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(54) Bezeichnung: Karosseriestruktur fiir den Frontbereich eines Kraftfahrzeuges

(57) Hauptanspruch: Karosseriestruktur fiir den Frontbe-
reich eines Kraftfahrzeugs, umfassend Langstrager (2a,
2b) und wenigstens zwei vor dem Antriebsmotor angeord-
nete, in Fahrtrichtung voneinander beabstandete Quertra-
ger (5, 6), wobei die Quertrager (5, 6) durch mindestens ein
zentrales, etwa im Bereich der Fahrzeuglangsachse ange-
ordnetes Deformationselement (41) miteinander verbun-
den sind, dadurch gekennzeichnet, daf3 der in Fahrtrich-
tung hintere Quertrager (6) uber Mittel zur Motorlagerung
verfiigt und daR die Langstrager (2a, 2b), der vordere Quer-
tréager (5) und der hintere Quertrager (6) in einer Ebene lie-
gen.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Karos-
seriestruktur fir den Frontbereich eines Kraftfahr-
zeugs, umfassend Langstrager und wenigstens zwei
vor dem Antriebsmotor gelegene, in Fahrtrichtung
voneinander beabstandete Quertrager.

[0002] Neben fertigungstechnischen Erwagungen
spielt bei der Konstruktion der Frontpartie eines Kraft-
fahrzeugs das Crash-Verhalten eine herausragende
Rolle. Mit einer mdglichst groRen Energieabsorpti-
onsfahigkeit durch plastische Verformung der Fahr-
zeugkarosserie im Bereich der Aufprallstelle soll die
Beschadigung des Kraftfahrzeugs insgesamt gering
gehalten werden. Bei langen und groRen Fahrzeug-
karosserien kann diesen beiden Forderungen durch
genlgend tief gestaltete Verformungszonen vor der
eigentlichen Fahrgastzelle, somit in der Regel vor der
A-Saule, Rechnung getragen werden. Durch eine
von der StoRRstange bis zur A-Saule hin fur plastische
Verformung steifer werdende Karosserie, zum Bei-
spiel durch explizite Deformationselemente mdg-
lichst weit im Frontbereich, kdnnen die Beschadigun-
gen bei einem Crash mit niedriger Geschwindigkeit
zudem gering gehalten werden.

[0003] Bei Fahrzeugen von relativ geringer Karos-
serielange, insbesondere Kleinfahrzeugen, ist die zur
plastischen Deformation geeignete Bauldnge zwi-
schen Stolistange und A-Saule (Knautschzone) ver-
gleichsweise gering. Speziell bei einem sogenannten
Offset-Crash, bei dem das Fahrzeug nur mit einem
Teil seiner Frontflache auf ein Hindernis trifft, be-
grenzt die zur Verfigung stehende Bautiefe die Ener-
gieabsorptionsfahigkeit der Karosserie. In diesem
Fall wird nur ein Teil des Frontbereichs deformiert
und tragt zur Energieabsorption bei, so dal® bereits
bei relativ niedrigen Aufprallgeschwindigkeiten die
gesamte zur Verfigung stehende Deformationstiefe
genutzt wird.

[0004] Nach dem Stand der Technik Ublich ist die
Anbindung eines vor der Achse gelegenen Quertra-
gers (sogenannter Stof3fangerquertrager) mittels De-
formationselementen an die Langstrager. Speziell bei
einem Offset-Crash wird in diesem Fall allerdings nur
ein Deformationselement wirksam.

[0005] Weitere Karosserieteile, wie zum Beispiel
eine verstarkte Kotfligelbank, als zusatzliche Defor-
mationselemente zu nutzen, hat den Nachteil, dass
oftmals relativ starke Blechabschnitte schrag zur De-
formationsrichtung stehen und somit zum Abknicken
und damit Versagen der Struktur flhren.

[0006] Speziell zur Energieabsorption vorgesehene
Elemente zwischen Stol¥fangerquertrager und Ka-
rosserierahmen eines Fahrzeugs sind beispielsweise
aus der DE 42 39 460 A1 bekannt. Ein Fahrzeugrah-
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men mit Energieabsorptionselementen im Bereich
zwischen Fahrzeugfront und Fahrgastzelle ist aus
der US 3,915,486 bekannt; die US 3,860,258 be-
schreibt eine Karosserierahmenanordnung mit zwei
Langstragern, die auch im Bereich der Fahrgastzelle
Deformationsbereiche aufweist. Beiden Losungen
liegt das Problem zugrunde, die Energieabsorptions-
fahigkeit der Karosserie zu erhéhen; sie nehmen je-
doch in Kauf, Deformationselemente in weiten Berei-
chen des Karosserierahmens anzuordnen, wodurch
entsprechend grol’e Bereiche des Karosserierah-
mens im Falle eines Aufpralls auf ein Hindernis in Mit-
leidenschaft gezogen werden.

[0007] Eine Karosseriestruktur der eingangs ge-
nannten Art ist aus der DE 42 23 948 A1 bekannt.
Dort werden zwei Langstrager frontseitig mit einer
Anordnung aus einem Quertrager und einem vor die-
sem angeordneten Stol¥fangerquertrager als zwei-
tem Quertrager versehen, welche mit je einem in Ver-
langerung der Langstrager angeordneten Pralldamp-
fer verbunden sind. Vor der Montage dieser Anord-
nung ist der Motorraum frei zuganglich, so dass der
Motor zuvor als Baugruppe von vorn eingesetzt wer-
den kann. Diese Anordnung ermdglicht zwar eine
vereinfachte Fertigung durch weitgehend vormontier-
te Baugruppen, bringt jedoch keine Verbesserung
des Crashverhaltens der Karosserie.

[0008] SchlieBlich ist aus der DE-GM 19 22 872
eine so genannte ,Sicherheits-Stof3stange" bekannt,
die ihrerseits als in Fahrzeuglangsrichtung bewegli-
che Sto3stange ausgebildet und tber Deformations-
elemente in Form federkraftbeaufschlagter Puffer in
Fahrzeuglangsrichtung an einem Fahrgestell abge-
stutzt ist.

[0009] Das der Erfindung zugrunde liegende Pro-
blem ist es, eine Karosseriestruktur der eingangs ge-
nannten Art fir den Frontbereich eines Kraftfahr-
zeugs zu schaffen, die bei relativ geringer Bautiefe
ein verbessertes Crashverhalten der Karosserie ge-
wahrleistet.

[0010] Ausgehend von einer Karosseriestruktur fur
den Frontbereich eines Kraftfahrzeugs, umfassend
Langstrager und wenigstens zwei vor dem Antriebs-
motor angeordnete, in Fahrtrichtung voneinander be-
abstandete Quertrager, wobei die Quertrager durch
mindestens ein zentrales, etwa im Bereich der Fahr-
zeuglangsachse angeordnetes Deformationsele-
ment miteinander verbunden sind, wird das Problem
dadurch geldst, dass der in Fahrtrichtung hintere
Quertrager Uber Mittel zur Motorlagerung verfligt und
dal} die Langstrager, der vordere Quertrager und der
hintere Quertrager in einer Ebene liegen.

[0011] Durch die zumindest teilweise Trennung der
fur die kinetische Energie des Motors zur Verfligung
stehenden Deformationsmittel (zentrales Deformati-
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onselement) von den fur die kinetische Energie der
Fahrzeugkarosserie zur Verfigung stehenden Defor-
mationsmitteln (Deformationselemente in Verlange-
rung der Quertrager), aber auch durch die mechani-
sche beziehungsweise geometrische Verknipfung
der Deformationsmittel untereinander durch beide
Quertrager insbesondere bei einem Offset-Crash,
wird die zur Deformation zur Verfligung stehende Tie-
fe des Frontbereichs des Fahrzeugs optimal ausge-
nutzt.

[0012] Besonders vorteilhaft ist die Anordnung der
Langs- und Quertrager sowie der diese jeweils ver-
bindenden Deformationselemente in einer Ebene, da
dann die Neigung zur Biegeverformung mit der Ge-
fahr des Versagens bevor eine maximale plastische
Verformung der Deformationselemente in Langsrich-
tung erreicht wurde vergleichsweise klein ist.

[0013] Vorteilhaft werden die Langstrager mit dem
vorderen und hinteren Quertrager mittels Langstra-
ger-Deformationselementen verbunden, da auf diese
Weise bei einem Aufprall, bei dem die Fahrzeugener-
gie nicht von vorgelagertem Stol3fanger bzw. zentra-
lem Deformationselement absorbiert werden kann,
die Langstrager nicht zwangslaufig deformiert wer-
den.

[0014] Die Langstrager-Deformationselemente wer-
den vorteilhaft Uber Verbindungselemente mit den
Langstragern verbunden, da in diesem Fall bei einer
unfallbedingen Verformung der Langstrager-Defor-
mationselemente ein vergleichsweise leichter Aus-
tausch der Frontpartie erfolgen kann.

[0015] Der hintere Quertrager kann mit dem vorde-
ren Quertrager an dessen Verbindungsstelle mit den
Langstrager-Deformationselementen verbunden
sein, wobei wenigstens der vordere Quertrager so
gebogen ist, daf’ beide in der Mitte einen ausreichen-
den Abstand voneinander haben, um in diesen Ab-
stand das zentrale Deformationselement einzubrin-
gen.

[0016] In einer alternativen Ausfiihrungsform wird
der zweite Quertrager, der Uber eine gerade Seelen-
achse verfligen kann, statt an dem ersten Quertrager
in einem geeigneten Abstand zu diesem an den bei-
den Langstrager-Deformationselementen befestigt.

[0017] Der hintere Quertrager kann in seinem Quer-
schnitt an die Erfordernisse der Motorbefestigung so-
wie der Art der Befestigung an den Langstrager-De-
formationselementen bzw. an dem vorderen Quertra-
ger, der als Stolfangerquertrager ausgebildet sein
kann, angepalt sein. Insbesondere kann im mittleren
Bereich eine Auswdlbung nach hinten zur Anordnung
von Mitteln zur Motoraufnahme vorgesehen sein.

[0018] Im folgenden wird die vorliegende Erfindung
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anhand von Ausflhrungsbeispielen unter Bezugnah-
me auf die beiliegenden Zeichnungen naher be-
schrieben. Dabei zeigen

[0019] Fig. 1 eine schematische Explosionsansicht
einer erfindungsgemafien Karosseriestruktur im Vor-
derwagenbereich eines Kraftfahrzeuges;

[0020] Fig. 2 eine schematische Darstellung der er-
findungsgemaRen Karosseriestruktur gemaR Fig. 1;

[0021] Fig. 3 eine schematische Explosionsansicht
einer zweiten Ausfihrungsform der erfindungsgema-
Ren Karosseriestruktur.

[0022] Diein Fig. 1 schematisch dargestellte Karos-
seriestruktur der Frontpartie eines Kraftfahrzeugs ist
symmetrisch zur Fahrzeugmittelachse aufgebaut und
umfallt einen linken und einen rechten Langstrager
2a, 2b. An dem vorderen, fahrzeugfrontseitigen Kopf
der Langstrager 2a, 2b ist mittels je eines Verbin-
dungselements 3a, 3b jeweils ein Langstrager-Defor-
mationselement 4a, 4b angebracht. Die Verbindung
erfolgt durch Verschweilen, kann aber auch z. B.
durch Verschrauben, Vernieten und/oder Verkleben
erfolgen; in jedem Fall jedoch ist sie bevorzugt so
ausgelegt, dald ein Abtrennen der Frontpartie an den
Verbindungselementen 3a, 3b zum Beispiel zu Repa-
raturzwecken bei einem Unfallschaden der Frontpar-
tie moglich ist.

[0023] Das linke und rechte Langstrager-Deformati-
onselement 4a, 4b sind frontseitig durch einen als
Stol3¢fangerquertrager ausgebildeten ersten Quertra-
ger 5 verbunden, welcher an seinen beiden Enden je-
weils eine Halterung 51a, 51b zur Anbringung der
Langstrager-Deformationselemente 4a, 4b aufweist.
Die Verbindung zwischen den Halterungen 51a, 51b
und den Langstragerdeformationselementen 4a, 4b
erfolgt vorzugsweise durch Verschweilen, kann aber
ebenso z. B. als Schraubenverbindung ausgelegt
sein.

[0024] In Fahrtrichtung gesehen hinter dem ersten
Quertrager 5 wird ein zweiter Quertrager 6 zwischen
linker und rechter Halterung 51a, 51b so angebracht,
daf dieser in der von den beiden Langstragern 2a,
2b und dem ersten Quertrager 5 gebildeten Ebene
liegt. Der erste Quertrager 5 ist etwa einem Kreisse-
gment folgend nach vorn herausgezogen, der zweite
Quertrager 6 zur Fahrzeugrickseite hin herausge-
wolbt, so da® beide etwa die Flache einer einseitig
deformierten Ellipse miteinander einschlieen. Der
zweite Quertrager 6 verfligt Gber hier nicht dargestell-
te Mittel zur Motorlagerung, so daf} bei einem Crash
die Tragheitskrafte der Motormasse auf den zweiten
Quertrager einwirken.

[0025] Der erster und der zweite Quertrager 5, 6
werden durch ein mittig zwischen den Langstragern
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2a, 2b angeordnetes zentrales Deformationselement
41 in Fahrzeuglangsrichtung miteinander verbunden.
Eine weitere Verbindung des ersten Quertragers 5
mit dem zweiten Quertrager 6 erfolgt vorzugsweise
durch Verschweil3en des zweiten Quertragers 6 mit
den Halterungen 51a, 51b, wobei hier aber auch ein
Verschrauben, Verkleben und/oder Vernieten mog-
lich ist. Die Verbindung des zentralen Deformations-
elements 41 mit dem erstem Quertrager 5 erfolgt mit-
tels einer Schottplatte 52, die beispielsweise mit dem
Deformationselement 41 verschweif3t und mit dem
Quertrager 5 verschraubt ist. Die Verbindung des
zentralen Deformationselements 41 mit dem zweiten
Quertrager 6 erfolgt mittels einer Deformationsele-
mentaufnahme 62, wobei beide Verbindungen als
Schweillverbindung ausgefiihrt sein kdnnen. Alle
Verbindungen konnen alternativ als Schrauben-
und/oder Klebe- und/oder Nietverbindung ausgefuhrt
sein.

[0026] Fig. 3 zeigt eine zweite Ausfiihrungsform der
erfindungsgemafen Anordnung. Im Unterschied zur
ersten Ausfihrungsform ist der zweite Quertrager 6
hier nicht mit dem ersten Quertrager 5 tiber die Hal-
terungen 51a, 51b verbunden, sondern im vorderen
Bereich der Langstrager 2a, 2b an diesen selbst mit-
tels einer schellenartigen Aufnahme 61 angebracht.

[0027] Weiterhin ist hier der zweite Quertrager 6 als
Hohlprofil mit bereichsweise unterschiedlichem
Querschnitt und gerader Seelenachse ausgefihrt,
wodurch sich die Herstellung unter Inkaufnahme ei-
ner moglicherweise etwas geringeren Verformungs-
festigkeit vereinfacht.

Patentanspriiche

1. Karosseriestruktur fir den Frontbereich eines
Kraftfahrzeugs, umfassend Langstrager (2a, 2b) und
wenigstens zwei vor dem Antriebsmotor angeordne-
te, in Fahrtrichtung voneinander beabstandete Quer-
trager (5, 6), wobei die Quertrager (5, 6) durch min-
destens ein zentrales, etwa im Bereich der Fahr-
zeuglangsachse angeordnetes Deformationsele-
ment (41) miteinander verbunden sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dall der in Fahrtrichtung hintere
Quertrager (6) tber Mittel zur Motorlagerung verfugt
und daf die Langstrager (2a, 2b), der vordere Quer-
trager (5) und der hintere Quertrager (6) in einer Ebe-
ne liegen.

2. Karosseriestruktur nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dal} der vordere Quertrager (5) mit
den Langstragern (2a, 2b) mittels Langstrager-Defor-
mationselementen (4a, 4b) verbunden ist.

3. Karosseriestruktur nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daf} die Langstrager-Deformations-
elemente (4a, 4b) Uber Verbindungselemente (3a,
3b) mit den Langstragern (2a, 2b) verbunden sind.
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4. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dal der hintere
Quertrager (6) beidseitig mit Halterungen (51a, 51b)
des vorderen Quertragers (5) verbunden ist.

5. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dal der hintere
Quertrager (6) uber Aufnahmen (61) an den Langs-
trager-Deformationselementen (4a, 4b) befestigt ist.

6. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafl der hintere
Quertrager (6) als Hohlprofil mit gerader Seelenach-
se ausgefiihrt ist.

7. Karosseriestruktur nach einem der Anspriche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafl der hintere
Quertrager (6) als Hohlprofil mit einer mittleren, in
Fahrtrichtung nach hinten weisenden Auswdlbung
ausgeflhrt ist.

8. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dal® der in Fahrt-
richtung vordere Quertrager (5) als Stol3fangerquer-
trager ausgebildet ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen



DE 198 12 701 B4 2008.08.28

Anhangende Zeichnungen
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