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(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft
eine Crasheinrichtung, insbesondere eine Crashbox in ei-
nem Kraftfahrzeug, mit einem im Crashfall energieabsorbie-
renden Deformationskörper, der aus zwei Halbschalen zu-
sammengesetzt ist. Die beiden Halbschalen weisen dabei
quer zur Hauptdeformationsrichtung verlaufende Sicken auf.
Erfindungswesentlich ist dabei, dass die beiden Halbschalen
jeweils nach außen abstehende Flansche mit ebenfalls quer
zur Hauptdeformationsrichtung verlaufenden Sicken aufwei-
sen und wobei die beiden Halbschalen ausschließlich über
die zwischen den Sicken der Flansche liegenden Anlageflä-
chen aneinander anliegen und in diesen Bereichen mitein-
ander verbunden sind.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Cras-
heinrichtung, insbesondere eine Crashbox in einem
Kraftfahrzeug, mit einem im Crashfall energieabsor-
bierenden Deformationskörper gemäß dem Oberbe-
griff des Anspruchs 1. Die Erfindung betrifft außer-
dem ein mit einer derartigen Crasheinrichtung ausge-
stattetes Kraftfahrzeug.

[0002] Um Beschädigungen einer Fahrzeugstruk-
tur eines Kraftfahrzeuges bei einem Front- oder
Heckaufprall mit geringen Geschwindigkeiten zu ver-
meiden, werden Crasheinrichtungen, so genannte
Crashboxen, üblicherweise zwischen einem Fahr-
zeuglängsträger und einem Stoßfänger-Querträger
angeordnet. Derartige Crashboxen sind vorzugswei-
se dünnwandige und in der Regel rechteckige Ele-
mente aus Metall oder Kunststoff und wandeln bei ei-
nem Front- oder Heckaufprall auf das Fahrzeug die
aus dem Anprall resultierende kinetische Energie in
Deformationsarbeit um, wodurch das Überschreiten
eines kritischen Lastniveaus, bei dem der Längsträ-
ger bleibend beschädigt werden könnte, vermieden
werden soll.

[0003] Aus der DE 103 21 766 A1 ist eine gattungs-
gemäße Crasheinrichtung mit einem länglichen De-
formationskörper bekannt. Letzter ist mit Durchbre-
chungen versehen, welche den in einem Crashfall
auftretenden Kraftverlauf über den Deformationsweg
vergleichmäßigen sollen. Der Deformationskörper ist
dabei aus zwei U-förmig konfigurierten Schalenkör-
pern zusammengesetzt, wobei die Durchbrechungen
entlang der Längskanten des Deformationsprofiles
vorgesehen sind.

[0004] Aus der DE 102 20 633 A1 ist eine Fahrzeug-
stoßstangen- beziehungsweise Fahrzeugstoßfänge-
ranordnung bekannt, welche eine Trägerkonsole in
der Gestalt einer geformten mehrstufigen rohrförmi-
gen Konstruktion mit einer Vielzahl von plastisch ver-
formbaren geraden Rohrteilen unterschiedlichen Au-
ßendurchmessers aufweist. Diese Rohrteile grenzen
aneinander an und können energieabsorbierend in-
einander verschoben werden, wodurch die bei einem
Crashfall auftretende kinetische Energie in Deforma-
tionsarbeit umgearbeitet werden kann.

[0005] Aus der DE 199 59 701 A1 ist eine Vorrich-
tung zur Stoßenergieaufnahme bei Kraftfahrzeugen
mit einem Kastenprofil in Blechbauweise bekannt.
Das Kastenprofil ist in Einleitungsrichtung einer auf-
zunehmenden Kraft mit einer derartigen konischen
Erweiterung ausgebildet, dass sich bei einem Zu-
sammendrücken durch die aufzunehmende Kraft das
deformierte Material im wesentlichen innerhalb des
Querschnitts der verbleibenden Deformationslänge
des Kastenprofils faltenartig anhäuft.

[0006] Aus der DE 196 35 285 A1 ist eine Seitenrah-
menstruktur mit einem zweischaligen Crashelement
bekannt, wobei die eine Schale in Deformationsrich-
tung des Crashelementes länger ausgebildet ist als
die andere Schale, so dass sich ein stufenartiges De-
formationsverhalten im Crashfall ergibt.

[0007] Die JP 08 324 454 A zeigt schließlich einen
Deformationskörper, bei dem sich lediglich eine ein-
zige Sicke über zwei Halbschalen hinaus bis in deren
Flansche erstreckt. Die beiden Halbschalen liegen im
Bereich ihrer Flansche auch im Bereich der Sicken
aneinander.

[0008] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufga-
be zugrunde, für eine gattungsgemäße Crasheinrich-
tung eine verbesserte oder zumindest eine andere
Ausführungsform anzugeben, welche eine einfache
Montage ermöglicht.

[0009] Die Erfindung löst diese Aufgabe durch den
Gegenstand des Anspruchs 1. Vorteilhafte Ausfüh-
rungsformen sind Gegenstand der abhängigen An-
sprüche.

[0010] Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen
Gedanken, eine Crasheinrichtung mit einem im
Crashfall energieabsorbierenden Deformationskör-
per aus zwei Halbschalen zusammenzusetzen, wo-
bei an jeder der beiden Halbschalen nach außen
abstehende Flansche angeordnet sind, über welche
die beiden Halbschalen fest miteinander verbunden
werden. Der Deformationskörper der Crasheinrich-
tung ist dabei als längliches Hohlprofil ausgestaltet
und weist quer zur Hauptdeformationsrichtung ver-
laufende Sicken auf, die sich auch in den nach au-
ßen abstehenden Flanschen der Halbschalen wie-
derfinden. Die Sicken in den Flanschen bilden dabei
für zwischen den Sicken liegende Anlageflächen ei-
ne Grenze, wobei die beiden Halbschalen des Defor-
mationskörpers ausschließlich über die zwischen den
Sicken der Flansche liegenden Anlageflächen anein-
ander anliegen und auch ausschließlich über diese
Anlageflächen miteinander verbunden sind. Die Flan-
sche an den beiden Halbschalen erleichtern dabei
eine Montage des Deformationskörpers, da sie ei-
ne vordefinierte Verbindungsfläche, nämlich die An-
lageflächen, zur Verbindung der beiden Halbschalen
bereitstellen. Vorzugsweise werden dabei die beiden
Halbschalen über Schweißpunkte, welche in den An-
lageflächen liegen, miteinander verbunden. Darüber
hinaus ist durch die erfindungsgemäßen Flansche ei-
ne leichte Positionierung beziehungsweise Ausrich-
tung der beiden Halbschalen zueinander möglich,
wodurch die Qualität des herzustellenden Deformati-
onskörpers gesteigert werden kann.

[0011] Zweckmäßig liegen sich die Sicken der Flan-
sche der beiden Halbschalen bei montierter Crash-
box, das heißt bei montiertem Deformationskörper,
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gegenüber. Dies bietet den Vorteil, dass ein Defor-
mationsverhalten des Deformationskörpers durch die
genau vorherbestimmte Lage der Sicken eindeutig
bestimmbar und dadurch einstellbar ist. Gleichzeitig
bieten die sich gegenüberliegenden Sicken der bei-
den Halbschalen eine leicht durchzuführende Sicht-
kontrolle für die Montage, da sich die Sicken beider
Halbschalen bei einwandfrei zueinander positionier-
ten Halbschalen gegenüberliegen müssen.

[0012] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form der erfindungsgemäßen Lösung weist die Cras-
heinrichtung ein quer zur Hauptdeformationsrichtung
des Deformationskörper verlaufendes Schottelement
auf, an welchem der Deformationskörper mit ei-
ner Stirnseite fixiert ist. Dieses Schottelement, bei-
spielsweise als Schottplatte ausgebildet, bewirkt eine
gleichmäßige Lasteinleitung der im Crashfall auf den
Deformationskörper wirkenden Anprallkräfte in einen
Fahrzeuglängsträger des Kraftfahrzeugs. Gleichzei-
tig bietet das erfindungsgemäße Schottelement den
großen Vorteil, eine Montage des Deformationskör-
pers an einem Fahrzeuglängsträger zu erleichtern,
da dieser nicht direkt mit seiner Stirnseite am Fahr-
zeuglängsträger befestigt werden muss, sondern le-
diglich indirekt über das Schottelement, an welchem
beispielsweise Bohrungen für eine leicht montierbare
Schraubbefestigung vorgesehen sein können.

[0013] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form weist das Schottelement eine an die stirnsei-
tige Querschnittsform des Deformationskörpers an-
gepasste Vertiefung/Verprägung auf. Eine derarti-
ge Vertiefung erleichtert die Positionierung des De-
formationskörpers am Schottelement vor dem Zu-
sammenbau und gewährleistet eine exakt vordefi-
nierte und eindeutig ausgerichtete Relativlage zwi-
schen dem Schottelement einerseits und dem Defor-
mationskörper andererseits. Gleichzeitig bietet eine
derartige Vertiefung/Verprägung auch den Vorteil ei-
ner erleichterten Verbindung zwischen dem Schot-
telement und dem Deformationskörper, da sich ei-
ne Verschweißung entlang eines Vertiefungs-/Ver-
prägungsrandes deutlich einfacher durchführen lässt.

[0014] Zweckmäßig sind die beiden Halbschalen an
ihren Anlageflächen miteinander verschweißt, insbe-
sondere über Schweißpunkte miteinander verbun-
den. Derartige Punktschweißungen bieten den gro-
ßen Vorteil, lediglich einen geringen Wärmeeintrag
in die beiden Halbschalen des Deformationskörpers
zu bewirken, wodurch sich dieser im Vergleich zu
einer anderen Verschweißungsart, deutlich weniger
verformt beziehungsweise verzieht. Durch eine der-
artige Punktschweißung lässt sich somit die Maßhal-
tigkeit des herzustellenden Deformationskörpers stei-
gern.

[0015] Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der
Erfindung ergeben sich aus den Unteransprüchen,

aus den Zeichnungen und aus der zugehörigen Figu-
renbeschreibung anhand der Zeichnungen.

[0016] Es versteht sich, dass die vorstehend ge-
nannten und die nachstehend noch zu erläuternden
Merkmale nicht nur in der jeweils angegebenen Kom-
bination, sondern auch in anderen Kombinationen
oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den
Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen.

[0017] Bevorzugte Ausführungsbeispiele der Erfin-
dung sind in den Zeichnungen dargestellt und werden
in der nachfolgenden Beschreibung näher erläutert,
wobei sich gleiche Bezugszeichen auf gleiche oder
ähnliche oder funktional gleiche Bauteile beziehen.

[0018] Dabei zeigen, jeweils schematisch,

[0019] Fig. 1 eine Explosionsdarstellung eines De-
formationskörpers einer erfindungsgemäßen Cras-
heinrichtung,

[0020] Fig. 2 ein fertig montierter Deformationskör-
per,

[0021] Fig. 3 ein erfindungsgemäßes Schottelement
zur Befestigung des Deformationskörpers an einer
Karosseriestruktur,

[0022] Fig. 4 zwei Crasheinrichtungen mit einem
daran montierten Stoßfänger.

[0023] Entsprechend Fig. 1 weist eine erfindungsge-
mäße Crasheinrichtung 1 einen aus zwei Halbscha-
len 2 und 3 zusammengesetzten Deformationskörper
4 auf. Die Crasheinrichtung 1 wird dabei üblicherwei-
se auch als so genannte Crashbox bezeichnet und ist
vorzugsweise in einem nicht dargestellten Kraftfahr-
zeug zwischen einer Rahmentragstruktur und einem
Stoßfänger 5 (vgl. Fig. 4) angeordnet. Der Deformati-
onskörper 4 ist als längliches Hohlprofil ausgestaltet,
wobei die beiden, den Deformationskörper 4 bilden-
den Halbschalen 2 und 3 jeweils quer zur Hauptdefor-
mationsrichtung 6 verlaufende Sicken 7 aufweisen.
Die Sicken 7 sowie die Sicken 7' an den Flanschen
8 der jeweiligen Halbschalen 2 und 3 können dabei
beispielsweise ein trapezförmiges Querschnittsprofil
aufweisen, so dass bei fertig montiertem Deformati-
onskörper 4 im Bereich der Sicken 7' ein Sechseck-
querschnitt entsteht.

[0024] Verbunden sind die beiden Halbschalen 2
und 3 des Deformationskörpers 4 über die nach au-
ßen abstehenden Flansche 8, wovon jeweils zwei an
der Halbschale 2 und zwei an der Halbschale 3 ange-
ordnet sind. Die Flansche 8 der beiden Halbschalen
2 und 3 weisen dabei ebenfalls quer zur Hauptdefor-
mationsrichtung 6 verlaufende Sicken 7' auf. Derarti-
ge Sicken 7, 7' dienen zur Erzeugung eines definier-
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ten Deformationsvorganges der Deformationskörper
4.

[0025] In Hauptdeformationsrichtung 6 durch die
einzelnen Sicken 7' voneinander getrennt befinden
sich an den Flanschen 8 so genannte Anlageflächen
9, über welche die beiden Halbschalen 2 und 3 an-
einander anliegen und miteinander verbunden sind.
Dabei sind vorzugsweise die Sicken 7' sowie die An-
lageflächen 9 an beiden Flanschen 8 der jeweiligen
Halbschalen 2 und 3 derart positioniert, dass sich die
Sicken 7' und die Anlageflächen 9 der Flansche 8 der
beiden Halbschalen 2 und 3 bei montierter Crashbox,
wie dies beispielsweise in Fig. 2 gezeigt ist, gegen-
überliegen. Vorzugsweise sind dabei die Anlageflä-
chen 9 der beiden Halbschalen 2 und 3 eben ausge-
bildet, so dass bei montiertem Deformationskörper 4
eine vollflächige Anlage der jeweiligen Anlageflächen
9 der beiden Halbschalen 2 und 3 aneinander mög-
lich ist. Wie der Fig. 2 weiter zu entnehmen ist, ist der
Deformationskörper 4 konisch ausgebildet und zwar
gemäß dem Beispiel in Fig. 2 sich konisch verjün-
gend entgegen der Hauptdeformationsrichtung 6.

[0026] Eine Verbindung der beiden Halbschalen 2
und 3 zum Deformationskörper 4 erfolgt vorzugswei-
se über eine Schweißverbindung, insbesondere über
eine Punktschweißverbindung, bei welcher die ein-
zelnen Schweißpunkte 10 im Bereich der Anlageflä-
chen 9 liegen. Eine Punktschweißverbindung bietet
den großen Vorteil, lediglich einen geringen Wärme-
eintrag in das zu schweißende Bauteil zu erzeugen
und dadurch Verformungen beziehungsweise ther-
misch bedingte Verspannungen gering zu halten. Die
Schweißpunkte 10 können dabei wie in Fig. 1 dar-
gestellt an jeder Anlagefläche 9 vorgesehen werden
oder aber lediglich an speziell dafür ausgewählten
Anlageflächen 9.

[0027] Betrachtet man die Fig. 2, so ist erkennbar,
dass, abgesehen von den seitlich abstehenden Flan-
schen 8, die beiden Halbschalen 2 und 3 jeweils ei-
nen trapezförmigen Querschnitt aufweisen, so dass
bei fertig montiertem Deformationskörper 4 dieser ei-
nen Sechseckquerschnitt erhält. Denkbar sind selbst-
verständlich aber auch andere Querschnitte, wie bei-
spielsweise ein Rechteckquerschnitt mit den seitlich
abstehenden Flanschen 8.

[0028] Gemäß der Fig. 3 ist ein Schottelement 11
gezeigt, welches beispielsweise als Schottplatte aus-
gebildet ist, und an welches der Deformationskörper
4 mit seiner Stirnseite 12 angeschlossen, insbeson-
dere angeschweißt ist. Das Schottelement 11 ver-
läuft dabei im wesentlichen quer zur Hauptdeformati-
onsrichtung 6 des Deformationskörpers 4 und bildet
eine Anschlussplatte zur Verbindung des Deforma-
tionskörpers 4 an eine Fahrzeugstruktur, beispiels-
weise an einen Fahrzeuglängsträger. Wie der Fig. 3
dabei zu entnehmen ist, weist das Schottelement

11 eine an die stirnseitige Querschnittsform des De-
formationskörpers 4 angepasste Vertiefung/Verprä-
gung 13 auf, wodurch die Montage des Deformati-
onskörpers 4 am Schottelement 11 deutlich verein-
facht wird. Üblicherweise wird der Deformationskör-
per 4 mit dem Schottelement 11 verschweißt, wobei
die Vertiefung/Verprägung 13 ein exaktes und gleich-
zeitig leichtes Positionieren des Deformationskörpers
4 an dem Schottelement 11 ermöglicht. Gleichzeitig
versteift die Vertiefung/Verprägung 13 das Schotte-
lement 11, wodurch dessen Crashverhalten verbes-
sert werden kann. Des weiteren weist das Schott-
element 11 verschiedene Durchgangsöffnungen 14
auf, über welche das Schottelement 11 durch Durch-
führen einer Schraube an der Fahrzeugstruktur, bei-
spielsweise am Fahrzeuglängsträger festlegbar ist.
Ebenfalls ersichtlich ist, dass bestimmte Randberei-
che 15 des Schottelementes 11 abgewinkelt ausge-
bildet sind, wodurch die Steifigkeit des Schottelemen-
tes 11 ebenfalls gesteigert werden kann.

[0029] Fig. 4 zeigt die Crasheinrichtung 1 kurz vor
einem Verbinden mit einer nicht gezeigten Fahrzeug-
struktur, wobei die beiden Deformationskörper 4 be-
reits mit den zugehörigen Schottelementen 11 ver-
bunden sind. An ihrem, dem Schottelement 11 ab-
gewandten Ende, ist an den Deformationskörpern 4
der Stoßfänger 5 fixiert. Die Crasheinrichtung 1 ist
somit einerseits zwischen dem Stoßfänger 5 und an-
dererseits zwischen den nicht gezeigten Fahrzeug-
längsträgern angeordnet und hat die Aufgabe, die
aus einem Anprall resultierende kinetische Energie
in Verformungsarbeit umzuwandeln, indem sich der
Deformationskörper 4 verformt. Dies soll insbeson-
dere eine Beschädigung der Fahrzeugstruktur bei
Front- oder Heckaufprällen mit geringen Geschwin-
digkeiten vermeiden, da die Crasheinrichtungen 1
das Überschreiben eines kritischen Lastniveaus, bei
dem die Längsträger bleibend beschädigt werden
können, vermeiden, sofern die Anprallenergien ge-
ring genug sind. Im günstigsten Falle müssen da-
her bei geringen Anprallkräften lediglich die Cras-
heinrichtungen 1 ausgetauscht werden, wogegen die
Rahmentragstruktur unversehrt bleibt.

[0030] Üblicherweise sind die Crasheinrichtungen 1
aus Metall oder aus Kunststoff, insbesondere aus ge-
pressten Blechschalen oder Aluminiumteilen herge-
stellt.

Patentansprüche

1.  Crasheinrichtung (1), insbesondere eine Crash-
box in einem Kraftfahrzeug, mit einem im Crashfall
energieabsorbierenden Deformationskörper (4), der
als längliches Hohlprofil ausgestaltet und aus zwei
Halbschalen (2, 3) zusammengesetzt ist, wobei die
beiden Halbschalen (2, 3) quer zur Hauptdeforma-
tionsrichtung (6) verlaufende Sicken (7) aufweisen,
wobei die beiden Halbschalen (2, 3) jeweils nach au-
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ßen abstehende Flansche (8) mit ebenfalls quer zur
Hauptdeformationsrichtung (6) verlaufenden Sicken
(7') aufweisen, dadurch gekennzeichnet, dass die
beiden Halbschalen (2, 3) ausschließlich über die
zwischen den Sicken (7) der Flansche (8) liegenden
Anlageflächen (9) aneinander anliegen und in diesen
Bereichen miteinander verbunden sind.

2.    Crasheinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass sich die Sicken (7') der Flan-
sche (8) der beiden Halbschalen (2, 3) bei montierter
Crashbox gegenüberliegen.

3.  Crasheinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Deformationskörper
(4) konisch ausgebildet ist, und/oder dass sich der
Deformationskörper (4) entgegen seiner Hauptdefor-
mationsrichtung (6) konisch verjüngt.

4.  Crasheinrichtung nach einem der Ansprüche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Deformati-
onskörper (4) ein aus den beiden Halbschalen (2, 3)
gebildetes Sechskant-Querschnittsprofil aufweist.

5.  Crasheinrichtung nach einem der Ansprüche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ei-
ne Sicke (7, 7') ein trapezförmiges Querschnittsprofil
aufweist.

6.  Crasheinrichtung nach einem der Ansprüche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Crashein-
richtung (1) ein quer zur Hauptdeformationsrichtung
(6) des Deformationskörpers (4) verlaufendes Schott-
element (11) aufweist, an welchem der Deformations-
körper (4) mit einer Stirnseite (12) fixiert ist.

7.  Crasheinrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schottelement (11) eine an
die stirnseitige Querschnittsform des Deformations-
körpers (4) angepasste Vertiefung/Verprägung (13)
aufweist.

8.  Crasheinrichtung nach einem der Ansprüche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Halb-
schalen (2, 3) an ihren Anlageflächen (9) miteinander
verschweißt, insbesondere über Schweißpunkte (10)
miteinander verbunden sind.

9.  Crasheinrichtung nach einem der Ansprüche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Anlageflä-
chen (9) der beiden Halbschalen (2, 3) eben ausge-
bildet sind und vollflächig aneinander anliegen.

10.    Kraftfahrzeug mit einer Crasheinrichtung (1)
nach einem der Ansprüche 1 bis 9.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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