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(54) Title: CARRIAGE
(54) Bezeichnung: SCHLITTEN

FIG1

i

(57) Abstract: The invention relates to a carriage (2) for carrying out crash tests on motor vehicle subassemblies (22, 44), having
a first carrier (20) for carrying a motor vehicle component to be tested (22), wherein the carriage (2) is designed to be moved rela-
tive to a stop unit (3), with the result that the carriage (2) can collide with the stop unit (3), wherein the first carrier (20) is moun-
ted movably on the carriage (2) in such a manner that the first carrier (20) is moved from a starting position into an end position
along a predeterminable path (21) if the carriage (2) collides with the stop unit (3). The invention provides for the carriage (2) to
be designed to collide with the stop unit (3) via the first carrier (20), and for the first carrier (20) to be connected to the carriage
(2) via at least one first deformation element (6) which is designed to deform, whilst absorbing energy, as the first carrier (20) is
moved from the starting position into the end position.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Die Erfindung betrifft einen Schlitten (2) zur Durchfiihrung von Crashtests an Kraftfahrzeugbaugruppen (22, 44), mit einem ers-
ten Tréger (20) zum Tragen einer zu testenden Kraftfahrzeugkomponente (22), wobei der Schlitten (2) dazu ausgebildet ist, relativ
zu einer Anschlageinheit (3) bewegt zu werden, so dass der Schlitten (2) mit der Anschlageinheit (3) kollidieren kann, wobei der
erste Trager (20) derart beweglich am Schlitten (2) gelagert ist, dass der erste Trager (20) bei einer Kollision des Schlittens (2) mit
der Anschlageinheit (3) aus einer Anfangsposition entlang einer vorbestimmbaren Bahn (21) in eine Endposition bewegt wird. Er-
findungsgemal ist vorgesehen, dass der Schlitten (2) dazu ausgebildet ist, {iber den ersten Tréager (20) mit der Anschlageinheit (3)
zu kollidieren, und dass der erste Trager (20) mit dem Schlitten (2) iiber zumindest ein erstes Deformationselement (6) verbunden
ist, das dazu ausgebildet ist, sich bei der Bewegung des ersten Tragers (20) aus der Anfangsposition in die Endposition unter Ab-
sorption von Energie zu verformen.
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Schlitten

Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Schlitten zur Durchfihrung von Crashtests an Kraftfahr-

zeugbaugruppen nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Ein derartiger Schlitten weist einen mit dem Schlitten verbundenen ersten Trager auf, an
dem eine zu testende Kraftfahrzeugbaugruppe I6sbar montiert ist. Dabei ist der Schlitten
dazu ausgebildet, relativ zu einer Anschlageinheit bewegt zu werden, so dass der Schlit-
ten mit der Anschlageinheit kollidieren kann. Weiterhin ist der erste Trager beweglich am
Schlitten gelagert, so dass der erste Trager infolge eines Zusammenstof3es des Schlit-
tens mit der Anschlageinheit, bei dem die Anschlageinheit eine Kraft auf den ersten Tra-
ger ausubt, in der Kraftrichtung aus einer Anfangsposition entlang einer festgelegten
Bahn in eine Endposition bewegt wird. Vorzugsweise ist eine solche Anschlageinheit
stationar ausgebildet, wahrend der Schlitten in Richtung auf die Anschlageinheit be-

wegbar ausgebildet ist.

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, einen Schlitten zu schaffen, der eine realisti-
sche Abbildung der Relativbewegungen von Kraftfahrzeugkomponenten zueinander
wahrend eines Crashs ermdglicht.

Dieses Problem wird durch einen Schlitten mit den Merkmalen des Anspruchs 1 geldst.

Danach ist vorgesehen, dass der der Schlitten dazu ausgebildet ist, Uber den ersten

Trager mit der Anschlageinheit zu kollidieren, d.h., der erste Trager ist dazu ausgebildet
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an der Anschlageinheit anzuschlagen. Weiterhin ist vorgesehen, dass der erste Trager
zum Dampfen der Bewegung des ersten Tragers mit dem Schlitten (ber zumindest ein
erstes Deformationselement verbunden ist, das dazu ausgebildet ist, sich bei der Bewe-
gung des ersten Tragers aus der Anfangsposition in die Endposition unter Absorption
von Energie zu verformen. Vorzugsweise erfolgt ein Kontakt Schlitten/Anschlageinheit

uber eine Verzogerungseinrichtung.

Durch die definiert bewegliche Lagerung des ersten Tragers kénnen Relativbewegun-
gen zwischen den unterschiedlichen Fahrzeugteilen, d.h., der am ersten Trager befes-
tigten ersten Kraftfahrzeugbaugruppe und weiteren, am Schlitten fixierten Baugruppen,
insbesondere Sitze und eine Bodengruppe, realistisch abgebildet werden. Die Erfin-
dungsgemalle Versuchseinrichtung ist von besonderer Bedeutung bei der Entwicklung
von Rickhaltesystemen fir LKWs und sonstige schwere Nutzfahrzeuge mit ahnlichen
Eigenschaften. Bei diesen Fahrzeugen verlagert sich bei einem Frontalaufprall die In-
strumententafel und damit verbundene Anbauteile bauartbedingt (derartige Fahrzeuge
weisen regelmallig eine geringe Knautschzone auf) in erheblichem Male in das Innere
des Flhrerstandes. Eine optimale Auslegung der Rickhaltesysteme verlangt daher,
dass die vorgenannte Verlagerung von Kraftfahrzeugteilen auch bei dynamischen Ver-
suchen so genau wie moglich nachgebildet wird. Dies wird durch den definiert verlager-
baren ersten Trager als Trager einer zu testenden Kraftfahrzeugbaugruppe, insbeson-

dere umfassend eine Instrumententafel, ermdglicht.

Vorzugsweise ist der Schlitten dazu eingerichtet und vorgesehen, entlang einer Bewe-

gungsrichtung in Richtung auf die Anschlageinheit bewegt zu werden.

Vorzugsweise umfasst die Bewegung des ersten Tragers eine Translation des ersten

Tragers.

Die Bahn, die der Schwerpunkt des ersten Tragers nach einer bzw. durch eine Kollision
mit der Anschlageinheit durchlauft, erstreckt sich in einem Ausflihrungsbeispiel entlang
der Bewegungsrichtung, vorzugsweise parallel zur Bewegungsrichtung. D.h., die Bahn

kann linear verlaufen, insbesondere entlang der Bewegungsrichtung.

In einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel ist die Bahn bogenférmig ausgebildet, und zwar
vorzugsweise derart, dass der erste Trager in der Endposition die gleiche oder eine gré-

Rere Beabstandung zum Schlitten entlang einer quer zur Bewegungsrichtung verlaufen-
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den Vertikalen (vertikale Schlittenachse) aufweist als in der Anfangsposition. Unter der
Vertikalen ist hierbei eine Normale zu derjenigen Ebene zu verstehen, in der sich der

Schlitten auf die Anschlageinheit zu bewegt (ebener horizontaler Untergrund).

In einer Variante der Erfindung ist der erste Trager dazu eingerichtet und vorgesehen
starr (und 16sbar) mit einer ersten Kraftfahrzeugbaugruppe verbunden zu werden, wobei
jene erste Kraftfahrzeugbaugruppe vorzugsweise durch eine Kraftfahrzeuginnenverklei-
dung, insbesondere eine Kraftfahrzeuginnenverkleidung eines LKW, gebildet ist. Dabei
handelt es sich vorzugsweise um eine Instrumententafel, eine Lenksaule oder ein Lenk-
rad bzw. um eine Auswahl derartiger zu einer Baugruppe zusammengefasster Kompo-
nenten. Die erste Kraftfahrzeugbaugruppe kann auch eine zu testende Rickhalteein-
richtung umfassen, die vorzugsweise in das Lenkrad oder die Instrumententafel integ-

riert ist.

Vorzugsweise ist der erste Trager entlang der vertikalen Schlittenachse héhenverstell-
bar ausgebildet, um die erste Kraftfahrzeugbaugruppe mit daran ggf. befestigten Kom-

ponenten in ihrer Position an die reale Fahrzeugumgebung anzupassen.

Zum Tragen einer von der ersten Kraftfahrzeugbaugruppe verschiedenen zweiten Kraft-
fahrzeugbaugruppe ist bevorzugt ein starr mit dem Schlitten verbundener zweiter Trager
vorgesehen. An diesen zweiten Trager bzw. eine mit dem zweiten Trager verbundene
zweite Kraftfahrzeugbaugruppe (umfassend zumindest einen Fahrzeugsitz, ggf. nebst
Unterbau, sowie des Weiteren ggf. eine Bodengruppe, an der der mindestens eine Sitz
festgelegt sein kann) wird der erste Trager bei seiner Bewegung aus der Anfangspositi-
on in die Endposition entlang der Bewegungsrichtung angendhert. Auf diese Weise
I3sst sich beispielsweise die Intrusion einer Instrumententafel oder Lenkradbaugruppe
eines LKWs samt daran montierter Rickhalteeinrichtungen in Richtung auf eine Sitz-
gruppe bzw. den Fahrzeuginnenraum realitdtsnah abbilden. Eine solche zweite Kraft-
fahrzeugbaugruppe ist vorzugsweise starr mit dem Schlitten verbunden. Auch der zweite
Trager bzw. die zweite Kraftfahrzeugbaugruppe kann hdéhenverstellbar (entlang der ver-
tikalen Schlittenachse) am Schlitten festgelegt sein, um eine Anpassung an die reale
Fahrzeuggeometrie vornehmen zu konnen. Des Weiteren kdnnen an der Bodengruppe
Mittel zum Verstellen des oder der Kraftfahrzeugsitze entlang der Schlittenldngsachse

vorgesehen sein.
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In einem Ausfiihrungsbeispiel ist der erste Trager lber zumindest ein schwenkbares
langs erstrecktes Element, insbesondere in Form eines Hebels, am Schlitten gelagert,
wobei das langs erstreckte Element einen ersten freien Endabschnitt aufweist, der Gber
einen mittleren Abschnitt des langs erstreckten Elementes mit einem zweiten freien End-
abschnitt des langs erstreckten Elementes verbunden ist. Vorzugsweise sind die beiden

Endabschnitte jeweils einstlickig an den mittleren Abschnitt angeformt.

Zur Lagerung des ersten Tragers am Schlitten sind dabei der erste freie Endabschnitt
schwenkbar am ersten Trager und der zweite freie Endabschnitt schwenkbar am Schilit-

ten festgelegt.

Vorzugsweise weist der Schlitten einen Rahmen auf, wobei jener Rahmen insbesondere
zumindest ein gegenliber der Bewegungsrichtung geneigt verlaufendes langs erstreck-
tes Rahmenelement aufweist, um die auf den ersten Trager einwirkenden Krafte vorteil-
haft in den Schlitten einzuleiten. Bevorzugt ist das besagte langs erstreckte Element
Uber seinen zweiten freien Endabschnitt schwenkbar am Rahmen des Schlittens festge-

legt.

Bevorzugt sind zwei, vier oder acht langs erstreckte Elemente zur beweglichen Lage-
rung des ersten Tragers am Schlitten vorgesehen, wobei jene Elemente quer zur Bewe-
gungsrichtung einander paarweise gegeniber liegen, d.h., jedes langs erstreckte Ele-
mente liegt einem anderen langs erstreckien Element quer zur Bewegungsrichtung ge-

gentber.

Weiterhin kann das mindestens eine erste Deformationselement dazu dienen, die Be-
wegung des ersten Tragers aus der Anfangsposition in die Endposition zu begrenzen
und ggf. den ersten Trager in seiner Anfangsposition zu arretieren. Vorzugsweise ist das
mindestens eine Deformationselement durch ein gebogenes Element gebildet, das vor-
zugsweise aus einem Stahl gefertigt ist. Dabei ist das mindestens eine Deformations-
element bevorzugt dazu ausgebildet, sich bei der Bewegung des ersten Tragers aus der
Anfangsposition in die Endposition unter Absorption von Energie zu strecken. D.h., die
Krimmung des Deformationselementes wird verringert. Ggf. wird das Deformationsele-
ment vollstandig gestreckt, so dass es sich linear entlang einer (gedachten) Geraden

erstreckt.
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Des Weiteren wird das erfindungsgemalie Problem durch eine Crashtestanordnung mit
einer Anschlageinheit, einem erfindungsgemafien Schlitten und mit einer mit dem ersten
Trager verbundenen ersten Kraftfahrzeugbaugruppe gelést (Anspruch 10). Dabei um-
fasst die erste Kraftfahrzeugbaugruppe vorzugsweise eine der bereits erwahnten Kom-

ponenten (siehe oben).

Weiterhin weist die Anordnung eine mit dem zweiten Trager des Schlittens starr aber
hohenverstellbar (entlang der vertikalen Schlittenachse) verbundene zweite Kraftfahr-
zeugbaugruppe auf, die die vorgenannten Komponenten umfassen kann. Aufgrund der
beweglichen Lagerung des ersten Tragers am Schlitten wird bei der erfindungsgemalien
Crashtestanordnung der erste Trager samt daran befestigter erster Kraftfahrtzeugbau-
gruppe aus einer Anfangsposition in eine Endposition bewegt, wenn der Schlitten (erster
Trager) mit der der Anschlageinheit zugeordneten Anstof3einheit der Anordnung kolli-
diert. Dabei wird die erste Kraftfahrzeugbaugruppe in Richtung auf die zweite Kraftfahr-
zeugbaugruppe bewegt, so dass die Beabstandung der beiden Baugruppen entlang der
Schlittenlangsachse, die entlang der besagten Bewegungsrichtung des Schlittens ver-

[&uft, reduziert wird (siehe oben).

Um zu vermeiden, dass bei der erfindungsgemalen Crashtestanordnung der erste Tra-
ger durch eine Kollision mit einer Anstoldeinheit (siehe oben) der Crashtestanordnung
beschadigt wird, ist jene Anstolleinheit in einem Kontaktbereich, liber den sich der erste
Trager und die Anstof3einheit berlihren, vorzugsweise mit einem vorwiegend plastisch

deformierbaren Material als Dampfungsmittel versehen.

Des Weiteren weist die Anschlageinheit bevorzugt eine Verzégerungseinrichtung auf,
die dazu ausgebildet ist, mit dem Schlitten in Kontakt zu treten, wenn der Schlitten mit
der Anschlageinheit kollidiert, so dass der Schlitten bei der Kollision vorbestimmbar ver-

zogert wird.

Hierzu weist die Verzdgerungseinrichtung zumindest ein vorzugsweise austauschbares
Verzdgerungselement auf, das dazu eingerichtet und vorgesehen ist, zur Verzégerung
des Schlittens bei der Kollision des Schlittens mit der Anschlageinheit unter Absorption
von Energie verformt zu werden. Ggf. kdnnen mehrere solcher Elemente vorgesehen

sein, die beispielsweise nacheinander bei einer Kollision deformiert werden kénnen.
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Bevorzugt steht die Anstof3einheit entlang der Bewegungsrichtung Uber das Verzdge-
rungselement um eine definierte Wegstrecke hinaus. Zusammen mit dem Versatz der
zugeordneten Kontaktbereiche am Schlitten in Bewegungsrichtung kann hierdurch kon-
trolliert werden, zu welchem Zeitpunkt die Verzdgerung des Schlittens nach einer Kolli-
sion des ersten Tragers mit der Anschlageinheit eintritt. Bei einer verhaltnismafig lan-
gen besagten Wegstrecke setzt erst nach einer verhaltnismafig starken Verlagerung
des ersten Tragers (Intrusion) die Verzégerung des Schlittens ein, wohingegen bei einer

relativ kleineren Wegstrecke die Verzégerung des Schlittens schneller einsetzt.

Ein weiterer, allgemeinerer Erfindungsgedanke, der eigenstandig weiterverfolgt werden
kann und durch die oben beschriebenen Merkmale weiterentwickelt werden kann, ist die
Schaffung eines Schlittens zur Durchfiihrung von Crashtests an Kraftfahrzeugbaugrup-
pen (und einer entsprechenden Crashtestanordnung mit Anschlageinheit), mit einem
ersten Trager zum Tragen einer zu testenden ersten Kraftfahrzeugbaugruppe, wobei
der Schlitten dazu eingerichtet und vorgesehen ist, relativ zu einer Anschlageinheit (ent-
lang einer Bewegungsrichtung) verfahren zu werden, so dass der Schlitten mit der An-
schlageinheit kollidieren kann, und wobei der erste Trager derart beweglich am Schlitten
gelagert ist, dass der erste Trager bei einer Kollision des Schlittens mit der Anschlag-
einheit aus einer Anfangsposition entlang einer vorbestimmbaren Bahn in eine Endposi-

tion bewegt wird.

Die dargestellten Merkmale und Vorteile der Erfindung sollen anhand der nachfolgenden

Figurenbeschreibungen von Ausflihrungsbeispielen verdeutlicht werden. Es zeigen:

Fig. 1: eine schematische Seitenansicht eines erfindungsgemafien Schlittens und einer
erfindungsgemalen Crashtestanordnung vor der Kollision des Schlittens mit ei-

ner Anschlageinheit;

Fig. 2: eine schematische, ausschnitthafte Draufsicht auf die in der Figur 1 gezeigte

Anordnung; und

Fig. 3: eine schematische Seitenansicht der in den Figuren 1 und 2 gezeigten Anord-

nung nach einer Kollision des Schlittens mit der Anschlageinheit.

Figur 1 zeigt im Zusammenhang mit den Figuren 2 und 3 einen Schlitten 2 in einer

Crashtestanordnung 1 zur Simulation von Crashs (Kollisionen) zwischen Kraftfahrzeu-



10

15

20

25

30

35

WO 2010/000609 PCT/EP2009/057422

gen bzw. einem Kraftfahrzeug und einem weiteren Gegenstand. Die Anordnung ist ins-
besondere zur Simulation von Frontalkollisionen geeignet, bei denen der Kollisionsgeg-

ner auf die Kiihlerhaube bzw. Frontpartie F des zu testenden Fahrzeuges auftrifft.

Die Crashtestanordnung 1 weist eine Anschlageinheit 3 sowie einen in Richtung (Bewe-
gungsrichtung B) auf die Anschlageinheit 3 beschleunigbaren Schlitten 2 auf. Der Schilit-
ten 2 erstreckt sich entlang einer Schlittenlangsachse X, die parallel zur besagten Be-
wegungsrichtung B verlauft. Der Schlitten 2 weist vier Rader 27 auf, von denen je zwei
Rader 27 quer zur Schlittenlangsachse X, namlich entlang einer Schlittenquerachse Y,
einander gegeniiber liegen und um jeweils eine parallel zur Schlittenquerachse Y verlau-
fende Achse drehbar an einem Basisrahmen 28 des Schlittens gelagert sind, der sich in
der X-Y-Ebene erstreckt, die durch die Schlittenlangsachse X und die Schlittenquerach-

se Y aufgespannt wird.

Vorzugsweise ist der Schlitten dazu eingerichtet und vorgesehen, entlang einer Bewe-

gungsrichtung in Richtung auf die Anschlageinheit bewegt zu werden.

Vorzugsweise wird der Schlitten 2 zum Bewegen des Schlittens 2 in Richtung auf die
Anschlageinheit 3 durch eine unterhalb der Bodenebene verfahrbare, mit einem Antrieb
verbundene Zugeinrichtung gezogen. Die Ankopplung der Zugeinrichtung an den Schilit-
ten 2 erfolgt in dessen vorderen Bereich (vor dem Schwerpunkt des Schlittens, so dass
keine zusatzlichen Flihrungsmaflinahmen notwendig sind). Vor der Anschlageinheit 3
(entlang der Bewegungsrichtung B betrachtet) wird der Schlitten 2 von der besagten
Zugeinrichtung abgekoppelt, so dass der Schlitten 2 eine letzte Wegstrecke bis zur Kol-

lision mit der Anschlageinheit 3 frei zurlicklegt.

Am Schlitten 2 sind eine zu testende erste und eine zu testende zweite Kraftfahrzeug-
baugruppe 22, 40 festgelegt, die zusammen ein zu testendes Fahrzeug, insbesondere
einen LKW bzw. ein schweres Nutzfahrzeug, im Hinblick auf Intrusionen der Fahrgast-
zelle des betreffenden Fahrzeuges abbilden. Die zu testenden Fahrzeuge, flr die der
vorliegende Crashtestaufbau besonders geeignet ist, zeichnen sich durch geringe
Knautschzonen aus, z.B. weil der Motorblock eines solchen Fahrzeuges sich entlang
der Bewegungsrichtung B des Schlittens 2 bzw. entlang der Geradeausfahrtrichtung des
Fahrzeuges nicht zwischen einem Fahrer bzw. Beifahrer des Fahrzeuges und einem
Kollisionsgegner befindet, sondern beispielsweise entlang der vertikalen Fahrzeugachse

(Schlittenachse Z) unterhalb der Fahrgastzelle (Flhrerstand) angeordnet ist. Unter sol-
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chen oder ahnlichen Bedingungen verlangt der Test von Airbagmodulen (insbesondere
Fahrerairbagmodulen 204 und Beifahrerairbagmodulen) oder sonstigen Rickhalteein-
richtungen, dass die Crashtestanordnung 1 die bei den fraglichen Fahrzeugen auftre-
tenden grof3en Intrusionen von Fahrzeugfrontpartien F abbilden kann. Bedingt durch
derartige Intrusionen wird beispielsweise bei einem Frontalaufprall die erste Kraftfahr-
zeugbaugruppe 22, die vorliegend eine Instrumententafel 201 sowie eine Lenksaule
202, ein Lenkrad 203 und ein darin angeordnetes Airbagmodul 204 umfasst, in Rich-
tung auf die zweite Kraftfahrzeugbaugruppe 40, bei der es sich um eine Bodengruppe
401 sowie zumindest einen daran montierten Kraftfahrzeugsitz 400 handelt, beschleu-

nigt.

Um das vorgenannte Kollisionsgeschehen anhand eines Crashtestaufbaus 1 simulieren
zu kénnen, ist die erste Kraftfahrzeugbaugruppe 22 an einem ersten Trager 20 montiert,
der beweglich an einem Rahmen 25 des Schlittens 2 aufgehangt ist. Der besagte Rah-
men 25 steht entlang der vertikalen Schlittenachse Z vom Basisrahmen 28 des Schlit-
tens 2 ab. Die zweite Kraftfahrzeugbaugruppe 40 ist hingegen fest an einem zweiten
Trager 4, hier in Form des Basisrahmens 28 des Schlittens 2, festgelegt und liegt der
ersten Kraftfahrzeugbaugruppe 22 entlang der Bewegungsrichtung B bzw. entlang der
Schlittenlangsachse X entsprechend den Abmalien des zu testenden Fahrzeuges ge-
genlber. Vorzugsweise sind beiden Kraftfahrzeugbaugruppe 22, 40 so am jeweiligen
Trager 20, 4 festlegbar, dass deren Héhe entlang der vertikalen Schlittenachse Z variiert

werden kann.

Bevor der Schlitten 2 an der Anschlageinheit 3 anschlagt, befindet sich der erste Trager
20 in einer Anfangsposition, in der die Lage der ersten Kraftfahrzeugbaugruppe 22 be-
ziiglich der zweiten Kraftfahrzeugbaugruppe 40 der Lage der Baugruppen 22, 40 zuein-

ander im zu testenden (unfallfreien) Fahrzeug entspricht.

Bei der Kollision des Schlittens 2 mit der Anschlageinheit 3 stof3t der erste Trager 20 mit
einer der Anschlageinheit 3 zugewandten Anschlagflache 20a gegen ein von der An-
schlageinheit 3 in Richtung auf den ersten Trager 20 abragende Anstoleinheit 7 mit
einem Dampfungsmittel, das bei der Kollision mit dem ersten Trager 20 entlang der Be-
wegungsrichtung B ggf. teilweise plastisch deformiert wird, um Beschadigungen des
ersten Tragers 20 bei der Kollision zu mindern bzw. zu verhindern. Die Anschlagflache
20a muss nicht als zusammenhangendes Gebiet ausgebildet sein, sondern kann viel-

mehr durch eine Mehrzahl unverbundener Flachen gebildet sein.
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Durch die in den ersten Trager 20 infolge der Kollision eingeleitete Kraft wird der beweg-
lich am Rahmen 25 gelagerte erste Trager 20 — und somit die daran montierte erste
Kraftfahrzeugbaugruppe 22 — entgegen der Bewegungsrichtung B des Schlittens 2 in
Richtung auf die zweite Kraftfahrzeugbaugruppe 40 in eine von der Anfangsposition
verschiedene Endposition verlagert. Mittels eines auf dem Kraftfahrzeugsitz 400 positio-
nierten Dummies 402 sind dabei die Auswirkungen eines Crashs auf einen den Kraft-

fahrzeugsitz 400 belegenden Insassen messbar.

Diese Verlagerung des ersten Tragers 20 erfolgt entlang einer definierten Bahn 21, die
durch eine entsprechende Fihrung des ersten Tragers 20 vorgegeben ist. In einem
Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist abweichend von den Figuren 1 bis 3 vorgesehen,
dass sich der erste Trager 20 entlang einer linearen Bahn, die vorzugsweise parallel zur
Schlittenlangsachse X verlduft, aus der Anfangsposition in die Endposition bewegt.
Eine solche Flhrung kann beispielsweise realisiert werden, indem vom ersten Trager 20
entlang der Schlittenquerachse Y abragende Bereiche je in entsprechend geformte Aus-

schnitte des Rahmens 25 eingreifen und darin gefihrt werden.

Gemalf Figur 1 wird der erste Trager 20 entlang einer bogenférmigen Bahn 21 gefihrt.
Hierzu ist der erste Trager 20 Uber insgesamt acht hebelférmige 1angs erstreckte Ele-
mente 5 am Rahmen 25 des Schlittens gelagert. Hierzu sind am Rahmen zwei Seitentei-
le 25a vorgesehen, die sich jeweils parallel zur Z-X-Ebene erstrecken, die durch die ver-
tikale Schlittenachse Z und die Schlittenldangsachse X aufgespannt wird, wobei die bei-

den Seitenteile 25a einander entlang der Schlittenquerachse Y gegenuberliegen.

Jedes der langs erstreckten Elemente 5 weist einen ersten freien Endabschnitt 50 auf,
der Uber einen mittleren Abschnitt 51 mit einem zweiten freien Endabschnitt 52 des je-
weiligen langs erstreckten Elementes 5 verbunden ist. Dabei sind die Iangs erstreckten
Elemente 5 Uber die ersten freien Endabschnitte 50 jeweils um eine parallel zur Schlit-
tenquerachse Y verlaufende Achse schwenkbar am ersten Trager 20 gelagert. Uber die
zweiten freien Endabschnitte 52 sind an jedem Seitenteil 25a des Rahmens 25 je vier
langs erstreckte Elemente 5 ebenfalls schwenkbar um eine parallel zur Schlittenquer-
achse Y erstreckte Achse gelagert, so dass die an dem einen Seitenteil 25a gelagerten
langs erstreckten Elemente 5 bezliglich der Z-X-Ebene spiegelsymmetrisch zu den an

dem anderen Seitenteil 25a gelagerten langs erstreckten Elementen 5 angeordnet sind.
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Dabei sind die Lagerpunkte 5a der langs erstreckten Elemente 5 an jedem Seitenteil

25a vorzugsweise auf den Ecken eines (gedachten) Rechtecks angeordnet.

Die einzelnen langs erstreckten Elemente 5 konnen also entlang der Z-X-Ebene ver-
schwenkt werden, so dass der mittels dieser langs erstreckten Elemente 5 am Rahmen
25 des Schlittens 2 beweglich gelagerte Trager 20 entlang der Z-X-Ebene aus seiner
Anfangsposition auf einer bogenférmigen Bahn 21 in seine Endposition verlagert wer-

den kann.

Somit kann eine an der ersten Kraftfahrzeugbaugruppe 22 angeordnete Riickhalteein-
richtung 204 entsprechend der Verlagerung der ersten Kraftfahrzeugbaugruppe 22 in
Richtung auf die zweite Kraftfahrzeugbaugruppe 40 (Bodengruppe 401 und Kraftfahr-
zeugsitz 400 des Fahrers sowie ggf. des Beifahrers) genau untersucht und hinsichtlich
ihrer Eigenschaften und Parameter ausgelegt werden. Dies betrifft bei Airbagmodulen
204 unter anderem die Abmessungen des Gassackes, das Riickhaltevermdgen und den

Ausldsezeitpunki.

Der erste Trager 20 selbst weist vorzugsweise eine entlang der Y-Z-Ebene erstreckte
Adapterplatte 20b auf, an der die erste Kraftfahrzeugbaugruppe 22 l6sbar befestigbar
ist sowie vier von jener Adapterplatte 20b entlang der Bewegungsrichtung B (Schlitten-
langsachse X) abragende Streben 20c¢, die jeweils Gber eine Basis 20d mit der Adapter-
platte 20b verbunden sind, wobei jenen Basen 20d vorzugsweise auf den Ecken eines
(gedachten) Rechtecks angeordnet sind, so dass je zwei Streben 20c¢ entlang der verti-
kalen Schlittenachse Z Uibereinander liegen und benachbart zu einem Seitenteil 25a des

Rahmens 25 angeordnet sind.

An diesen Streben 20c¢ sind die ersten freien Endabschnitte 50 der Iangs erstreckten
Elemente 5 schwenkbar gelagert, und zwar an jeder Strebe 20c¢ je zwei erste freie End-
abschnitte 50 zweier langs erstreckter Elemente 5. Entlang der Schlittenquerachse Y
sind die besagten Streben 20c zwischen den Seitenteilen 25a des Rahmens 25 des

Schlittens 2 angeordnet.

Die vier Streben 20c¢ weisen des Weiteren jeweils eine der Adapterplatte 20b abge-
wandte Stirnseite auf, die jeweils eine Anschlagflache 20a bilden, Uber die der erste
Trager 20 bei der Kollision mit der Anschlageinheit 3 gegen entsprechende, den An-

schlagflachen 20a zugewandte Flachen 7a der Anstolieinheit 7 stof3t.
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Um den ersten Trager 20 in seiner Anfangsposition zunachst zu arretieren, ist der erste
Trager 20 Uber ein Deformationselement 6 mit dem Schlitten 2, und zwar dem Rahmen
25 des Schlittens 2 verbunden. Das Deformationselement 6 weist hierzu einen ersten
freien Endabschnitt 60 auf, der Uber einen — in der Anfangsposition des ersten Tragers
20 - gebogenen mittleren Abschnitt 61 mit einem zweiten freien Endabschnitt 62 des
Deformationselementes 6 verbunden ist (diese Abschnitte sind vorzugsweise einstlickig
aneinander angeformt). Uber den ersten freien Endabschnitt 60 ist das Deformations-
element 6 am Rahmen 25 festgelegt, wohingegen es mit seinem zweiten freien Endab-
schnitt 62 am ersten Trager 20, insbesondere an einer der Streben 20c des Tragers 20

festgelegt ist, die benachbart zu dem besagten Seitenteil 25a des Tragers 20 verlaufen.

Das Deformationselement 6 verbindet den ersten Trager 20 mit dem Rahmen 25 des
Schlittens 2 des Weiteren nun dergestalt, dass bei der Verlagerung des Tragers 20 aus
der Anfangsposition in die Endposition der mittlere Abschnitt 61 des Deformationsele-
mentes 6 unter Absorption von Energie aufgebogen wird, so dass der Verlagerung des

ersten Tragers 20 ein definierter Widerstand entgegen gesetzt wird.

Ferner begrenzt das Deformationselement 6 die Bewegung des ersten Tragers 20 aus
der Anfangsposition in die Endposition, da die Bewegung des ersten Tragers 20 endet,
nachdem der mittlere Bereich 61 des Deformationselementes 6 vollstandig gestreckt

wurde, so dass er eine anndhernd lineare Gestalt aufweist.

Um die durch die Anschlageinheit 3 Uber den Trager 20 auf den Schlitten 2 ausgelibten
Krafte vorteilhaft in den Basisrahmen 28 des Schlittens 2 einzuleiten, weist der Schlitten
2 vom Basisrahmen 28 abgehende Rahmenelemente 29 auf, Uber die der Basisrahmen
28 mit dem Rahmen 25 verbunden ist und die mit der Bewegungsrichtung B bzw. dem

Basisrahmen 28 des Schlittens 2 einen spitzen Winkel W einschliel3en.

Um schliefRlich den Schlitten 2 bei der Kollision kontrolliert zu verzdgern, ragt vom Schlit-
ten 2 entlang der Bewegungsrichtung B ein Dorn 9 ab, der bei einer Kollision des Schilit-
tens 2 mit der Aufschlageinheit 3 mit einer Verzdgerungseinrichtung 8 in Wechselwir-
kung tritt. Hierbei verformt der Dorn 9 ein Verzégerungselement 80 inelastisch, so dass
Bewegungsenergie des Schlittens 2 absorbiert wird. Bei dem Verzdgerungselement 80
kann es sich um eine entlang der Z-Y-Ebene erstreckte Platte handeln, vorzugsweise

aus einem Stahl, die durch den Dorn 9 unter Absorption von Bewegungsenergie des
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Schlittens 2 gebogen wird. Vorzugsweise weist die Verzégerungseinrichtung 8 von der
Anschlageinheit 3 entgegen der Bewegungsrichtung B bzw. entlang der Schlittenlangs-
achse X abragende Widerlager 81 flir das Verzégerungselement 80 auf, an denen dass
Verzoégerungselement 80 I0sbar festlegbar ist. Der Eintritt der Verzégerung ist steuerbar,
indem der Weg zwischen dem Dorn 9 und dem Verzdgerungselement 80 entlang der
Bewegungsrichtung B gegeniiber dem Weg zwischen der AnstofReinheit 7 und den An-
schlagflachen 20a des Tréagers 20 geeignet eingestellt wird. Uber die Wahl der Verform-
barkeit des Deformationselementes 80 kann das Mal} der Verzdgerung eingestellt wer-

den.
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Patentanspriiche

1.

Schlitten zur Durchfiihrung von Crashtests an Kraftfahrzeugbaugruppen, mit

- einem ersten Trager (20) zum Tragen einer zu testenden ersten Kraftfahrzeug-

baugruppe (22),

- wobei der Schlitten (2) dazu eingerichtet und vorgesehen ist, relativ zu einer An-
schlageinheit (3) entlang einer Bewegungsrichtung (B) verfahren zu werden, so

dass der Schlitten (2) mit der Anschlageinheit (3) kollidieren kann,

- wobei der erste Trager (20) derart beweglich am Schlitten (2) gelagert ist, dass
der erste Trager (20) bei einer Kollision des Schlittens (2) mit der Anschlageinheit
(3) aus einer Anfangsposition entlang einer vorbestimmbaren Bahn (21) in eine

Endposition bewegt wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

- der Schlitten (2) dazu ausgebildet ist, Gber den ersten Trager (20) mit der An-

schlageinheit (3) zu kollidieren, und

- der erste Trager (20) mit dem Schlitten (2) iber zumindest ein erstes Deformati-
onselement (6) verbunden ist, das dazu ausgebildet ist, sich bei der Bewegung
des ersten Tragers (20) aus der Anfangsposition in die Endposition unter Absorp-

tion von Energie zu verformen.

Schlitten nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Bahn (21) eine

Krimmung aufweist.

Schlitten nach einem der vorhergehenden Anspriiche, gekennzeichnet durch ei-

nen zweiten Trager (4) zum Tragen einer zweiten Kraftfahrzeugbaugruppe (40).

Schlitten nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der erste Trager (20)

dazu eingerichtet und vorgesehen ist, bei seiner Bewegung aus der Anfangspositi-
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10.

11.

14

on in die Endposition entlang der Bewegungsrichtung (B) an die zweite Kraftfahr-

zeugbaugruppe (40) angenédhert zu werden.

Schlitten nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der erste Trager (20) Uber zumindest ein schwenkbares, langs erstrecktes

Element (5) am Schlitten (2) gelagert ist.

Schlitten nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Schlitten (2) einen Rahmen (25) aufweist, wobei der Rahmen (25) insbe-
sondere zumindest ein gegeniber der Bewegungsrichtung (B) geneigt verlaufen-

des, langs erstrecktes Rahmenelement (29) aufweist.

Schlitten nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass das mindestens eine erste Deformationselement (6) dazu ausgebildet ist, die

Bewegung aus der Anfangsposition in die Endposition zu begrenzen.

Schlitten nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass das mindestens eine
erste Deformationselement (6) dazu ausgebildet ist, den ersten Trager (20) in seiner

Anfangsposition zu arretieren.

Schlitten nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, dass das mindestens
eine Deformationselement (6) durch ein gebogenes Element gebildet ist, insbeson-
dere aus einem Stahl bestehend, das dazu eingerichtet und vorgesehen ist, bei der
Bewegung des ersten Tragers (20) aus der Anfangsposition in die Endposition unter

Absorption von Energie gestreckt zu werden.

Crashtestanordnung, mit einem Schlitten (2) nach mindestens einem der vorherge-

henden Anspriiche und einer Anschlageinheit (3).

Crashtestanordnung nach Anspruch 10, gekennzeichnet durch eine mit dem ers-
ten Trager (20) verbundene erste Kraftfahrzeugbaugruppe (22), wobei es sich bei
der ersten Kraftfahrzeugbaugruppe (22) insbesondere um eine Kraftfahrzeugbau-
gruppe eines LKWs handelt, und wobei die erste Kraftfahrzeugbaugruppe (22) ins-
besondere eine Auswahl der folgenden Kraftfahrzeugteile umfasst:

- eine Kraftfahrzeuginnenverkleidung,

- eine Instrumententafel (201),
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12.

13.

14.

15.

15

- eine Lenksaule (202),
- ein Lenkrad (203), und

- eine Ruckhalteeinrichtung (204), insbesondere ein Airbagmodul.

Crashtestanordnung nach Anspruch 10 oder 11, gekennzeichnet durch eine mit
dem zweiten Trager (4) verbundene zweite Kraftfahrzeugbaugruppe (40), wobei es
sich bei der zweiten Kraftfahrzeugbaugruppe (40) insbesondere um eine Kraftfahr-
zeugbaugruppe eines LKWs handelt, und wobei die zweite Kraftfahrzeugbaugruppe
(40) insbesondere eine Auswahl der folgenden Kraftfahrzeugteile umfasst:

- zumindest einen Kraftfahrzeugsitz (400), und

- eine Bodengruppe (401).

Crashtestanordnung nach einem der Anspriiche 10 bis 12, dadurch gekennzeich-
net, dass die Anschlageinheit (3) eine Anstolleinheit (7) aufweist, die dazu einge-

richtet und vorgesehen ist, mit dem ersten Trager (20) zu kollidieren.

Crashtestanordnung nach einem der Anspriiche 10 bis 13, dadurch gekennzeich-
net, dass die Anschlageinheit (3) eine Verzdgerungseinrichtung (8) aufweist, die
dazu eingerichtet und vorgesehen ist, mit dem Schlitten (2) in Wechselwirkung zu
treten, wenn der Schlitten (2) mit der Anschlageinheit (3) kollidiert, so dass der

Schlitten (2) bei der Kollision definiert verzdgert wird.

Crashtestanordnung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass die Ver-
zogerungseinrichtung (8) zumindest ein Verzdgerungselement (80) aufweist, das
dazu ausgebildet ist, zur Verzégerung des Schlittens (2) bei der Kollision des Schilit-
tens (2) mit der Anschlageinheit (3) unter Absorption von Energie verformt zu wer-

den.
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