des Steges, aber auch die Wandstärke w404 ist im

Bereich des Flansches jedoch wiederum gleich aus-
gebildet mit der Wandstärke w402 und w404 gemäß
Schnittlinie A-A, jedoch auch gemäß Schnittlinie B-B.

[0122] Bevorzugt ist der Dickensprung beim Strang-
pressen sowohl innen als auch außen möglich. Die
Wandstärke im Radienbereich w405 ist bevorzugt 1,
5 bis 3fach größer gegenüber der Wandstärke im Ra-
dienbereich w405, insbesondere dem Faktor 1,5 bis
3fach größer gegenüber der Wandstärke w402.

[0123] Weiterhin ist, wie in Fig. 11f Schnittlinie Dar-
stellung gemäß der Schnittlinie F-F im Längsschnitt
von Fig. 11c dargestellt, in einem in Längsrichtung
401 gesehenen Mittelabschnitt ist hier eine vergrö-
ßerte Wandstärke w402r ausgebildet. Dies ist auch
in der Fig. 11a ersichtlich. Gemäß Fig. 11a ist die
Wandstärke w402r ausgebildet und nimmt zu den
Enden hin ab. Gemäß Schnittlinie G-G in Fig. 11g
ist nur hier eine Wandstärke w402 ausgebildet, die
kleiner ist als die Wandstärke w402r. Optional kann
dann wiederum in Fig. 11e gemäß Schnittlinie H-
H aus Fig. 11c dargestellt die Wandstärke w402r
und w405 im Radienbereich zunehmen. Dies ist je-
doch in Fig. 11f nicht dargestellt, da es nur optional
möglich ist. Insbesondere ist somit im Anbindungs-
bereich einer Crashbox gemäß Schnittlinie G-G ei-
ne entsprechend dünnere Wandstärke w402 ausge-
bildet. In den Flanschbereichen 404 kann wiederum
überall eine gleiche Wandstärke w404 ausgebildet
sein, um beispielsweise eine gleiche Fügetechnik für
alle mit einem Schließblech über die gesamte Läng-
serstreckung des Querträgers anzuwenden.

Bezugszeichenliste

1 Extrusionsvorrichtung
2 Profil
3 Walzvorrichtung
4 Walzenpaar
5 Abstand
6 Beschneidevorrichtung
7 Halbzeug
8 Umformpresse
9 Kraftfahrzeugbauteil
10 Steg
11 Schenkel
12 Flansch
13 Hüllkreis
14 Durchmesser zu 13
15 Breite
16 Längsrichtung
17 Extrusionsrichtung
18 Längenabschnitt
19 Platinenumriss
20 Randbereich
21 Dachanbindungsbereich
22 Schwelleranbindungsbereich
23 Säulenabschnitt
24 Radienbereich
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25 unterer Abschnitt
26 oberer Abschnitt
27 Kraftfahrzeugsäule
28 Flansch
29 Stegbereich
30 Schenkel
100 Querträger
101 Längsrichtung
102 Querschnittshöhe
103 Mittelbereich
104 Endbereich
105 Fahrtrichtung
106 Steg
107 Schenkel
108 Flansch
109 Radienbereich
110 Radienbereich
111 Ausnehmung
112 Montageloch
113 Außenseite
114 Innenseite
200 Schweller
201 Längsrichtung
202 Steg
203 Schenkel
204 Flansch
205 Radienbereich
300 Dachholm
301 Längsrichtung
302 Steg
303 Schenkel
304 Flansch
305 Radienbereich
306 Außenseite
307 Dickensprung
308 Innenseite
400 Querträger
401 Längsrichtung
402 Steg
403 Schenkel
404 Flansch
405 Radienbereich
406 Ausnehmungen
407 Aussparung
408 Endbereich
w1 Wandstärke
w2 Wandstärke
w3 Wandstärke
w4 Wandstärke
w5 Wandstärke
w18 Wandstärke
w103 Wandstärke
w104 Wandstärke
w107 Wandstärke
w108 Wandstärke
w1077 Wandstärke
w1088 Wandstärke
w202 Wandstärke
w203 Wandstärke
w204 Wandstärke

w205 Wandstärke
w302 Wandstärke
w302a Wandstärke
302b Wandstärke
w303 Wandstärke
w304 Wandstärke
w305 Wandstärke
w402 Wandstärke
w403 Wandstärke
w404 Wandstärke
w405 Wandstärke
w402R Wandstärke
w403F Wandstärke
ws Wandstärke
B18 Breite
h4 Gesamthöhe
h3 Höhe
h2 Höhe
h1 Höhe
hE Höhe
α Winkel
S Schließblech
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Zitierte Nicht-Patentliteratur

- DIN ENT 573-3 [0035]
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Patentansprüche

1.   Verfahren zur Herstellung eines Kraftfahrzeug-
bauteils aus einer Leichtmetalllegierung, gekenn-
zeichnet durch folgende Verfahrensschritte:
– Extrudieren eines Profils (2) mit im Querschnitt min-
destens zwei voneinander verschiedenen Wandstär-
ken (w1, w2),
– Abschnittsweise Walzen des extrudierten Profils
(2), wobei die Walzen in ihrem Walzabstand (5) ver-
änderbar sind,
– Ablängen des extrudierten und abschnittsweise ge-
walzten Profils (2) zu einem Halbzeug (7),
– Umformen, insbesondere Pressumformen des
Halbzeuges (7) zu dem Kraftfahrzeugbauteil (9).

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Halbzeug (7) vor oder während
des Pressumformens beschnitten und/oder gelocht
wird und/oder dass das abschnittsweise Walzen in
Extrusionsrichtung erfolgt.

3.  Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zwei voneinander verschie-
denen Wandstärken (w1, w2) sich um mindestens 10
% unterscheiden.

4.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Pro-
fil (2) mit einem wellenförmigen Querschnitt extru-
diert wird, insbesondere mit einem hutförmigen Quer-
schnitt.

5.  Verfahren nach dem vorhergehenden Anspruch,
dadurch gekennzeichnet, dass der Querschnitt ab-
schnittsweise in Längsrichtung (16) des Profils (2)
durch das Walzen verbreitert wird.

6.  Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Querschnitt durch das Walzen
über die gesamte Länge des extrudierten Profils (2)
verbreitert wird, insbesondere wird durch das Wal-
zen eine Wandstärke (w18) eingestellt, die kleiner
gleich der geringeren Wandstärke (w1) des extrudier-
ten Profils (2) ist.

7.   Verfahren nach einem der Ansprüche 4 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass das Halbzeug (7) in
Längsrichtung (16) zumindest abschnittsweise eine
Breite (15) aufweist, wobei die Breite (15) größer ist
als ein Durchmesser (14) eines Hüllkreises (13), wel-
cher den Querschnitt des extrudierten Profils (2) ein-
rahmt.

8.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Wal-
zen unmittelbar nach dem Extrudieren erfolgt, insbe-
sondere ist der Werkstoff von dem Extrudieren beim
Walzen noch restwarm.

9.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass eine Alu-
miniumknetlegierung extrudiert wird, welche insbe-
sondere eine Aluminiumknetlegierung der 5000er
oder 6000er oder 7000er Gruppe nach DIN ENT 573-
3 angehört.

10.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass bei dem
extrudierten Hutprofil im Querschnitt in den Radien-
bereichen (24) des hergestellten Kraftfahrzeugbau-
teils (9) eine größere Wandstärke (w2) erzeugt wird
gegenüber dem Steg (10) oder den Schenkeln (11).

11.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Profil
(2) nach dem Extrudieren eine Restwärme zwischen
350°C und 550°C, insbesondere zwischen 400°C
und 500°C, aufweist.

12.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Wal-
zen und/oder Umformen im restwarmen Zustand er-
folgt, vorzugsweise bei 350°C bis 550°C, insbeson-
dere bei 400°C bis 450°C, oder dass das Walzen und/
oder Umformen nach einem Kühlen des Halbzeuges
(7) erfolgt, vorzugsweise bei 20°C bis 100°C, insbe-
sondere bei 30°C bis 70°C, besonders bevorzugt bei
50°C oder bei Raumtemperatur.

13.    Verfahren nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass eine
Kraftfahrzeugsäule hergestellt wird, wobei ein obe-
rer Dachanbindungsbereich (21) und ein unterer
Schwelleranbindungsbereich (22) ausgebildet sind
und sich dazwischen ein Säulenabschnitt (23) er-
streckt, wobei in dem Säulenabschnitt (23) im Quer-
schnitt mindestens zwei voneinander verschiedene
Wandstärken (w1, w2, w4, w5, w7c, w7, w18) ausge-
bildet sind und in dem Dachanbindungsbereich (21)
und dem Schwelleranbindungsbereich (22) jeweils
eine homogene Wandstärke (w1, w2, w4, w5, w7c,
w7, w18) ausgebildet ist.

14.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Wand-
stärke (w1, w18) des Schwelleranbindungsbereiches
(22) und die Wandstärke (w1, w18) des Dachanbin-
dungsbereiches (21) voneinander verschieden sind.

15.    Kraftfahrzeugsäule, insbesondere Kraftfahr-
zeug-B-Säule, ausgebildet aus einer Leichtmetallle-
gierung, aufweisend einen oberen Anbindungsbe-
reich (21) an einen Dachholm und einen unteren An-
bindungsbereich (22) an einen Schweller sowie ei-
nen dazwischen sich erstreckenden Säulenbereich
(23), wobei der Säulenbereich (23) zumindest ab-
schnittsweise im Querschnitt c-förmig konfiguriert ist,
dadurch gekennzeichnet, dass in dem Querschnitt
des Säulenbereiches (23) mindestens zwei vonein-
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ander verschiedene Wandstärken (w3, w4) ausge-
bildet sind, wobei im Querschnitt des oberen Anbin-
dungsbereiches (21) und/oder im Querschnitt des un-
teren Anbindungsbereiches (22) eine jeweils homo-
gene Wandstärke (w5) ausgebildet ist.

16.    Kraftfahrzeugsäule nach Anspruch 15, da-
durch gekennzeichnet, dass die Wandstärke (w3)
des oberen Anbindungsbereiches (21) und die Wand-
stärke (w1) des unteren Anbindungsbereiches (22)
gleich sind oder voneinander verschieden sind.

17.     Kraftfahrzeugsäule nach Anspruch 15 oder
16, dadurch gekennzeichnet, dass der untere An-
bindungsbereich (22) in Längsrichtung der Kraftfahr-
zeugsäule in zwei Abschnitte unterteilt ist, wobei
die Wandstärke (w2) eines oberen Abschnittes (26)
von der Wandstärke (w1) eines unteren Abschnittes
(25) verschieden ist, insbesondere ist die Wandstär-
ke (w2) des unteren Abschnittes (25) kleiner als die
Wandstärke (w1) des oberen Abschnittes (26).

18.    Kraftfahrzeugsäule nach Anspruch 17, da-
durch gekennzeichnet, dass sich der untere Ab-
schnitt (25) mit einer Höhe (h1) in Längsrichtung (16)
erstreckt, welche gleich oder größer eine Höhe (h3),
mit welcher sich der obere Anbindungsbereich (26) in
Längsrichtung (16) erstreckt, ist.

19.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass die kleins-
te Wandstärke im Säulenbereich (23) größer gleich
der Wandstärke im oberen Anbindungsbereich (26)
und/oder im unteren Anbindungsbereich (25) ist.

20.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dass die Wand-
stärke im oberen Anbindungsbereich (26) und/oder
im unteren Anbindungsbereich (25) kleiner gleich der
größten Wandstärke im Säulenbereich (23) ist.

21.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass die Wand-
stärke im oberen Anbindungsbereich (26) und/oder
im unteren Anbindungsbereich (25) größer gleich der
größten Wandstärke im Säulenbereich (23) ist.

22.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass der Säu-
lenbereich (23) zumindest abschnittsweise in Längs-
richtung (16) im Querschnitt hutförmig konfiguriert ist.

23.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass der Säu-
lenbereich (23) einen sich in Längsrichtung (16) ver-
ändernden Querschnitt aufweist.

24.   Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass die größ-
te Wandstärke in einem oberen Teil des Säulenbe-

reiches (23) größer gleich der größten Wandstärke in
einem unteren Teil des Säulenbereiches (23) ist.

25.    Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprü-
che 15 bis 24, dadurch gekennzeichnet, dass der c-
förmige Querschnitt, insbesondere hutförmige Quer-
schnitt des Säulenbereiches (23) in den oberen An-
bindungsbereich (26) und/oder in den unteren Anbin-
dungsbereich (25) zumindest teilweise übergeht.

26.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 25, dadurch gekennzeichnet, dass in einem
Querschnitt des Säulenbereiches (23) ein Steg mit
seitlich in einem Winkel dazu abstehenden Schen-
keln ausgebildet ist, wobei im Übergang von Steg zu
Schenkel ein Radienbereich (24) ausgebildet ist und
die Wandstärke in dem Radienbereich (24) größer
ausgebildet ist, gegenüber der Wandstärke der da-
zwischen liegenden Stegbereiche oder Schwellerbe-
reiche.

27.  Kraftfahrzeugsäule nach dem vorhergehenden
Anspruch, dadurch gekennzeichnet, dass der Über-
gang von dem Radienbereich (24) zu dem Steg und/
oder der Übergang von dem Radienbereich zu dem
Schenkel stufenartig ausgebildet ist, insbesondere
mit einem Wanddickensprung.

28.    Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprü-
che 15 bis 27, dadurch gekennzeichnet, dass im
Säulenbereich (23) im Querschnitt von den Schen-
keln abstehende Flansche ausgebildet sind, wobei
die Flansche eine geringere Wandstärke aufweisen
gegenüber den Schenkeln und/oder dem Steg.

29.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
26 bis 28, dadurch gekennzeichnet, dass zumin-
dest einer der Schenkel und/oder der Steg im Quer-
schnitt einen gekrümmten Verlauf aufweisen.

30.  Kraftfahrzeugsäule nach einem der Ansprüche
15 bis 29, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraft-
fahrzeugsäule bezogen auf ihre Einbaulage an einer
Außenseite eine glatte Oberfläche aufweist und die
Wandstärkenänderung an der Innenseite ausgebildet
ist.

31.  Querträger zur Anordnung an einem Kraftfahr-
zeug, wobei der Querträger (100) aus einer Leicht-
metalllegierung ausgebildet ist und im Querschnitt
hutförmig konfiguriert ist sowie einen sich in Längs-
richtung (101) des Querträgers (100) verändern-
den Querschnitt aufweist, dadurch gekennzeichnet,
dass in einem Querschnitt voneinander verschiedene
Wandstärken ausgebildet sind und in einem Längs-
schnitt voneinander verschiedene Wandstärken aus-
gebildet sind.

32.   Querträger nach Anspruch 31, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das hutförmige Querschnittspro-
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fil einen Steg (106) aufweist, von welchem sich in ei-
nem Winkel (α) abstehend Schenkel (107) erstrecken
und von den Schenkeln (107) Flansche (108) abste-
hen, wobei zwischen dem Steg (106) und den Schen-
keln (107) jeweils ein Radienbereich (109) ausgebil-
det ist und/oder zwischen den Schenkeln (107) und
den Flanschen (108) jeweils ein Radienbereich (110)
ausgebildet ist.

33.    Querträger nach dem vorhergehenden An-
spruch, dadurch gekennzeichnet, dass in einem
Radienbereich (109, 110) eine größere Wandstärke
ausgebildet ist gegenüber einem Flansch (108) und/
oder einem Schenkel (107) und/oder dem Steg (106).

34.   Querträger nach Anspruch 31, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zwei Schenkel (107) in
einem Querschnitt eine voneinander verschiedene
Wandstärke aufweisen.

35.  Querträger nach einem der Ansprüche 31 bis
34, dadurch gekennzeichnet, dass in Längsrich-
tung (101) des Querträgers (100) sich die Wandstär-
ke des Steges (106) und/oder die Wandstärke des
Schenkels (107) und/oder die Wandstärke eines Ra-
dienbereiches (109, 110) ändert.

36.    Querträger nach dem vorhergehenden An-
spruch, dadurch gekennzeichnet, dass die Wand-
stärke von einem Mittelbereich (103), bezogen auf die
Längsrichtung (101) zu den Enden hin abnimmt oder
dass die Wandstärke von einem Mittelbereich (103)
bezogen auf die Längsrichtung (101) zu den Enden
hin zunimmt.

37.  Querträger nach einem der Ansprüche 31 bis
36, dadurch gekennzeichnet, dass die Wandstär-
kenänderung bezogen auf die Einbaulage des Quer-
trägers (100) an seiner Außenseite (113) ausgebildet
ist und/oder dass an einer Innenseite (114) ein glatte
Oberfläche ausgebildet ist und/oder dass der Wand-
stärkenübergang im Querschnitt stufenartig ausgebil-
det ist.

38.  Querträger nach einem der Ansprüche 31 bis
37, dadurch gekennzeichnet, dass bezogen auf die
Längsrichtung (101) in Endbereichen seitliche Aus-
nehmungen (111) an den Flanschen (108) vorhanden
sind.

39.  Querträger nach einem der Ansprüche 31 bis
38, dadurch gekennzeichnet, dass in einem Quer-
schnitt eine homogene Wandstärke ausgebildet ist,
wobei insbesondere die homogene Wandstärke klei-
ner gleich der größten in einem anderen Querschnitt
in dem Querträger (100) vorhandenen Wandstärke
ist, bevorzugt kleiner gleich der kleinsten in einem an-
deren Querschnitt in dem Querträger (100) vorhan-
denen Wandstärke.

40.   Schweller zur Anordnung an einer Kraftfahr-
zeugkarosserie, wobei der Schweller (200) aus einer
Leichtmetalllegierung ausgebildet ist und in Längs-
richtung (201) zumindest abschnittsweise eine hut-
förmige Querschnittskonfiguration aufweist, wobei
der Schweller (200) in Längsrichtung (201) einen sich
verändernden Querschnitt besitzt, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in zumindest einem Querschnitt von-
einander verschiedene Wandstärken vorhanden sind
und die Wandstärke sich in Längsrichtung (201) än-
dert.

41.    Schweller nach Anspruch 40, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in einem Querschnitt eine ho-
mogene Wandstärke vorhanden ist, wobei insbeson-
dere die homogene Wandstärke kleiner gleich der
größten vorhandenen Wandstärke in dem Schweller
(200) ist, bevorzugt ist die Wandstärke kleiner gleich
der kleinsten in dem Schweller (200) vorhandenen
Wandstärke.

42.     Schweller nach Anspruch 40 oder 41, da-
durch gekennzeichnet, dass der Schweller (200) im
Querschnitt einen Steg (202) aufweist und mindes-
tens einen von dem Steg (202) abstehenden Schen-
kel (203), wobei ein Radienbereich (205) im Über-
gang von dem Steg (202) zu dem Schenkel (203)
ausgebildet ist und der Radienbereich (205) eine grö-
ßere Wandstärke aufweist, gegenüber dem Schenkel
(203) und/oder dem Steg (202).

43.  Schweller nach einem der Ansprüche 40 bis 42,
dadurch gekennzeichnet, dass im Querschnitt in ei-
nem Flansch (204) eine größere Wandstärke ausge-
bildet ist, gegenüber der benachbarten Wandstärke
in demselben Flansch (204).

44.  Schweller nach einem der Ansprüche 40 bis 43,
dadurch gekennzeichnet, dass in Einbaulage eine
innenliegende Seite des Schwellers (200) glatt aus-
gebildet ist und eine außenliegende Seite den Wand-
stärkenübergang aufweist.

45.  Schweller nach einem der Ansprüche 40 bis 44,
dadurch gekennzeichnet, dass der Wandstärke-
übergang im Querschnitt von einer größeren Wand-
stärke zu einer geringeren Wandstärke stufenartig
ausgebildet ist.

46.   Dachholm zur Anordnung an einer Kraftfahr-
zeugkarosserie, wobei der Dachholm (300) aus ei-
ner Leichtmetalllegierung ausgebildet ist und in sei-
ner Längsrichtung (301) eine bogenförmige Konfi-
guration aufweist und im Querschnitt zumindest ab-
schnittsweise c-förmig konfiguriert ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in einem Querschnitt voneinan-
der verschiedene Wandstärken ausgebildet sind und
in einem anderen Querschnitt eine bezogene Wand-
stärke aufweist.
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47.    Dachholm nach Anspruch 46, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in einem Querschnitt eine homo-
gene Wandstärke ausgebildet ist, wobei bevorzugt
die homogene Wandstärke kleiner gleich der größ-
ten Wandstärke des Dachholmes (300) ist oder ins-
besondere die homogene Wandstärke kleiner gleich
der kleinsten Wandstärke des Dachholmes ist.

48.     Dachholm nach Anspruch 46 oder 47, da-
durch gekennzeichnet, dass bezogen auf die Ein-
baulage die Außenseite (306) des Dachholmes (300)
eine glatte Oberfläche aufweist und dass die Innen-
seite (308) den Wandstärkenübergang aufweist.

49.   Dachholm nach einem der Ansprüche 46 bis
48, dadurch gekennzeichnet, dass in Längsrich-
tung (301) von einem Mittelbereich zu den Enden die
Wandstärke im Querschnitt abnimmt.

50.  Dachholm nach einem der Ansprüche 46 bis
49, dadurch gekennzeichnet, dass der Dachholm
(300) einen Steg (302) und mindestens einen von
dem Steg (302) in einem Winkel sich erstreckenden
Schenkel (303) aufweist, wobei zwischen Steg (302)
und Schenkel (303) ein Radienbereich (305) ausge-
bildet ist und die Wandstärke des Radienbereiches
(305) größer ist als die Wandstärke des Stegs (302)
und/oder des Schenkels (303).

51.   Dachholm nach einem der Ansprüche 46 bis
50, dadurch gekennzeichnet, dass im Querschnitt
der Wandstärkenübergang stufenweise ausgebildet
ist.

Es folgen 10 Seiten Zeichnungen
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