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(54) Bezeichnung: Energieabsorptionsbauteil sowie StoRfangerquertrager mit einem solchen

Energieabsorptionsbauteil

(57) Hauptanspruch: Energieabsorptionsbauteil fiir ein Kraft-
fahrzeug, umfassend ein Anbindungsbauteil (6, 6.1 - 6.4)
und eine durch einen Obergurt (3, 3.1 - 3.4), einen Unter-
gurt (4, 4.1) und zwei den Obergurt (3, 3.1 - 3.4) mit dem
Untergurt (4, 4.1 - 4.4) verbindende, voneinander beabstan-
dete Seitengurte (5, 5.1 - 5.9) gebildete Crashbox (2, 2.1 -
2.4), wobei das eine Ende der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) zur
Anbindung an einen StoR3fangerquertrager (7) ausgelegt ist
und das andere Ende der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) an dem
Anbindungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) anliegt und mit diesem ver-
schweil3t ist, wobei das Anbindungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) we-
nigstens einen Flanschabschnitt (9, 9.1 - 9.5) aufweist, der
an einem Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6, 5.8, 5.9) der Crashbox
(2, 2.1 - 2.4) anliegt und mittels einer Schweilverbindung
mit diesem verbunden ist, wobei diese Schweillverbindung
von den benachbarten Schweillverbindungen, durch die das
Anbindungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) mit dem Ober- und Unter-
gurt (3, 3.1-3.4;4,4.1-4.4) der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) ver-
bunden ist, in Richtung der Langserstreckung der Crashbox
(2, 2.1 - 2.4) beabstandet ist, dadurch gekennzeichnet, dass
das Anbindungsbauteil eine Montageplatte (6, 6.1 - 6.4) zum
Anbinden des Energieabsorptionsbauteils (1, 1.1 - 1.4) an
einen Langstrager ist und die Montageplatte (6, 6.1 - 6.4) ei-
nen umlaufenden, in Richtung zu der Stofangerquertrage-
ranschlussseite der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) abgewinkelten
Flansch (8, 8.1 - 8.4) aufweist ...
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Energieabsorptions-
bauteil fur ein Kraftfahrzeug, umfassend ein Anbin-
dungsbauteil und eine durch einen Obergurt, einen
Untergurt und zwei den Obergurt mit dem Untergurt
verbindende, voneinander beabstandete Seitengurte
gebildete Crashbox, wobei das eine Ende der Crash-
box zur Anbindung an einen StofRfangerquertrager
ausgelegt ist und das andere Ende der Crashbox
an dem Anbindungsbauteil anliegt und mit diesem
verschweilt ist. Die Erfindung betrifft des Weiteren
einen Stoflfangerquertrager mit einem solchen En-
ergieabsorptionsbauteil, wobei das Anbindungsbau-
teil wenigstens einen Flanschabschnitt aufweist, der
an einem Seitengurt der Crashbox anliegt und mit-
tels einer Schweillverbindung mit diesem verbunden
ist, wobei diese SchweilRverbindung von den benach-
barten Schweilverbindungen, durch die das Anbin-
dungsbauteil mit dem Ober- und Untergurt der Crash-
box verbunden ist, in Richtung der Léngserstreckung
der Crashbox beabstandet ist.

[0002] Energieabsorptionsbauteile dienen der Ab-
sorption von kinetischer Energie, die auf einen Stol3-
fanger eines Fahrzeuges im Falle eines Unfalls wirkt,
um die Fahrgastzelle und damit die Fahrzeuginsas-
sen bestmdglich zu schitzen. Zu diesem Zweck ver-
flugt ein solches Energieabsorptionsbauteil Gber eine
Crashbox, die mit ihrem einen Ende an einen Stol3-
fangerquertrager und mit ihrem anderen Ende fahr-
zeugseitig an einen Langstrager angeschlossen ist.
Zum Anschluss an den Langstrager ist die Crash-
box an ein Anbindungsbauteil, typischerweise eine
Montageplatte, eine sogenannte Baseplate, ange-
schlossen. Die Crashbox liegt mit ihrer Stirnseite
an der Montageplatte an und ist mit dieser umfang-
lich verschweillt. Die Crashboxen dienen im Falle
eines Unfalls zur Energieabsorption, wobei die Auf-
prallenergie durch bestimmungsgemafes Umformen
einer solchen Crashbox dem Energieabbau dient.
Crashboxen sind typischerweise ausgelegt, damit
diese zur Energieabsorption ziehharmonikadhnlich
bzw. nach Art eines Balges gestaucht werden. Fur
die bestimmungsgemalle Energieabsorption ist es
erforderlich, dass das Energieabsorptionsbauteil und
damit der Verbund aus Crashbox und Anbindungs-
bauteil, also beispielsweise der Montageplatte er-
halten bleibt. Eine solche Baseplate kann, wie aus
DE 10 2016 123 628 A1 vorbekannt, einen bereichs-
weise umlaufenden, in Richtung zu der Crashbox ab-
gewinkelten Flansch aufweisen. Dieser ist von den
Gurten der Crashbox beabstandet. Die Montageplat-
ten sind durch eine Strebe verbunden. In diese setzt
sich der abgewinkelte Flansch fort.

[0003] Fahrzeugcrashs werden durch das europai-
sche Neuwagen-Bewertungs-Programm (European
New Car Assessment Programme, Euro NCAP) si-
muliert, um Neuwagen hinsichtlich ihrer Verkehrssi-

cherheit zu klassifizieren. Im Rahmen dieses Tests
wird unter anderem der sogenannte Full-Width-Fron-
talcrash durchgefihrt, bei dem das Fahrzeug mit ei-
ner Geschwindigkeit von 50 km/h und einer Uberde-
ckung von 100 % auf eine starre Barriere auftrifft.
Bei derartigen Tests hat sich gezeigt, dass ein vor-
bekanntes Energieabsorptionsbauteil, gebildet durch
eine Crashbox, dessen Ende an einer Montageplat-
te, die an einen Langstrager angeschlossen ist, stirn-
seitig anliegt und mit dieser verschweifdt ist, mitun-
ter eine Schwachstelle im Crashmanagementsystem
darstellt, insbesondere wenn die Crashbox aus ei-
ner Aluminiumlegierung hergestellt ist. Dieser Um-
stand ist darauf zurlickzuftihren, dass bei dem vorbe-
schriebenen Full-Width-Frontalcrash eine Kraft mittig
auf den StoRRfangerquertrager einwirkt, woraufhin auf
die an den Stol¥fangerquertrédger angeschlossenen
Crashboxen eine in Richtung der Mitte des Stofl3fan-
gerquertragers gerichtete Zugkraft wirkt. Damit sind
in besonderem Male die in Querrichtung des Fahr-
zeuges weisenden Seitengurte einer Zugkraft ausge-
setzt. Daher stellen diese mitunter eine Schwachstel-
le eines solchen Energieabsorptionsbauteils dar und
neigen bei Belastung zu einer Rissbildung.

[0004] Die gattungsgemalfie EP 1 580 079 A2 offen-
bart eine Stolfangertrageranordnung. Diese umfasst
einen Stol3fangerquertrager und zwei daran ange-
schlossene Crashboxen. Die Crashboxen sind fahr-
zeugseitig unter Zwischenschaltung einer Montage-
platte an einen Langstrager angeschlossen. Bei der
Montageplatte handelt es sich um ein Strangpress-
teil mit zwei bezlglich der Breite der anzuschlie-
Renden Crashbox voneinander beabstandeten, im
Querschnitt dreieckférmigen Flanschabschnitten. Die
Montageplatte steht Gber der Grundflache der Crash-
box hervor. In diesen Abschnitten sind Bohrungen
zum Anschluss der Montageplatte an den Langstra-
ger eingebracht. Die Crashbox ist mit der Montage-
platte verschweillt. Die vorderen Kanten der Flan-
schabschnitte sind mit den Seitengurten verschweilt.
Der Obergurt und der Untergurt sind direkt mit der
Montageplatte verschweifdt. Die massive Ausgestal-
tung der Flanschabschnitte wird zur Aufnahme der
erforderlichen Zerrkréfte bendtigt.

[0005] Eine &hnliche Anbindung einer Crashbox
an einen Langstrager eines Fahrzeuges ist aus
US 2017/0151919 A1 bekannt. Die seitlichen Flan-
schabschnitte sind bei diesem Ausflhrungsbeispiel
von der Grundplatte abgekantete Abschnitte. Die aus
diesem Stand der Technik bekannte Crashbox weist
eine relativ grol3e, sich in Fahrzeugquerrichtung er-
streckende Breite auf. Diese ist sehr viel grélier als
die Hohe der Crashbox. Die Folge der gré3eren Brei-
te ist die relativ groRe Lange der Schweil’nahte, mit
der der Obergurt sowie der Untergurt an die Montage-
platte angeschlossen sind, weshalb entsprechende
Querkrafte auch ohne eine massive Ausgestaltung
der Flanschabschnitte aufgenommen werden kon-
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nen. Wiinschenswert ware jedoch eine Ausgestal-
tung einer solchen Stol3fangerquertrdgeranordnung,
bei der die Crashbox mit einer geringeren, in Fahr-
zeugquerrichtung sich erstreckenden Breite ausge-
legt werden kénnte.

[0006] Ausgehend von diesem Stand der Technik
liegt der Erfindung somit die Aufgabe zugrunde, ein
eingangs genanntes Energieabsorptionsbauteil der-
gestalt weiterzubilden, dass die vorstehend ange-
sprochene Rissbildung an dem Seitengurt der Crash-
box wirksam vermieden und damit die Crashper-
formance eines solchen Energieabsorptionsbauteils
und damit des Stol3fangerquertragersystems deutlich
verbessert ist.

[0007] Gelbst wird diese Aufgabe erfindungsgeman
durch ein eingangs genanntes, gattungsgemafles
Energieabsorptionsbauteil mit den weiteren Merkma-
len des Anspruchs 1.

[0008] Bei diesem Energieabsorptionsbauteil ver-
fugt das Anbindungsbauteil tber einen Flanschab-
schnitt, der an einem Seitengurt der Crashbox an-
liegt. Durch diese MalRnahme ist die Méglichkeit ge-
schaffen, dass die Crashbox an das Anbindungs-
bauteil mit in Langserstreckung der Crashbox von-
einander beabstandeten SchweilRnahten verbunden
werden kann. Der Obergurt und der Untergurt kdn-
nen an das Anbindungsbauteil mit ihren stirnseiti-
gen Enden angeschweil3t sein, beispielsweise mit-
tels einer Kehlnaht. Der Flanschabschnitt bietet die
Méglichkeit, das Anbindungsbauteil mit der Crash-
box an diesem Seitengurt beabstandet von den be-
nachbarten Schweillverbindungen von Obergurt und
Untergurt mit dem Anbindungsbauteil zu verschwei-
Ren. Durch diese MaRnahme wird erreicht, dass die
durch die jeweilige Schweilung in den jeweiligen
Gurt der Crashbox eingebrachte Warmeeinflusszo-
ne zwischen Seitengurt und Obergurt bzw. zwischen
Seitengurt und Untergurt nicht zusammenhangend
ist, zumindest nicht soweit durch eine solche War-
mebeeinflussung die mechanischen Festigkeitswerte
des Materials der Crashbox reduziert werden. Die Be-
abstandung der Schweifdverbindungen in Richtung
der Langserstreckung der Crashbox zwischen Ober-
gurt und Untergurt mit dem Anbindungsbauteil ei-
nerseits und dem zumindest einen Seitengurt mit
dem Anbindungsbauteil andererseits ist vorzugswei-
se so groB}, dass die jeweils eingebrachten Warme-
einflusszonen, die eine nennenswerte Reduzierung
der mechanischen Festigkeitseigenschaften zufolge
haben, nicht ineinander Ubergehen. Infolge dessen
ist selbst bei hdheren, auf einen Seitengurt wirken-
den Zuglasten wirksam eine Rissentstehung vermie-
den, da im Unterschied zum Stand der Technik keine
umlaufende Wérmeeinflusszone mit herabgesetzten
mechanischen Festigkeitswerten vorhanden ist. Die
Beabstandung bewirkt zudem, dass die Wéarmeein-
flusszone, die beim Stand der Technik bedingt durch

das umlaufende Schweillen im Kantenbereich der
Crashbox im Ubergang von einem Seitengurt in den
Obergurt bzw. den Untergurt besonders grol3 aus-
fiel, sodass eine Rissinitiierung, ausgehend von dem
Kantenbereich der Crashbox vermehrt zu beobach-
ten war, in diesem Bereich nicht grofer ist als in
den anderen Abschnitten der Crashbox. Bei dem er-
findungsgemafen Energieabsorptionsbauteil enden
die Schweilindhte, mit denen die Crashbox mit dem
Anbindungsbauteil verbunden ist, vor der Kante als
Ubergang zwischen benachbarten Gurten. Diese er-
strecken sich jedoch typischerweise bis an die Kan-
te heran, um eine mdglichst lange Schweillverbin-
dung zwischen jedem Gurt und dem Anbindungsbau-
teil herstellen zu kénnen.

[0009] Bei diesem Energieabsorptionsbauteil ist das
Anbindungsbauteil eine Montageplatte, eine soge-
nannte Baseplate, an der die Crashbox mit ihrem von
dem Stol¥fangerquertrager wegweisende Ende an-
liegt bzw. abgestltzt ist. Durch den zumindest einen
an einen Seitengurt herangefihrten bzw. daran an-
liegenden Flanschabschnitt ist die Grundflache der
Montageplatte reduziert. Dieser Flanschabschnitt ist
Teil eines umlaufenden, in Richtung zum stofRfan-
gerquertragerseitigen Ende der Crashbox abgewin-
kelten Flansches. In einer bevorzugten Ausgestal-
tung weist der an den zumindest einen Seitengurt an-
geschlossene Flanschabschnitt eine gré3ere Erstre-
ckung in Richtung der Langserstreckung der Crash-
box auf als die benachbarten Flanschabschnitte, in
die der mit dem Seitengurt verbundene Flanschab-
schnitt Gbergeht. Die nicht an einem Seitengurt anlie-
genden Flanschabschnitte eines solchen umlaufen-
den Flansches dienen zur Erhdhung der Steifigkeit
der Montageplatte. Um dieses zu erreichen, ist be-
reits eine relativ geringe Flanschhdhe ausreichend.

[0010] Die H6he des an dem Seitengurt anliegen-
den und mit diesem verschweiften Flanschabschnit-
tes und somit das Mal der Beabstandung in Rich-
tung der Langserstreckung der Crashbox von den be-
nachbarten Schweilndhten zwischen Obergurt und
Untergurt und dem Anbindungsbauteil ist auf den je-
weiligen Anwendungsfall anpassbar. Die Hohe des
Flanschabschnittes und damit den Betrag der vorste-
hend angesprochenen Beabstandung wird man auch
in Abhéngigkeit von dem beim Schweillen erwarte-
ten Wérmeeintrag auslegen. Zudem besteht durch
diese Mallnahme die Mdglichkeit, das Spannungs-
verhalten in einem Crash-Falle zu beeinflussen. Die-
ses gelingt Uber die Wahl der Hohe des Flanschab-
schnittes. Erganzend kann das Spannungsverhalten
auch Uber die Auslegung der Endkontur dieses Flan-
schabschnittes, an dem typischerweise die Schweif3-
naht zum Verbinden des Flanschabschnittes mit dem
Seitengurt verlauft, eingerichtet werden. Eine solche
Kontur kann beispielsweise konvex oder auch kon-
kav gekrimmt, sich Uber die Breite des Seitengurtes
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bzw. die diesbezugliche Erstreckung des Flanschab-
schnittes erstreckend, vorgesehen sein.

[0011] Typischerweise weist der zumindest eine Sei-
tengurt, der mit dem Flanschabschnitt des Anbin-
dungsbauteils verbunden ist, in Querrichtung bezo-
gen auf die Langsachse des Stol3fangerquertragers,
an dem die Crashbox angeordnet ist, nach auf3en,
stellt mithin den dulReren Seitengurt der Crashbox
dar. Der auRere Seitengurt ist bei einem Frontal-
crash regelmaRig starker mit einer Zugspannung be-
ansprucht, da die regelmafig mittig an einem StolR3-
fangerquertrager, der rechts- und linksseitig Uber ent-
sprechend angeordnete Energieabsorptionsbauteile
verfugt, im Frontal-Crashfall angreifende Kraft eine
zur Mitte des Stol¥fangerquertrager gerichtete Zug-
beanspruchung der Energieabsorptionsbauteile nach
sich zieht.

[0012] Die Crashbox ist gemal einem Ausflh-
rungsbeispiel aus einer geeigneten Aluminiumlegie-
rung hergestellt, und zwar typischerweise durch ein
Strangpressverfahren. Die Crashbox ist ein Hohl-
kammerprofil, welches durchaus auch mehrkamme-
rig ausgebildet sein kann. Auch das Anbindungsbau-
teil, insbesondere wenn als Montageplatte ausge-
fuhrt, kann ein Aluminiumbauteil sein.

[0013] Zur besonders prazisen und qualitativ hoch-
wertigen Erzeugung der fur eines solchen Energie-
absorptionsbauteils zu realisierenden Schweildver-
bindungen sind sédmtliche Schweilndhte als Laser-
schweil’nahte ausgefuhrt.

[0014] Als Anbindungsbauteil kann anstelle einer
Montageplatte auch ein Langstragerbauteil eines
Fahrzeuges dienen. Bei einer solchen Ausgestaltung
stutzt sich die Crashbox mit ihrer Stirnseite an der
Stirnseite eines solchen Langstragerbauteils ab. Das
Langstragerbauteil verfiigt an seiner zumindest einen
an einen Seitengurt grenzenden Wand uber einen
einen Seitengurt der Crashbox Ubergreifenden Fort-
satz als Flanschabschnitt.

[0015] In einer Weiterbildung eines Energieabsorp-
tionsbauteils, wie vorstehend beschrieben, ist vor-
gesehen, dass an beiden Seitengurten der Crash-
box ein Flanschabschnitt des Anbindungsbauteils an-
liegt und durch eine Schweillverbindung daran an-
geschlossen ist, wobei die Schweillndhte an beiden
Seitengurten in dem vorbeschriebenen Mal3 von den
SchweilRverbindungen, mit dem der Obergurt und
der Untergurt mit dem Anbindungsbauteil verbunden
sind, in Langserstreckung der Crashbox voneinan-
der beabstandet sind. Bei einer solchen Ausgestal-
tung kann die Héhe und/oder die Endkontur des Flan-
schabschnittes an beiden Seitengurten unterschied-
lich sein.

[0016] Nachfolgend ist die Erfindung anhand von
Ausfiihrungsbeispielen unter Bezugnahme auf die
beigefligten Figuren beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1: einen Stol3fangerquertrager in einer per-
spektivischen Ansicht mit zwei erfindungsgema-
Ren Energieabsorptionsbauteilen,

Fig. 2: eine vergrofRerte Darstellung des in
Fig. 1 gezeigten Stol3fangerquertragers im Be-
reich seines rechten Endes angeordneten Ener-
gieabsorptionsbauteils,

Fig. 3a: eine perspektivische Darstellung eines
weiteren erfindungsgemaflen Energieabsorpti-
onsbauteils mit seiner mit einer Montageplatte
noch nicht verschweiften Crashbox,

Fig. 3b: das Energieabsorptionsbauteil der
Fig. 3a mit mit der Montageplatte verschweifter
Crashbox,

Fig. 4a: eine perspektivische Darstellung eines
noch eines weiteren erfindungsgemafien Ener-
gieabsorptionsbauteils mit seiner mit einer Mon-
tageplatte noch nicht verschweifdten Crashbox,

Fig. 4b: das Energieabsorptionsbauteils der
Fig. 4a mit mit der Montageplatte verschweil3ter
Crashbox,

Fig. 5a: eine perspektivische Ansicht eines noch
eines weiteren erfindungsgemafien Energieab-
sorptionsbauteils mit seiner mit einer Montage-
platte noch nicht verschweif3ten Crashbox,

Fig. 5b: eine Vorderansicht des Energieabsorp-
tionsbauteils der Fig. 5a und

Fig. 6: eine perspektivische Ansicht eines En-
ergieabsorptionsbauteils gemafR dem Stand der
Technik.

[0017] In Fig. 1 sind zwei erfindungsgemale Ener-
gieabsorptionsbauteile 1, 1.1, umfassend jeweils ei-
ne als Strangpressprofilteile einer geeigneten Alumi-
niumlegierung hergestellte Crashbox 2, 2.1 mit einem
Obergurt 3, 3.1, einem Untergurt 4, 4.1 und zwei den
Obergurt 3, 3.1 mit dem Untergurt 4, 4.1 verbinden-
den Seitengurten 5, 5.1, 5.2, 5.3 und eine daran an-
geschlossene Montageplatte 6, 6.1 gezeigt. Die En-
ergieabsorptionsbauteile 1, 1.1 sind spiegelsymme-
trisch zu der Ebene ausgeflhrt sind, die parallel zu
den jeweiligen Seitengurten 5, 5.1, 5.2, 5.3 durch die
Mitte des StoRRfangerquertragers 7 verlauft. Wahrend
das eine stirnseitige Ende der Crashbox 2, 2.1 im
Bereich seiner Seitengurte 5, 5.1, 5.2, 5.3 zum An-
schluss an den Stol3fangerquertrager 7 ausgeklinkt
und an den Stol3fangerquertrdger 7 angeschlossen
ist, liegt das andere stirnseitige Ende der Crashbox 2,
2.1 an der Montageplatte 6, 6.1 an und ist mit dieser
verschweildt. Ein in Richtung zur Crashbox 2, 2.1 ab-
gewinkelter Flansch 8, 8.1 der Montageplatte 6, 6.1
bildet den Rand derselben und ist im Bereich des je-
weils duBeren Seitengurtes 5, 5.3 der Crashbox 2,
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2.1 mit einem Flanschabschnitt 9, 9.1 an die Auen-
seite des Seitengurtes 5, 5.3 herangeflhrt. Der Flan-
schabschnitt 9, 9.1 liegt flachig mit seiner Flanschin-
nenseite an der Aullenseite des Seitengurtes 5, 5.3
an. Der Flanschabschnitt 9, 9.1 ist jeweils mit einer
als Kehlnaht bei dem dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel durchgefiihrten Schweillverbindung mit dem je-
weiligen Seitengurt 5, 5.3 gefligt.

[0018] Nachfolgend ist das Energieabsorptionsbau-
teil 1 unter Bezugnahme auf die Fig. 2 ndher be-
schrieben. Fir das Energieabsorptionsbauteil 1.1
gelten die nachstehenden Ausfiihrungen gleicherma-
Ren. Die Verbindung der Crashbox 2 mit der Monta-
geplatte 6 ist im Bereich des zu der Montageplatte 6
weisenden Endes des Obergurtes 3 mit einer Steg-
naht 10 vorgenommen worden. Wesentlich bei die-
sem Energieabsorptionsbauteil 1 ist, dass der umlau-
fende Flansch 8 der Montageplatte 6 mit einem Flan-
schabschnitt 9 an den im Crashfall besonders bean-
spruchten aulleren Seitengurt 5 der Crashbox 2 her-
angefihrt ist. Die zu dem stol3fangerquertragerseiti-
gen Ende der Crashbox 2 weisende Stirnflache 12
des Flanschabschnittes 9 ist mittels einer Kehlnaht 13
mit der AuRenseite des Seitengurtes 5 verschweildt.
Durch den Flanschabschnitt 9 ist die Kehlnaht 13 von
der Stegnaht 10, mit dem der Obergurt 3 mit der Mon-
tageplatte 6 gefugt ist, in Richtung der Langserstre-
ckung der Crashbox 2 beabstandet. Zusatzlich stellt
der Flanschabschnitt 9 eine Seitenabstitzung fir die
Crashbox 2 dar. Der Untergurt 4 ist genauso wie der
Obergurt 3 mit der Montageplatte 6 stirnseitig gefugt.
Die Kehlnaht 13, mit der der Flanschabschnitt 9 mit
dem Seitengurt 5 gefligt ist, erstreckt sich nicht Gber
die Kanten 11 der Crashbox 2 hinaus, Uber die der
Seitengurt 5 mit dem Obergurt 3 bzw. dem Untergurt
4 verbunden ist. Die Kehlnaht 13 endet vor den Kan-
ten 11. Hierdurch wird beim Schweil3en ein tbermafi-
ger Warmeeintrag in den Kantenbereich vermieden.

[0019] Eingezeichnet sind in der Fig. 2 mit gestri-
chelter Linienfihrung die durch die jeweilige Schwei-
Rung zum Erstellen der Stegnaht 10 bzw. der als
Stirnnaht ausgefiihrten Kehinaht 13 in den jeweiligen
Gurt 3 bzw. 5 eingebrachte Warmeeinflusszone, in
der die mechanischen Festigkeitseigenschaften der
Crashbox 2 aufgrund des Warmeeintrages reduziert
sind. Deutlich erkennbar ist in der Darstellung der
Fig. 2, dass die beiden Bereiche 14, 14.1 durch den
Warmeeintrag reduzierter Festigkeit nicht ineinander
Ubergehen, sondern mit einem Abstand d voneinan-
der beabstandet sind. Diese Darstellung verdeutlicht,
dass bei dem Energieabsorptionsbauteil 1 bei der An-
bindung der Crashbox 2 an die Montageplatte 6 kei-
ne umlaufende Zone reduzierter Festigkeit vorhan-
den ist. Der durch die Beabstandung mit dem Ab-
stand d in Langserstreckung der Crashbox 2 vorge-
sehene Versatz der Schweilinahte von Obergurt 3
und Untergurt 4 mit der Montageplatte 6 - einerseits
- und der Fligeverbindung zwischen dem Seitengurt

5 und dem Flanschabschnitt 9 der Montageplatte 6 -
andererseits - begriindet die besondere Stabilitat des
Energieabsorptionsbauteils 1 vor allem bei auf den
aulReren Seitengurt 5 im Crash-Falle wirkenden Zug-
kraften. Dementsprechend ist die Crashperformance
des Energieabsorptionsbauteils 1 und damit des mit
den Energieabsorptionsbauteilen 1, 1.1 ausgeriste-
ten Stoffangerquertragers 7 gegentber herkdmmli-
chen deutlich verbessert.

[0020] In Fig. 3a ist eine weitere Ausfiihrungsform
der Erfindung gezeigt, bei der die Stirnseite 12.1 des
an den auleren Seitengurt 5.4 herangefiihrten Flan-
schabschnittes 9.2 konkav gekrimmt ist. Durch die
konkave Krimmung der Stirnseite 12.1 ist die daran
als Kehlnaht 13.1 ausgefiihrte Schweiflnaht entspre-
chend langer. Fig. 3b zeigt die in Fig. 3a noch nicht
miteinander verschweil’ten Bauteile - Crashbox 2.2
und Montageplatte 6.2 - mit angedeuteten Schweil3-
nahten 10.1, 13.1.

[0021] Das Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 4a ist
demijenigen der Fig. 3a &hnlich und unterscheidet
sich von diesem nur dadurch, dass die Stirnseite
12.2 des Flanschabschnittes 9.3 konvex in Richtung
zu dem stol¥fangerquertrageranschlussseitigen En-
de der Crashbox 2.3 ausgefihrt ist. Fig. 4a zeigt die
noch nicht durch Schweillen mit der Montageplat-
te 6.3 verbundene Crashbox 2.3. In Fig. 4 sind die
Schweillnahte 10.2, 13.2, durch die die beiden Bau-
teile miteinander gefluigt sind, kenntlich gemacht.

[0022] Fig. 5a zeigt eine Weiterbildung des Energie-
absorptionsbauteils 1. Bei dem Energieabsorptions-
bauteil 1.4 der Fig. 5a sind beide Seitengurte 5.8, 5.9
an die Montageplatte 6.4 Uber einen an die jeweili-
ge Aullenseite herangefihrten und daran anliegen-
den Flanschabschnitt 9.4, 9.5 an die Montageplatte
6.4 angeschlossen. Fig. 5a zeigt das Energieabsorp-
tionsbauteil 1.4 noch ohne SchweilRverbindungen.

[0023] Die Geometrie der Montageplatte 6.4 ist aus
der Frontansicht des Energieabsorptionsbauteils 1.4
der Fig. 5b erkennbar. Da die Montageplatte 6.4 tber
zwei einander gegenuberliegende Flanschabschnitte
9.4, 9.5 verfiigt, ist die Geometrie der Montageplatte
6.4 etwa |-férmig. Die Einschnirung auf Seiten des
aulleren Seitengurtes 5.8 ist groRer als die Einschnii-
rung auf Seiten des inneren Seitengurtes 5.9. Hieraus
ist erkennbar, dass die H6he des Flanschabschnittes
9.4 - seiner Erstreckung in Richtung der Langserstre-
ckung der Crashbox 2.4 folgend - groRer ist als die
Hoéhe des Flanschabschnittes 9.5.

[0024] In Fig. 6 ist ein vorbekanntes Energieabsorp-
tionsbauteil 1.5 gezeigt, bei dem die Stirnseite der
Crashbox 2.5, mittels einer umlaufenden, Uber die
Kanten gefiihrten Stegnaht 10.1 mit der Montageplat-
te 6.5 gefligt ist. Durch das als erforderlich angese-
hene umlaufend durchgefiihrte Fligen bilden sich in
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den vier Kantenbereichen der Crashbox 2.5 gréfiere
Bereiche herabgesetzter Festigkeit 14.2 aus, wie in
Fig. 6 durch eine gestrichelte Linie schematisiert dar-
gestellt. Im Unterschied zu den erfindungsgemafien
Energieabsorptionsbauteilen 1, 1.1 - 1.4 wird bei die-
sem vorbekannten Energieabsorptionsbauteil 1.5 ei-
ne Rissbildung im Falle eines Frontal-Crashs oftmals
ausgehend von den in ihrer Festigkeit herabgesetz-
ten Bereichen 14.2 der Crashbox 2.5 am auf3enlie-
genden Seitengurt 2.10 beobachtet. Dieses kann bis
zu einem Teilabriss der Crashbox 2.5 von der Monta-
geplatte 6.5 fihren, sodass die bestimmungsgemalie
Energieabsorption nicht mehr gewahrleistet ist.

[0025] Die Erfindung ist anhand von Ausfiihrungs-
beispielen beschrieben worden. Ohne den Umfang
der geltenden Anspriiche zu verlassen, ergeben sich
fir einen Fachmann zahlreiche weitere Mdglichkei-
ten, den Gegenstand der Erfindung auszufiihren, oh-
ne dass dieses im Rahmen dieser Ausfiihrungen na-
her erlautert werden misste.

Bezugszeichenliste

1,11-1.5 Energieabsorptions-
bauteil

2,21-25 Crashbox

3,31-35 Obergurt

4,41-45 Untergurt

5,51-55 Seitengurt

6,6.1-6.5 Montageplatte

7,71 Stol3fangerquertra-
ger

8,8.1-8.4 Flansch

9,91-95 Flanschabschnitt

10,10.1 -10.3 Stegnaht

1" Kante

121,12.2,12.3 Stirnseite

13,13.1,13,2 Kehlnaht

14,141, 14.2 Bereich herabge-

setzter Festigkeit
Patentanspriiche

1. Energieabsorptionsbauteil fiir ein Kraftfahrzeug,
umfassend ein Anbindungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) und
eine durch einen Obergurt (3, 3.1 - 3.4), einen Un-
tergurt (4, 4.1) und zwei den Obergurt (3, 3.1 - 3.4)
mit dem Untergurt (4, 4.1 - 4.4) verbindende, vonein-
ander beabstandete Seitengurte (5, 5.1 - 5.9) gebil-
dete Crashbox (2, 2.1 - 2.4), wobei das eine Ende
der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) zur Anbindung an einen
StolRfangerquertrager (7) ausgelegt ist und das an-
dere Ende der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) an dem Anbin-

dungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) anliegt und mit diesem ver-
schweildt ist, wobei das Anbindungsbauteil (6, 6.1 -
6.4) wenigstens einen Flanschabschnitt (9, 9.1 - 9.5)
aufweist, der an einem Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6,
5.8, 5.9) der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) anliegt und mit-
tels einer Schweiliverbindung mit diesem verbunden
ist, wobei diese Schweillverbindung von den benach-
barten SchweilRverbindungen, durch die das Anbin-
dungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) mit dem Ober- und Un-
tergurt (3, 3.1 - 3.4; 4, 4.1 - 4.4) der Crashbox (2,
2.1 - 2.4) verbunden ist, in Richtung der Langserstre-
ckung der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) beabstandet ist, da-
durch gekennzeichnet, dass das Anbindungsbau-
teil eine Montageplatte (6, 6.1 - 6.4) zum Anbinden
des Energieabsorptionsbauteils (1, 1.1 - 1.4) an ei-
nen Langstrager ist und die Montageplatte (6, 6.1 -
6.4) einen umlaufenden, in Richtung zu der Stoffan-
gerquertrageranschlussseite der Crashbox (2, 2.1 -
2.4) abgewinkelten Flansch (8, 8.1 - 8.4) aufweist und
dass durch den zumindest einen an einen Seitengurt
herangeflihrten und daran anliegenden Flanschab-
schnitt (9, 9.1 - 9.5) die Grundflache der Montageplat-
te (6, 6.1 - 6.4) reduziert ist.

2. Energieabsorptionsbauteil nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die den Flanschab-
schnitt (9, 9.1 - 9.5) mit einem Seitengurt (5, 5.3,
5.4, 5.6, 5.8, 5.9) verbindende Schwei3naht soweit
in Richtung der Langserstreckung der Crashbox (2,
2.1 - 2.4) von der SchweilRverbindung zwischen dem
Ober- und Untergurt (3, 3.1-3.4; 4, 4.1 - 4.4) mit dem
Anbindungsbauteil (6, 6.1 - 6.4) beabstandet ist, dass
die durch die Schweil3ungen in die Crashbox (2, 2.1
- 2.4) eingebrachten Warmeeinflusszonen mit redu-
zierten mechanischen Festigkeitseigenschaften von-
einander beabstandet sind.

3. Energieabsorptionsbauteil nach Anspruch
1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schweillverbindung an dem zumindest einen Seiten-
gurt (5,5.3,5.4, 5.6, 5.8, 5.9) als Kehlnaht (13, 13.1,
13.2) zwischen der zu der Stof3fangerquertrageran-
schlussseite der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) weisende
Stirnseite (12) des herangefihrten Flanschabschnit-
tes (9.1-9.5) und dem Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6, 5.8,
5.9) ausgeflihrt ist.

4. Energieabsorptionsbauteil nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass sich die als Kehinaht
(13, 13.1, 13.2) ausgefiuhrte Schwei3naht bis in den
Bereich der Kanten der Crashbox (2, 2.1 - 2.4) im
Ubergang zu dem benachbarten Ober- und Untergurt
(3,3.1-3.4;4,4.1-4.4) erstreckt, jedoch vor diesen
Kanten endet.

5. Energieabsorptionsbauteil nach einem der An-
spriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
der zumindest eine mit einem Flanschabschnitt (9,
9.1 - 9.5) des Anbindungsbauteils (6, 6.1 - 6.4) ver-
schweildte Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6, 5.8, 5.9) in
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Querrichtung eines Stofl3fangerquertragers (7), an
dem das Energieabsorptionsbauteil (1, 1.1, 1.2, 1.3,
1.4) angeschlossen ist, von seinem mittleren Ab-
schnitt wegweist, mithin einen duReren Seitengurt (5,
5.3, 5.4, 5.6, 5.8) bildet.

6. Energieabsorptionsbauteil nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der
an einen Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6, 5.8, 5.9) heran-
gefihrte Flanschabschnitt (9, 9.1 - 9.4) mit seiner In-
nenseite an der Aul3enseite dieses Seitengurtes (5,
5.3,5.4, 5.6, 5.8, 5.9) anliegt.

7. Energieabsorptionsbauteil nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die zu der Stof3fan-
gerquertrageranschlussseite der Crashbox (2, 2.1 -
2.4) weisende Stirnseite (12.1, 12.2) des Flanschab-
schnitts (9.2, 9.3) in ihrem sich an dem Seitengurt
(5.4, 5.8) erstreckenden Verlauf gekrimmt ist.

8. Energieabsorptionsbauteil nach einem der An-
spriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
samtliche Schweillnahte (10. 10.1; 13, 13.1, 13.2) La-
serschweil3nahte sind.

9. Energieabsorptionsbauteil nach einem der An-
spriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der
an den zumindest einen Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6,
5.8, 5.9) angeschlossene Flanschabschnitt (9, 9.1 -
9.5) eine groRere Erstreckung in Richtung der Lang-
serstreckung der Crashbox (2) aufweist als die be-
nachbarten, nicht an dem Seitengurt (5, 5.3, 5.4, 5.6,
5.8, 5.9) anliegenden Flanschabschnitte, in die der
Flanschabschnitt (9, 9.1 - 9.5) Uibergeht.

10. Energieabsorptionsbauteil nach einem der An-
spriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die
Crashbox (2, 2.1 - 2.4) aus einer Aluminiumlegierung
hergestellt ist.

11. Energieabsorptionsbauteil nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Crashbox (2, 2.1
- 2.4) im Wege eines Strangpressverfahrens herge-
stellt ist.

12. Energieabsorptionsbauteil nach einem der An-
spriche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass
das Anbindungsbauteil (6.4) zwei einander gegen-
Uberliegende Flanschabschnitte (9.4, 9.5) aufweist,
von denen jeder mittels einer SchweilRverbindung an
einen Seitengurt (5.8, 5.9) angeschlossen ist, welche
Schweillverbindung von den benachbarten Schweil3-
verbindungen, durch die das Anbindungsbauteil (6.4)
mit dem Obergurt (3.4) und dem Untergurt (4.4) der
Crashbox (2.4) verbunden ist, in Richtung der Lang-
serstreckung der Crashbox (2.4) beabstandet ist.

13. Stolfangerquertrager fiir ein Kraftfahrzeug,
an dem mindestens ein Energieabsorptionsbauteil
(1, 1.1 - 1.4) zur Anbindung des Stol¥fangerquertra-

gers (7) an einen fahrzeugseitigen Langstrager ange-
schlossen ist, dadurch gekennzeichnet, dass das
Energieabsorptionsbauteil (1, 1.1 - 1.4) nach einem
der Anspruche 1 bis 12 ausgefuhrt ist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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Fig. 5b
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Stand der Technik
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