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(57) Hauptanspruch: Karosserie fiir ein Kraftfahrzeug mit ei-
ner verstarkten Tragstruktur (10), wobei die Tragstruktur (10)
ein Dachrahmenprofil (12, 46), ein vertikal verlaufendes B-
Saulenprofil (14, 48), einen Dachspriegel oder ein Dachprofil
(16, 56) und ein Versteifungsprofil (18) aufweist und wobei
das Versteifungsprofil (18), das Dachrahmenprofil (12, 46),
das B-Saulenprofil (14, 48) und der Dachspriegel (16, 56)
in einem kraftschlissigen Knoten (20) miteinander verbun-
den sind, wobei das Dachrahmenprofil (12, 46) eine erste
(32) und eine zweite Profilschale (34) aufweist, die einen ge-
schlossenen Rohrprofilquerschnitt bilden, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Dachrahmenprofil (12, 46) im Bereich des
Knotens (20) durchgehend verlauft und dass das Verstei-
fungsprofil (18) in einem Verstarkungsbereich (19) mit dem
B-Saulenprofil (14, 48) Gberlappend verbunden ist und die-
ses verstarkt und dass das Versteifungsprofil (18) teilweise
in einem Anschlussbereich (36) zwischen der ersten Profil-
schale (32) und der zweiten Profilschale (34) angeordnet ist,
wobei das Versteifungsprofil (18) mit der ersten Profilscha-
le (32) des Dachrahmenprofils (12, 46) und mit dem Dach-
spriegel (16, 56) verbunden ist.
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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft die Verstar-
kung eines Rohbautragwerks eines Kraftfahrzeugs,
und betrifft insbesondere eine verstarkte Tragstruk-
tur fur ein Rohbautragwerk eines Kraftfahrzeugs, ein
Kraftfahrzeug und ein Verfahren zum kraftschlissi-
gen Verbinden von Tragprofilen fir ein Kraftfahrzeug,
sowie die Verwendung einer verstarkten Tragstruktur
in einer tragenden Struktur eines Kraftfahrzeugs.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Bei Kraftfahrzeugen werden tragende Struk-
turen vorgesehen, um unterschiedliche Komponen-
ten und Bauteile daran befestigen zu kénnen. Da-
zu wird beispielsweise ein sogenanntes Rohbautrag-
werk verwendet, das z.B. eine ausreichende Steifig-
keit des Fahrzeugs wéahrend des Fahrbetriebs ge-
wahrleisten soll. Zum anderen dient das Rohbautrag-
werk beispielsweise auch dazu, den fir die Passa-
giere zur Verfugung stehenden Innenraum auch bei
einem Unfall zumindest in einem definierten, und fur
die Passagiere lebensnotwendigen Ausmalf} aufrecht
zu erhalten. Dazu werden z.B. unterschiedlich ausge-
bildete Profilsegmente zu einer Rahmenstruktur zu-
sammengesetzt. Es hat sich jedoch gezeigt, dass
im Zusammenhang mit gestiegenen Crash-Anforde-
rungen auch stabilere Rohbautragwerke erforderlich
sind.

[0003] Aus der Deutschen Offenlegungsschrift
DE 10 2011 119 560 A1 ist beispielsweise eine gat-
tungsgemalle Kraftfahrzeugkarosserie bekannt. Die
Kraftfahrzeugkarosserie hat zwei Seitenwénde und
wenigstens einen, sich zwischen den zwei Seiten-
wanden erstreckenden, im Querschnitt ein Profil mit
mehreren sich auf unterschiedlichen Niveaus er-
streckenden Abschnitten aufweisenden Dachsprie-
gel. Ein einteiliges Verstarkungselement der Seiten-
wand ist komplementér zum Profil des Dachsprie-
gels geformt und an dem Dachspriegel an wenigstens
drei die Ecken eines Dreiecks definierenden und auf
wenigstens zwei unterschiedliche Niveaus verteilten
Punkten befestigt und weist einen sich in eine B-S&u-
le der Seitenwand hinein erstreckenden Arm auf.

[0004] Aus der Deutschen Offenlegungsschrift
DE 103 40 357 A1 ist ebenfalls eine Knotenstruktur
fur eine Fahrzeugkarosserie bekannt. Die Fahrzeug-
karosserie weist einen Vertikalpfosten, einen Dach-
l&ngstrager, einen Dachquertrager und ein Einlege-
teil auf, bei der das Einlegeteil sowohl an dem Ver-
tikalpfosten als auch an dem Dachquertrager zumin-
dest teilweise anliegt und an beiden befestigt ist. Wei-
ter ist auch eine Knotenstruktur offenbart, mit einem
Einlegeteil, bei der letzteres an dem Vertikalpfosten
und dem Dachlangstrager zumindest teilweise an-

liegt und an diesen befestigt ist. Es wird eine erhdhte
Verwindungssteifigkeit der Knotenstruktur erzielt.

[0005] Weitere Karosseriestrukturen flur Kraftfahr-
zeuge sind aus der Japanischen Offenlegungsschrift
JP 9076937 A, der Japanischen Offenlegungsschrift
JP 2006 312 403 A, der Internationalen Patentanmel-
dung WO /2012 114699 A1, der Internationalen Pa-
tentanmeldung WO / 2011 024552 A1 und der Ame-
rikanischen Offenlegungsschrift US 2010 127 532 A1
bekannt.

Zusammenfassung der Erfindung

[0006] Es besteht daher ein Bedarf fir eine Verstar-
kung eines Rohbautragwerks eines Kraftfahrzeugs,
um die Stabilitdt des Rohbautragwerks zu verbes-
sern.

[0007] Diese Aufgabe wird durch eine verstarkte
Tragstruktur fir ein Rohbautragwerk eines Kraftfahr-
zeugs, durch eine Karosserie fur ein Kraftfahrzeug
nach Anspruch 1 erreicht. Beispielhafte Ausfiihrungs-
formen sind in den abhangigen Anspriichen darge-
stellt.

[0008] Gemal der Erfindung verlauft das Dachrah-
menprofil im Bereich des Knotens durchgehend und
das Versteifungsprofil ist in einem Verstarkungsbe-
reich mit dem B-S&ulenprofil Gberlappend verbunden
und dieses verstarkt. Weiter ist das Versteifungspro-
fil teilweise in einem Anschlussbereich zwischen der
ersten Profilschale und der zweiten Profilschale an-
geordnet ist, wobei das Versteifungsprofil mit der ers-
ten Profilschale des Dachrahmenprofils und mit dem
Dachspriegel verbunden ist.

[0009] Durch das Vorsehen des Versteifungsprofils
wird die Verbindung der Tragprofile (Dachrahmen-
profil, B-Saulenprofil und Dachspriegel) der Trag-
struktur hinsichtlich der statischen Eigenschaften ver-
bessert. Durch wenigstens teilweises Einfliigen des
Versteifungsprofils zwischen die erste und die zwei-
te Profilschale ist die Kraftlibertragung zwischen dem
Dachrahmenprofil und dem Dachspriegel aufgrund
der kraftschliissigen Verbindung verbessert. Dies be-
deutet gleichzeitig auch eine Erhéhung der Lasten,
die beispielsweise bei einem Crash aufgenommen
werden kénnen.

[0010] Die Verbindung zwischen dem Versteifungs-
profil und dem Dachspriegel bewirkt ein Durchschal-
ten des Kraftflusses von dem B-Saulenprofil Gber
das Versteifungsprofil zum Dachspriegel, unabhan-
gig von dem Dachrahmenprofil. Dies bewirkt eine er-
hohte Unfallsicherheit, beispielsweise bei quer auf
das B-Saulenprofil auftreffenden Lasten, bei denen
das B-Saulenprofil wenigstens am Dachspriegel ab-
gestutzt ist, um als Biegebalken zu wirken und die
Last in andere Bereiche des Rohbautragwerks zu lei-
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ten. Wenn beispielsweise das zweite Tragprofil ei-
ne B-Séaule ist und das erste Tragprofil ein Dachrah-
menprofil ist, kdnnen seitlich auf die B-Saule auftref-
fende Lasten oben an das Dachrahmenprofil abge-
geben werden und unten an eine Bodenkonstrukti-
on, wie z.B. eine Schwellerkonstruktion. Das Verstei-
fungsprofil bewirkt eine Aussteifung des oberen Be-
reichs der B-Saule, z.B. die oberen zwei Drittel, we-
nigstens jedoch aber den Bereich oberhalb der Fens-
terbriistung, so dass ein Versagen der B-Saule bei
den in Crashtests daflir vorgesehen Lastwerten im
unteren Bereich der B-S&ule erfolgt.

[0011] Die Verbindung zwischen dem Dachrahmen-
profil und dem Versteifungsprofil zu B-Saulenprofil,
und der Anschluss des Dachspriegels an das Dach-
rahmenprofil und das Versteifungsprofil bewirkt au-
Rerdem auch eine zusatzliche Steifigkeit der Trag-
struktur fir eine ungefahr senkrecht auf das Dach-
rahmenprofil und den Dachspriegel wirkende Kraft.
Wenn beispielsweise das erste Tragprofil ein Dach-
rahmenprofil ist und das zweite Tragprofil eine B-
Saule ist, wird eine verbesserte Standfestigkeit fur
sogenannte Dachdrucktests zur Verfiigung gestellt,
bei denen eine leicht geneigt aufgehéngte Platte von
oben auf das Fahrzeugdach gedriickt wird.

[0012] In einem Beispiel ist die Tragstruktur zu ei-
nem Uberwiegenden Teil in Blechschalenbauweise
aufgebaut; z.B. ist die Tragstruktur komplett in Blech-
schalenbauweise zusammengesetzt. Blechschalen-
bauweise bedeutet dabei, dass die einzelnen Trag-
profile (Dachrahmenprofil, B-S&ulenprofil und Dach-
spriegel) aus Blechen zusammengesetzt sind, z.B.
aus profilierten Blechen. Beispielsweise ist das ge-
samte Rohbautragwerk in Blechschalenbauweise zu-
sammengesetzt.

[0013] Als Material kommt dabei vorzugsweise
Stahlblech zum Einsatz. In einem Beispiel sind auch
andere Metallbleche vorgesehen, z.B. Aluminium-
blech oder andere leichte Legierungen. In einem wei-
teren Beispiel ist ein faserverstarkter Kunststoff vor-
gesehen, z.B. Kohlefaserwerkstoff (CFK), der mit Me-
tallblechen kombiniert oder auch ausschlieRlich vor-
gesehen sein kann. Als Verbindungstechnik ist bei-
spielsweise Schweillen vorgesehen. In einem ande-
ren Beispiel ist Kleben vorgesehen. In einem weite-
ren Beispiel sind Nietverbindungen vorgesehen. Bei-
spielsweise sind ist auch eine Kombination verschie-
dener Verbindungstechniken vorgesehen.

[0014] Der Begriff ,Tragprofil“ bezieht sich auf ein
Profil, das zur Lastabtragung vorgesehen ist und bei-
spielsweise die tragende Grundstruktur einer Fahr-
zeugkarosserie bildet und z.B. die Verkleidungsteile
der Karosserie tragt.

[0015] Der Begriff ,mittlerer Bereich® bezieht sich auf
einen Bereich zwischen den beiden Enden des ersten

Tragprofils, z.B. in einem Bereich, der einen Abstand
zu den beiden Enden von jeweils mindestens 1/5 der
Profillange hat, beispielsweise im mittleren Drittel des
Tragprofils.

[0016] Der ,Verstarkungsbereich®kann auch als ers-
ter Bereich bezeichnet werden. Das Versteifungspro-
fil ist in diesem Bereich beispielsweise als Verstar-
kungsbereich ausgebildet.

[0017] In dem Anschlussbereich ist zwischen der
ersten und der zweiten Profilschale eine Unterbre-
chung vorgesehen, um mit dem Versteifungsprofil in
den Hohlraum zwischen der ersten und der zweiten
Profilschale einzugreifen.

[0018] Gemal einem Ausflhrungsbeispiel weist das
Versteifungsprofil in dem Anschlussbereich wenigs-
tens einen ersten Verstarkungsbereich auf, der i)
quer zum ersten Tragprofil wirkt, und ii) in einer Ver-
bindungsrichtung zwischen dem zweiten Tragprofil
und dem dritten Tragprofil verlduft. Der wenigstens
eine erste Verstarkungsbereich ist dabei als wenigs-
tens ein versteifendes Schottsegment ausgebildet.

[0019] Der erste Verstarkungsbereich ist z.B. als ab-
gestellte Flanken ausgebildet. In einem weiteren Bei-
spiel ist das Versteifungsprofil in dem Anschlussbe-
reich mit dem ersten Tragprofil in zwei quer zueinan-
der verlaufenden Richtungen verbunden.

[0020] Das erste Tragprofil ist ein 1angs verlaufendes
Dachrahmenprofil. Das erste Tragprofil kann aber in
einem weiteren Ausflhrungsbeispiel auch ein langs
verlaufendes Schwellerprofil sein. Das zweite Trag-
profil ist eine B-S&ule oder in einem weiteren Aus-
fuhrungsbeispiel eine C-Saule eines Kraftfahrzeugs.
Das dritte Tragprofil ist ein quer verlaufender Dach-
spriegel oder in einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel
eine langs verlaufende Dachverstarkung, z.B. fir ei-
ne Dachéffnung.

[0021] Richtungsangaben wie ,lang* oder ,quer” be-
ziehen sich auf das Fahrzeug in Fahrtrichtung, so-
weit nicht anders angegeben. Die Langsrichtung des
Fahrzeugs wird auch als x-Achse bezeichnet und die
Querrichtung als y-Achse. Die senkrecht zu beiden
Achsen verlaufende Achse wird auch als z-Achse be-
zeichnet.

[0022] Gemall einem Ausflihrungsbeispiel ist das
erste Tragprofil ein Iangs verlaufendes Dachrahmen-
profil und das zweite Tragprofil ist ein vertikal ver-
laufendes B-Saulenprofil. Das Versteifungsprofil bil-
det im Anschlussbereich Dachrahmen/B-Séaule einen
kraftschlissigen Knoten.

[0023] Gemal einem Ausflhrungsbeispiel ist ein se-
kundéres Versteifungsprofil vorgesehen, das in ei-
nem sekundéren Verstarkungsbereich mit dem zwei-
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ten Tragprofil Uberlappend verbunden ist. Das sekun-
dare Versteifungsprofil ist mit der zweiten Profilscha-
le des ersten Tragprofils verbunden.

[0024] Das Versteifungsprofil ist beispielsweise bei
einer B-Saule in einem Bereich zwischen dem Dach
und einem Bristungsbereich einer Seitenfensteran-
ordnung vorgesehen.

[0025] Es ist auch ein Kraftfahrzeug mit einer Ka-
rosseriestruktur, einer Fahrwerksstruktur, einem An-
triebssystem und einem Rohbautragwerk vorgese-
hen. Die Karosseriestruktur ist wenigstens teilwei-
se an dem Rohbautragwerk gehalten. Die Fahrwerk-
struktur und das Antriebssystem sind mit dem Roh-
bautragwerk verbunden, wobei das Rohbautragwerk
eine verstarkte Tragstruktur nach einem der vorher-
gehenden Beispiele aufweist.

[0026] Weiter ist auch die Verwendung einer ver-
starkten Tragstruktur nach einem der vorhergehen-
den Beispiele in einer tragenden Struktur eines Kraft-
fahrzeugs vorgesehen.

[0027] Die Herstellung einer solchen Karrosserie-
struktur kann beispielsweise durch folgende Verfah-
rensschritte dargestellt werden:

a) Bereitstellen eines ersten Tragprofils (Dach-
rahmenprofil), eines zweiten Tragprofils (B-Sau-
lenprofil) und eines dritten Tragprofils (Dach-
spriegel), wobei das erste Tragprofil (Dachrah-
menprofil) eine erste und eine zweite Profilscha-
le aufweist, die einen geschlossenen Rohrprofil-
querschnitt bilden;

b) Verbinden der ersten Profilschale des ers-
ten Tragprofils (Dachrahmenprofil), des zweiten
Tragprofils (B-Saulenprofil) und des dritten Trag-
profils (Dachspriegel) in einem Knoten, wobei
der Knoten in Langsrichtung des ersten Trag-
profils (Dachrahmenprofil) in einem mittleren Be-
reich angeordnet ist, und wobei das erste Trag-
profil (Dachrahmenprofil) im Bereich des Kno-
tens durchgehend verlauft und das zweite (B-
Saulenprofil) und das dritte Tragprofil (Dach-
spriegel) an das erste Tragprofil (Dachrahmen-
profil) angeschlossen sind;

c) Bereitstellen eines Versteifungsprofils;

d) Verbinden des Versteifungsprofils mit der ers-
ten Profilschale, dem dritten Tragprofil (Dach-
spriegel), und mit dem zweiten Tragprofil (B-
Saulenprofil), wobei die Verbindung mit dem
zweiten Tragprofil in einem Verstarkungsbereich
Uberlappend erfolgt, wobei das zweite Tragpro-
fil (B-Saulenprofil) verstarkt wird, und wobei das
Versteifungsprofil mit dem ersten (Dachrahmen-
profil) und dem dritten Tragprofil (Dachsprie-
gel) in einem Anschlussbereich verbunden wird,
und das erste (Dachrahmenprofil) und das dritte

Tragprofil (Dachspriegel) kraftschliissig mitein-
ander verbunden werden; und

e) Verbinden der zweiten Profilschale der ers-
ten Tragstruktur mit der ersten Profilschale, wo-
bei das Versteifungsprofil teilweise in dem An-
schlussbereich zwischen der ersten und der
zweiten Profilschale angeordnet ist.

[0028] In einem Beispiel werden in einer ersten Fi-
gestufe das erste, das zweite und das dritte Trag-
profil (Dachrahmenprofil, B-Saulenprofil und Dach-
spriegel) miteinander verbunden. In einer zweiten Fu-
gestufe wird das Versteifungsprofil eingesetzt und
mit dem ersten, dem zweiten und dritten Tragpro-
fil (Dachrahmenprofil, B-Saulenprofil und Dachsprie-
gel) verbunden. In der zweiten Flgestufe werden
auch noch andere Verstarkungsprofile eingesetzt,
z.B. auch zusatzliche Schottstrukturen an offenen
Profilquerschnitten, wie beispielsweise Schwellern.
In einer dritten Flgestufe werden Zusatzelemente
montiert, z.B. Anschlusselemente wie Scharnieran-
satze. In der dritten Flgestufe kénnen auch soge-
nannten Sekundarbereiche der Tragstruktur einge-
setzt werden, die sichtbar sind, wenn Tiren oder
Klappen gedffnet werden.

[0029] Gemal einem Aspekt der Erfindung ist vor-
gesehen, dass ein zuséatzliches Bauteil in einem Ver-
bindungsbereich von drei tragenden Strukturelemen-
ten eingefigt wird, um die drei Strukturelemente bes-
ser miteinander zu verbinden. Dadurch wird an dieser
Stelle ein steiferer Knoten ausgebildet, was eine Ver-
besserung hinsichtlich der mdglichen Lastabtragung
insbesondere bei einem Crashfall bedeutet. Das zu-
satzliche Bauteil greift durch ein durchlaufendes Pro-
fil hindurch, um einen direkten Kraftfluss zu gewahr-
leisten.

[0030] Es sei darauf hingewiesen, dass die Merk-
male der Ausfiihrungsbeispiele der Tragstruktur bzw.
des Kraftfahrzeugs auch fiir Ausfiihrungsformen des
Verfahrens sowie Verwendung der Tragstruktur gel-
ten und umgekehrt. AuRerdem kdnnen auch dieje-
nigen Merkmale frei miteinander kombiniert werden,
bei denen dies nicht explizit erwéhnt ist, wobei sich
synergetische Effekte ergeben kdénnen, die Gber die
Addition der verschiedenen Merkmale hinausgehen.

Figurenliste

[0031] Nachfolgend wird anhand der beigeflgten
Zeichnungen naher auf Ausflihrungsbeispiele der Er-
findung eingegangen. Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Draufsicht eines Bei-
spiels fur eine verstarkte Tragstruktur;

Fig. 2 eine Schnittperspektive durch ein Beispiel
eines kraftschlissigen Knotens;
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Fig. 3 eine perspektivische Ansicht eines Bei-
spiels eines kraftschlissigen Knotens;

Fig. 4 ein Beispiel eines Versteifungsprofils fir
eine verstarkte Tragstruktur; und

Fig. 5 Schritte eines Verfahrens zum kraft-
schlissigen Verbinden von Tragprofilen fir ein
Kraftfahrzeug.

Detaillierte Beschreibung
von Ausfiihrungsbeispielen

[0032] Fig. 1 zeigt eine verstarkte Tragstruktur 10
fur ein Rohbautragwerk eines Kraftfahrzeugs. Dabei
sind ein erstes Tragprofil 12 (Dachrahmenprofil), ein
zweites Tragprofil 14 (B-Saulenprofil) und ein drittes
Tragprofil 16 (Dachspriegel) vorgesehen. Au3erdem
ist ein Versteifungsprofil 18 vorgesehen, das insbe-
sondere anhand der Fig. 2, Fig. 3 und Fig. 4 na-
her beschrieben wird. Die Tragstruktur 10 ist wenigs-
tens teilweise in Blechschalenbauweise aufgebaut.
Beispielsweise bestehen die Profile aus zusammen-
gesetzten, dreidimensional geformten Blechschalen.
Das erste, das zweite und das dritte Tragprofil 12, 14
bzw. 16, sind in einem Knoten 20 miteinander ver-
bunden, derin Langsrichtung L des ersten Tragprofils
12 in einem mittleren Bereich angeordnet ist.

[0033] Das erste Tragprofil 12 verlauft im Bereich
des Knotens durchgehend, und das zweite und das
dritte Tragprofil 14 bzw. 16 sind an das erste Tragpro-
fil 12 angeschlossen. Das Versteifungsprofil 18 ist in
einem Verstarkungsbereich 19 mit dem zweiten Trag-
profil 14 Uberlappend verbunden und verstarkt das
zweite Tragprofil.

[0034] Die verstarkte Tragstruktur 10 gehdrt z.B.
zu einem in Fig. 1 zumindest teilweise gezeigten
Rohbautragwerk 22 eines Kraftfahrzeugs. Das Roh-
bautragwerk 22 dient z.B. dazu Karosseriestruktu-
ren, wie beispielsweise sichtbare und unsichtbare
Verkleidungsflachen, wenigstens teilweise zu halten,
bzw. diese daran zu befestigen. Das Rohbautrag-
werk 22 dient beispielsweise auch dazu, die Karos-
seriestruktur mit einer in Fig. 1 nicht ndher gezeig-
ten Fahrwerksstruktur, und auch mit einem nicht na-
her gezeigten Antriebssystem zu verbinden. Bei der
in Fig. 1 gezeigten Variante des Rohbautragwerks
22 ist beispielsweise ein erster vorderer Bereich 24
angedeutet, sowie seitliche Tlrbereiche 26 und auch
seitliche Fensterbereiche 28. In Fig. 1 ist das Fahr-
zeug mit seinem vorderen Bereich links unten ange-
ordnet und mit seinem hinteren Bereich rechts oben;
beispielsweise ist in Fig. 1 eine Heckklappendffnung
30 angedeutet.

[0035] In Fig. 2 ist ein perspektivischer Schnitt durch
den Knoten 20 in einem Ausschnitt dargestellt. Das
erste Tragprofil 12 weist eine erste Profilschale 32

und eine zweite Profilschale 34 auf, die einen ge-
schlossenen Rohrprofilquerschnitt bilden.

[0036] Das Versteifungsprofil 18 ist in einem An-
schlussbereich 36 mit dem ersten Tragprofil 12 und
dem dritten Tragprofil 16 verbunden und verbindet
diese kraftschliissig miteinander. Das Versteifungs-
profil 18 ist teilweise in dem Anschlussbereich 36 zwi-
schen der ersten Profilschale 32 und der zweiten Pro-
filschale 34 angeordnet. Beispielsweise ist das Ver-
steifungsprofil 18 mit der ersten Profilschale 32 des
ersten Tragprofils 12 verbunden, und auch mit dem
dritten Tragprofil 16.

[0037] In einem weiteren Beispiel, das ebenfalls in
Fig. 2 als Option gezeigt ist, ibergreift das Verstei-
fungsprofil 18 die erste Profilschale 32 des ersten
Tragprofils 12 mit mindestens einer Verbindungsla-
sche 38, welche direkt mit dem dritten Tragprofil 16
verbunden ist.

[0038] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, sind beispielsweise
zwei oder drei Verbindungslaschen 38 vorgesehen.
Das Versteifungsprofil 18 ist dadurch kraftschliissig
mit dem dritten Tragprofil 16 verbunden. Die kraft-
schlissige Verbindung ist beispielsweise direkt, bzw.
unmittelbar vorgesehen. Zum besseren Verstandnis
der Geometrie des Versteifungsprofils 18 ist in Fig. 3
die zweite Profilschale 34, bzw. obere Profilschale 34
nicht dargestellt.

[0039] Das Versteifungsprofil 18 ist als Verbindung
des zweiten Tragprofils 14 und des dritten Tragpro-
fils 16 in dem Innenbereich des ersten Tragprofils
12 ausgebildet, d.h. das Versteifungsprofil 18 greift
in den durch die Schalenbauweise gebildeten Hohl-
raum ein. Damit bewirkt das Versteifungsprofil 18 ei-
ne Verbindung nach innen und nach auf3en, so dass
das erste Tragprofil 12 im Anschlussbereich mit we-
nigstens einer statisch tragenden Zellstruktur ausge-
bildet ist. Mit Zellstruktur wird dabei eine rdumliche
Anordnung von Last einleitenden und Last weiterlei-
tenden Strukturen bezeichnet.

[0040] Ineinem Beispiel verlauft das zweite Tragpro-
fil 14 quer zu dem ersten Tragprofil 12, und das dritte
Tragprofil 16 ist in einer Richtung an das erste Trag-
profil 12 angeschlossen, die quer zur Richtung des
zweiten Tragprofils 14 verlauft.

[0041] Das Versteifungsprofil 18 weist in dem An-
schlussbereich 36 wenigstens einen ersten Verstar-
kungsbereich 40 auf, der quer zum ersten Tragprofil
12 wirkt, und der in einer Verbindungsrichtung Ry,._3
zwischen dem zweiten Tragprofil 14 und dem dritten
Tragprofil 16 verlauft. Der wenigstens eine erste Ver-
starkungsbereich 40 ist als wenigstens ein verstei-
fendes Schottsegment 42 ausgebildet. Beispielswei-
se ist der wenigstens eine Verstarkungsbereich 40
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als abgestellte Flanke ausgebildet. In Fig. 3 sind zwei
Schottsegmente 42 dargestellt.

[0042] In Fig. 4 ist das Versteifungsprofil 18 isoliert
dargestellt, d.h. ohne das erste, das zweite und das
dritte Tragprofil 12, 14, 16, um die Lesbarkeit zu er-
héhen. In einem weiteren Beispiel, das in Fig. 4 als
Option gezeigt ist, weist das Versteifungsprofil 18 in
dem Verstarkungsbereich 19 einen zweiten Verstar-
kungsbereich 44 auf, der quer zum zweiten Tragpro-
fil 14 wirkt und in Richtung R, des zweiten Tragpro-
fils verlauft. Dabei ist der wenigstens eine zweite Ver-
starkungsbereich 44 als wenigstens ein versteifen-
des Profilsegment 46 ausgebildet. In dem Beispiel
aus Fig. 4 sind beispielsweise zwei Profilsegmente
46 dargestellt, die z.B. quer zum zweiten Tragprofil
14 angeordnete Rippensegmente bilden, welche die
statische Hohe des Versteifungsprofils in der Quer-
richtung zum zweiten Tragprofil 14 vergréern, bei-
spielsweise in Querrichtung des Fahrzeugs.

[0043] In einem weiteren Beispiel ist vorgesehen,
dass das Versteifungsprofil 18 in dem Anschlussbe-
reich eine erweiterte Profilbreite B aufweist, die in
Richtung des ersten Tragprofils 12 breiter ist als in
dem Verstarkungsbereich 19.

[0044] Das erste Tragprofil 12 ist beispielsweise ein
langs verlaufendes Dachrahmenprofil 46, wie dies in
Fig. 1 angedeutet ist, und das zweite Tragprofil 14
ist ein vertikal verlaufendes B-Saulenprofil 48. Das
Versteifungsprofil 18 ist beispielsweise im Anschluss-
bereich Dachrahmen/B-S&ule vorgesehen und bildet
dort einen kraftschlissigen Knoten.

[0045] In einem weiteren Beispiel, das in Fig. 2 als
Option gezeigt ist, ist ein sekundares Versteifungs-
profil 50 vorgesehen, das in einem sekundaren Ver-
starkungsbereich 52 mit dem zweiten Tragprofil 14
Uberlappend verbunden ist. Das sekundare Verstei-
fungsprofil 50 ist mit der zweiten Profilschale 34 des
ersten Tragprofils 12 verbunden. Beispielsweise ist
das sekundare Versteifungsprofil 50 von auf’en auf
die zweite Profilschale aufgelegt und mit dieser ver-
bunden.

[0046] In Fig. 4 ist eine weitere Option gezeigt, nach
der das Versteifungsprofil einen Ubergangsbereich
54 aufweist, der den Anschlussbereich 36 gegen-
tiberliegt, wobei der Ubergangsbereich 54 einen auf-
geweiteten Profilquerschnitt aufweist.

[0047] Das Versteifungsprofil 18 ist beispielsweise
bei einer B-Saule vorgesehen in einem Bereich zwi-
schen dem Dach und einem Bristungsbereich 56
(siehe Fig. 1) einer Seitenfensteranordnung.

[0048] Gemal einem nicht gezeigten Beispiel ist ein
Kraftfahrzeug vorgesehen, das eine Karosseriestruk-
tur, eine Fahrwerkstruktur und ein Antriebssystem

aufweist. AuRerdem ist ein Rohbautragwerk 10 nach
einem der vorhergehenden Beispiele vorgesehen.

[0049] In Fig. 5 ist ein Verfahren 100 zum kraft-
schlussigen Verbinden von Tragprofilen fur ein Fahr-
zeug gezeigt. Das Verfahren 100 weist die folgenden
Schritte auf: In einem ersten Bereitstellungsschritt
102 wird ein erstes Tragprofil bereitgestellt, sowie
ein zweites und ein drittes Tragprofil, wobei das ers-
te Tragprofil eine erste und eine zweite Profilscha-
le aufweist, die einen geschlossenen Rohrprofilquer-
schnitt bilden. In einem ersten Verbindungsschritt
104 wird die erste Profilschale des ersten Tragprofils,
sowie das zweite Tragprofil und das dritte Tragpro-
fil in einem Knoten verbunden, der in Langsrichtung
des ersten Tragprofils in einem mittleren Bereich an-
geordnet ist, wobei das erste Tragprofil im Bereich
des Knotens durchgehend verlauft und das zweite
und das dritte Tragprofil an das erste Tragprofil an-
geschlossen sind. In einem zweiten Bereitstellungs-
schritt 106 wird ein Versteifungsprofil bereitgestellt. In
einem zweiten Verbindungsschritt 108 wird das Ver-
steifungsprofil mit der ersten Profilschale, dem drit-
ten Tragprofil und dem zweiten Tragprofil verbunden,
wobei die Verbindung mit dem zweiten Tragprofil in
einem Verstarkungsbereich tberlappend erfolgt, wo-
bei das zweite Tragprofil verstarkt wird, und wobei
das Versteifungsprofil mit dem ersten Tragprofil und
dem dritten Tragprofil in einem Anschlussbereich ver-
bunden wird, um das erste und das dritte Tragpro-
fil kraftschliissig miteinander zu verbinden. In einem
dritten Verbindungsschritt 110 wird die zweite Profil-
schale der ersten Tragstruktur mit der ersten Profil-
schale verbunden, wobei das Versteifungsprofil teil-
weise in dem Anschlussbereich zwischen der ersten
und der zweiten Profilschale angeordnet ist.

[0050] Der erste Bereitstellungsschritt 102 wird auch
als Schritt a) bezeichnet, der erste Verbindungsschritt
104 als Schritt b), der zweite Bereitstellungsschritt
106 als Schritt c), der zweite Verbindungsschritt 108
als Schritt d), und der dritte Verbindungsschritt 110
als Schritt e).

[0051] Durch das Versteifungsprofil 18 und den da-
mit zur Verfigung gestellten verstarkten Knoten 20
wird eine verbesserte Steifigkeit insbesondere im An-
schlussbereich zwischen Dach und B-Saule zur Ver-
figung gestellt. An das Versteifungsprofil 18, bzw.
den verstarkten Knoten 20, ist beispielsweise ein so-
genannter Dachspriegel 56 angeschlossen als drittes
Tragprofil 16. Statt eines Dachspriegels 56 kann auch
ein an dieser Stelle in Langsrichtung des Fahrzeugs
verlaufendes Dachprofil vorgesehen sein, beispiels-
weise fiir Offnungen im mittleren Dachsegment.

[0052] Das Versteifungsprofil 18, das auch als Ver-
starkungsprofil bezeichnet wird, lasst sich durch
die unterschiedlichen zusatzlichen Versteifungsmalf3-
nahmen an dem Versteifungsprofil 18 selbst an unter-
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schiedliche Funktionen anpassen und bildet dadurch
eine steuerbare Verstarkung, zumindest mit Bezug
auf das Herstellungsverfahren fir die verstarkte Trag-
struktur. Die abgestellten Flanken aus dem Verstar-
kungsbauteil stellen z.B. mit der Schottbildung ei-
ne erhdhte Steifigkeit in einem besonders sensiblen
Knotenbereich dar. Die abgestellten Flanken ermdg-
lichen dabei das Setzen von zuséatzlichen Schweil3-
punkten, um dadurch kraftschliissige Verbindungen
in den Ubergéngen zur Verfiigung zu stellen. Um ei-
nen ringférmigen Kraftverlauf zur Verfigung zu stel-
len, kann beispielsweise als Pendant zu dem Dach-
spriegel 56 ein nicht weiter gezeigter Quertrager in
der Bodengruppe vorgesehen sein, bzw. ein entspre-
chend ausgebildetes Bodenblech.

[0053] Gemal der Erfindung ist in einem Beispiel
vorgesehen, dass das Versteifungsprofil 18 durch
das durchlaufende erste Tragprofil 12 sozusagen
hindurchgreift, d.h. in den Rohrprofilquerschnitt hin-
einragt, bzw. eingreift, um eine Durchschaltung des
Kraftflusses zwischen beispielsweise der B-Saule 48
und dem Dachspriegel 56 zur Verfigung zu stellen.
Bei einer Krafteinleitung in den Dachbereich und ins-
besondere den Dachspriegel 56 wird die Kraft tber
das Versteifungsprofil 18 direkt an die B-Saule wei-
tergeleitet. Auch bei einem seitlichen Aufprall kann
Last aus der B-Saule Uber das Versteifungsprofil 18
unmittelbar an den Dachspriegel weitergeleitet wer-
den, ohne dabei in Querrichtung auf den Profilquer-
schnitt des langs verlaufenden ersten Tragprofils 12
einzuwirken.

Patentanspriiche

1. Karosserie fur ein Kraftfahrzeug mit einer ver-
starkten Tragstruktur (10), wobei die Tragstruktur
(10) ein Dachrahmenprofil (12, 46), ein vertikal ver-
laufendes B-Saulenprofil (14, 48), einen Dachsprie-
gel oder ein Dachprofil (16, 56) und ein Versteifungs-
profil (18) aufweist und wobei das Versteifungsprofil
(18), das Dachrahmenprofil (12, 46), das B-Saulen-
profil (14, 48) und der Dachspriegel (16, 56) in einem
kraftschliissigen Knoten (20) miteinander verbunden
sind, wobei das Dachrahmenprofil (12, 46) eine erste
(32) und eine zweite Profilschale (34) aufweist, die ei-
nen geschlossenen Rohrprofilquerschnitt bilden, da-
durch gekennzeichnet, dass das Dachrahmenprofil
(12, 46) im Bereich des Knotens (20) durchgehend
verlauft und dass das Versteifungsprofil (18) in einem
Verstarkungsbereich (19) mit dem B-Saulenprofil (14,
48) Uberlappend verbunden ist und dieses verstarkt
und dass das Versteifungsprofil (18) teilweise in ei-
nem Anschlussbereich (36) zwischen der ersten Pro-
filschale (32) und der zweiten Profilschale (34) ange-
ordnet ist, wobei das Versteifungsprofil (18) mit der
ersten Profilschale (32) des Dachrahmenprofils (12,
46) und mit dem Dachspriegel (16, 56) verbunden ist.

2. Karosserie nach Anspruch 1, wobei das Ver-
steifungsprofil (18) in dem Anschlussbereich (36) we-
nigstens einen ersten Verstarkungsbereich (40) auf-
weist, der quer zum Dachrahmenprofil (12, 46) wirkt
und der in einer Verbindungsrichtung (Ry,.3) zwi-
schen dem B-Saulenprofil (14, 48) und dem Dach-
spriegel (16, 56) verlauft und wobei der wenigstens
eine erste Verstarkungsbereich (40) als wenigstens
ein versteifendes Schottsegment (42) ausgebildet ist.

3. Karosserie nach Anspruch 1, oder 2, wobei das
Versteifungsprofil (18) in dem Verstarkungsbereich
(19) wenigstens einen zweiten Verstarkungsbereich
(44) aufweist, der quer zum B-Saulenprofil (14, 48)
wirkt und in Richtung (R,) des B-saulenprofils (14, 48)
verlauft und wobei der wenigstens eine zweite Ver-
stérkungsbereich (44) als wenigstens ein versteifen-
des Profilsegment (46) ausgebildet ist.

4. Karosserie nach einem der vorhergehenden An-
spriche, wobei das Versteifungsprofil (18) in dem
Anschlussbereich (36) eine erweiterte Profilbreite (B)
aufweist, die in Richtung des Dachrahmenprofils (12,
46) breiter ist als in dem Verstarkungsbereich (19).

5. Karosserie nach einem der vorhergehenden
Anspriche, wobei ein sekundares Versteifungsprofil
(50) vorgesehen ist, das in einem sekundaren Ver-
starkungsbereich (52) mit dem B-S&ulenprofil (14,
48) Uberlappend verbunden ist und wobei das se-
kundére Versteifungsprofil (50) mit der zweiten Profil-
schale (34) des Dachrahmenprofils (12, 46) verbun-
den ist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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Fig.2
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