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(57) Abstract: The invention
relates to a front-end vehicle
structure (2) for a commercial
vehicle, comprising a forward crash
zone (6) and a rear crash zone (8)
relative to the longitudinal direction
(4) of the vehicle. The forward
crash zone (6) and the rear crash
zone (8) are interconnected via an
intermediate structure (10) which is
mounted therebetween and extends
substantially perpendicular to the
longitudinal direction (4) of the
vehicle such that a force that is
applied to the forward crash zone
(6) can be transmitted to the rear
crash zone (8) via the intermediate
structure (10).

(57) Zusammenfassung: Die
Erfindung betrifft eine Vorderwa-
genstruktur (2) fur ein Nutzfahrzeug,
mit einem in Fahrzeugldngsrichtung
(4) vorderen Crashbereich (6) und
mit einem hinteren Crashbereich (8),
wobei der vordere Crashbereich (6)
und der hintere Crashbereich (8) tiber
eine rdumlich zwischengeschaltete,

(6) eingeleitete Kraft tiber die Zwischenstruktur

sich  im  Wesentlichen  quer
zur  Fahrzeugliangsrichtung  (4)
erstreckende Zwischenstruktur (10)
so miteinander verbunden sind, dass
eine in den vorderen Crashbereich
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Vorderwagenstruktur fir ein Nutzfahrzeug

Die Erfindung betrifft eine Vorderwagenstruktur fir ein Nutz-
fahrzeug, mit einem in Fahrzeugldngsrichtung vorderen Crash-

bereich und mit einem hinteren Crashbereich.

Eine solche Vorderwagenstruktur ist bspw. aus der DE 102 54
693 Al bekannt. Der vordere Crashbereich umfasst einen Stof-
fanger und zwei Crashboxteile. Der hintere Crashbereich um-
fasst zwei LaAngstrdger, die Teil der Rahmenstruktur eines
Nutzfahrzeugs sind. Die Verbindung zwischen den Crashberei-
chen erfolgt durch mehrere, sich im Wesentlichen in Fahrzeug-
langsrichtung erstreckende Verbindungstrdger, wobeil jeweils
ein Verbindungstrdger zur Verbindung zwischen einem Crashbox-

teil und einem Langstrdger vorgesehen ist.

Aus der DE 101 30 637 Al ist ein Unterfahrschutz fur Last-
kraftwagen und Omnibusse bekannt. Der vordere Crashbereich
weist einen StofBfdnger und zwei Kragtrdger auf. Die Kragtra-
ger sind lber Eckbleche mit dem Fahrzeugrahmen verbunden. Der

Fahrzeugrahmen weist Langstrdger auf und ist quer versteift.

Aus der DE 103 36 200 Al ist ein Fahrerhaus fir ein Nutzfahr-
zeug bekannt, dessen hinterer Crashbereich als Tragstruktur
mit zwel Hohlprofiltrdgern ausgebildet ist. Der vordere
Crashbereich ist durch ein Crashelement gebildet, das sich
zwischen den beiden Hohlprofiltradgern erstreckt und diesen

teilweise vorgelagert ist.
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Aus der DE 38 27 923 Al ist ein Rahmen fir Kraftfahrzeuge be-
kannt, bei dem der vordere Crashbereich durch einen Quertra-
ger gebildet ist. Der hintere Crashbereich ist durch zwei
Langstrdger des Fahrzeugrahmens gebildet. Jeder dieser Langs-
trager ist Uber V-formig nach vorne gefihrte Trdgerteile mit

dem Quertrdger des vorderen Crashbereichs verbunden.

Mit den bekannten Vorderwagenstrukturen kénnen bei einem Un-
fall auftretende Aufprallkrédfte in den vorderen Crashbereich
eingeleitet werden. Bei hohen Aufprallkrdften wird nicht nur
der vordere Crashbereich, sondern auch der hintere Crashbe-
reich deformiert. Dabei sind die deformierbaren Bauteile ei-
nes Crashbereichs jeweils mit den deformierbaren Bauteilen

des anderen Crashbereichs wverbunden.

Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden Erfindung die Aufga-
be zugrunde, eine Vorderwagenstruktur fir ein Nutzfahrzeug zu
schaffen, die es erlaubt, den vorderen und den hintern Crash-
bereich weitestgehend unabhdngig, d. h. nach jeweils eigenen

Kriterien konstruieren zu konnen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemdl dadurch geldst, dass der
vordere und der hintere Crashbereich tiber eine raumlich zwi-
schengeschaltete, sich im Wesentlichen quer zur Fahrzeug-
léngsrichtung erstreckende Zwischenstruktur so miteinander
verbunden sind, dass eine in den vorderen Crashbereich einge-
leitete Kraft iiber die Zwischenstruktur in den hinteren

Crashbereich Ubertragbar ist.

Im Rahmen dieser Erfindung wird unter Crashbereich eine aus
mindestens einem Bauteil gebildete rdumliche Struktur ver-
standen, die zumindest teilweise in Fahrzeugldngsrichtung de-
formierbar ist, um durch die Deformation Energie abbauen zu
konnen. Durch die zwischen den Crashbereichen angeordnete
Zwischenstruktur kann der vordere Crashbereich weitestgehend

unabhdngig vom hinteren Crashbereich konstruiert sein. Wah-
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rend bei den aus dem Stand der Technik bekannten Strukturen
sich die Crashstrukturen des vorderen und des hinteren Crash-
bereichs jeweils direkt aneinander anschlieflen, ist erfin-
dungsgemdfl vorgesehen, dass die vorderen und hinteren Crash-
bereiche durch eine sich im Wesentlichen quer zur Fahrzeug-
lédngsrichtung erstreckende Zwischenstruktur voneinander ent-
koppelt sind.

Die erfindungsgemdBe Vorderwagenstruktur erlaubt es, den vor-
deren Crashbereich nach anderen Bedingungen zu konstruieren
als den hinteren Crashbereich. So kann der vordere Crashbe-
reich vergleichsweise leicht deformierbar sein, um bei einem
Unfall mit einem schwacheren Unfallgegner, bspw. mit einem
Personenkraftwagen oder mit einem FuBgdnger, diesem Unfall-
gegner einen hoéheren Schutz einzurdumen als mit einem steife-
ren vorderen Crashbereich. Zur Aufnahme von hohen Aufprall-
energien, bspw. bei einem Zusammenstol mit einem anderen
Nutzfahrzeug, kann der hintere Crashbereich deformiert wer-
den, der wesentlich steifer als der vordere Crashbereich aus-

gelegt sein kann.

Die in Langsrichtung deformierbaren Elemente des vorderen
Crashbereichs und des hinteren Crashbereichs sind jeweils mit
der Zwischenstruktur verbunden. Somit wird eine in den vorde-
ren Crashbereich eingeleitete Kraft nicht direkt in den hin-
teren Crashbereich iUbertragen, sondern unter Zwischenschal-
tung der Zwischenstruktur. Dabei koénnen die Crashelemente des
vorderen und des hinteren Crashbereichs in Fahrzeugquerrich-
tung zueinander versetzt sein. Es ist somit nicht mehr not-
wendig, dass die Crashelemente in Fahrzeugldngsrichtung, wie

aus dem Stand der Technik bekannt, miteinander fluchten.

Nach einer vorteilhaften Ausfihrungsform der Erfindung ist
die Zwischenstruktur einteilig ausgebildet. Eine solche Zwi-
schenspeicher kann bspw. durch einen Quertrédger gebildet
sein. Der Quertrager dient dazu, den vorderen und den hinte-

ren Crashbereich voneinander zu entkoppeln. Weiterhin kann
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mit dem Quertrdger eine Versteifung der Fahrzeugstruktur er-

reicht werden.

Nach einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung weist
der vordere Crashbereich als Crashboxen ausgebildete Crash-
elemente auf. Solche Crashboxen sind tblicherweise verglichen
mit der Fahrzeugrahmenstruktur vergleichsweise leicht defor-
mierbar, um durch Verformung Energie abbauen zu koénnen. Eine
zu steife Auslegung der Crashboxen wiirde bei einem Unfall zu

hoheren Beschleunigungswerten beider Unfallgegner fihren.

Der vordere Crashbereich kann zur Anordnung leicht deformier-
bare Aggregate, insbesondere eines Kihlers dienen. Somit kann
ein Energieabbau nicht nur durch speziell ausgebildete Crash-
elemente erfolgen, sondern auch durch weitere Aggregate, die

im vorderen Bereich eines Nutzfahrzeugs angeordnet sind.

Wenn der vordere Crashbereich loésbar mit der Zwischenstruktur
verbunden ist, l&sst sich nach einem Unfall mit geringen Auf-
prallkraften das Nutzfahrzeug reparieren, indem der vordere

Crashbereich von der Zwischenstruktur entfernt und durch ei-

nen neuen vorderen Crashbereich ersetzt wird.

Wenn der hintere Crashbereich Crashstrukturen aufweist, die
durch Fahrwerkelemente des Nutzfahrzeugs gebildet sind, koén-
nen in den vorderen Crashbereich eingeleitete Krédfte iber die
Zwischenstruktur in einen Crashbereich eingeleitet werden,
der im Vergleich zum Rahmen eines Nutzfahrzeugs leichter de-
formierbar ist. Auf diese Weise konnen bei einem Unfall auf-

tretende Spitzenbeschleunigungen minimiert werden.

Die Crashelemente des vorderen Crashbereichs und/oder die
Crashstrukturen des hinteren Crashbereichs k&nnen in Fahr-
zeuglangsrichtung parallel zueinander angeordnet sein. Hier-
durch koénnen die bei einem Frontaufprall entstehenden Auf-
prallkrafte in optimaler Weise abgebaut werden.
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Es wird ferner vorgeschlagen, dass der Verformungswiderstand
des vorderen Crashbereichs niedriger ist als der Verformungs-
widerstand des hinteren Crashbereichs. Auf diese Weise kann

der Partnerschutz fir den Unfallgegner verbessert werden.

Wenn der Verformungswiderstand der Zwischenstruktur hdher ist
als der Verformungswiderstand des vorderen Crashbereichs ist
sichergestellt, dass die Verformung des hinteren Crashbe-
reichs erst dann einsetzt, wenn der vordere Crashbereich
vollstédndig deformiert ist. Hierdurch kann eine reparatur-

freundliche Vorderwagenstruktur gebildet werden.

Der vordere Crashbereich kann bezogen auf die Fahrzeughoéhe in
einem unteren Bereich angeordnet sein, der der Aufprallhéhe
eines als Personenkraftwagen ausgebildeten Unfallgegners ent-
spricht. Somit kann der Partnerschutz von vergleichsweise

schwdcheren Unfallgegnern verbessert werden.

Zusdtzlich oder optional kann der vordere Crashbereich bezo-
gen auf die Fahrzeughdhe auch in einem oberen Bereich ange-
ordnet sein, der der Aufprallhthe eines als Nutzfahrzeug aus-
gebildeten Unfallgegners entspricht. Hierdurch kann auch bei
einem ZusammenstoB mit einem anderen Nutzfahrzeug oder mit

einem Omnibus Aufprallenergie stufenweise abgebaut werden.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen und Einzelheiten der Er-
findung sind der folgenden Beschreibung zu entnehmen, in der
die Erfindung anhand des in der Zeichnung dargestellten Aus-

fihrungsbeispiels naher beschrieben und erldutert ist.

Dabei zeigt die einzige Figur den Unterbau einer Vorderwagen-

struktur fir ein Nutzfahrzeug in einer Draufsicht.

Die insgesamt mit dem Bezugszeichen 2 bezeichnete Vorderwa-
genstruktur ist im Wesentlichen symmetrisch zur Fahrzeug-

langsrichtung 4 ausgebildet.
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Die Vorderwagenstruktur 2 weist einen in Fahrzeuglangsrich-
tung 4 vorderen Crashbereich 6 und einen hinteren Crashbe-
reich 8 auf. Zwischen den Crashbereichen 6 und 8 ist eine
Zwischenstruktur 10 angeordnet, die als Quertriger ausgebil-
det ist und sich im Wesentlichen quer zur Fahrzeuglangsrich-

tung 4 erstreckt.

Der vordere Crashbereich 6 weist einen im Wesentlichen quer
zur Fahrzeuglangsrichtung 4 angeordneten StoRfidnger 12 auf,
an dessen Rickseite sich in Fahrtrichtung linker Hand und
rechter Hand jeweils eine Crashbox 14 anschlieft. Jede Crash-
box 14 ist iber ein Verbindungselement 16 mit der Zwischen-

struktur 10 verbunden.

In dem vorderen Crashbereich 6 ist auBerdem ein leicht ver-

formbarer Kihler 17 angeordnet.

Der hintere Crashbereich 8 ist durch Fahrwerkelemente 18 ge-
bildet, die zwei in Fahrzeugldngsrichtung 4 nach vorne in
Richtung auf den vorderen Crashbereich 6 orientierte Arme 20
aufweist. Diese Arme 20 sind jeweils iuber Verbindungselemente

22 mit der Zwischenstruktur 10 verbunden.

Die Fahrwerkelemente 18 dienen auch zur Lagerung der Vorder-

rdder 24 des nicht weiter dargestellten Nutzfahrzeugs.

Die Fahrwerkelemente 18 sind an ihrem riickwdrtigen Ende mit
Langstrdgern 26 eines Fahrzeugrahmens verbunden. Zwischen den
Langstrdgern 26 ist der Motor 28 des Nutzfahrzeugs aufgenom-

men.

Bei einem Unfall mit geringen Aufprallkridften wird eine Kraft
in den StofRfdnger 12 und in die sich anschlieBenden Crashbo-

xen 14 eingeleitet. Diese werden deformiert und stiitzen sich

dabei Uber die Verbindungselemente 16 an der Zwischenstruktur
10 ab.
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Bei einem Unfall mit hdheren Aufprallkrdften schliefBt sich an
die Deformation des vorderen Crashbereichs 6 die Deformation
des hinteren Crashbereichs 8 an. Dabei werden die Arme 20
nach und nach gestaucht. Dabei stiitzt sich der hintere Crash-
bereich 8 an den Langstrdgern 26 des Fahrzeugrahmens ab. Bei
sehr hohen Aufprallkrdaften schlieBt sich an die Deformation
des hinteren Crashbereichs 8 eine Deformation der Langstréager
26 und des Motors 28 an.
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Patentanspriiche

1. Vorderwagenstruktur (2) fiir ein Nutzfahrzeug, mit einem
in Fahrzeuglangsrichtung (4) vorderen Crashbereich (6)
und mit einem hinteren Crashbereich (8),
dadurch gekennzeichnet, dass
der vordere Crashbereich (6) und der hintere Crashbereich
(8) Uber eine rdumlich zwischengeschaltete, sich im We-
sentlichen quer zur Fahrzeugldngsrichtung (4) erstrecken-
de Zwischenstruktur (10) so miteinander verbunden sind,
dass eine in den vorderen Crashbereich (6) eingeleitete
Kraft Uber die Zwischenstruktur (10) in den hinteren

Crashbereich (8) ilbertragbar ist.

2. Vorderwagenstruktur (2) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Zwischenstruktur (10) einteilig ausgebildet ist.

3. Vorderwagenstruktur (2) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Zwischenstruktur (10) durch einen Quertriager gebildet

ist.

4. Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass
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der vordere Crashbereich (6) als Crashboxen (14) ausge-

bildete Crashelemente aufweist.

5. Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der vordere Crashbereich (6) zur Anordnung leicht defor-
mierbarer Aggregate, insbesondere eines Kiihlers (17),

dient.

6. Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der vordere Crashbereich (6) losbar mit der Zwischen-

struktur (10) verbunden ist.

7. Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der hintere Crashbereich (8) Crashstrukturen aufweist,
die durch Fahrwerkelemente (18) des Nutzfahrzeugs gebil-
det sind.

8. Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der hintere Crashbereich (8) mit einem Fahrzeugrahmen

verbunden ist.

9. Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Crashelemente (14) des vorderen Crashbereichs (6)

und/oder die Crashstrukturen (18) des hinteren Crashbe-
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10.

11.

12.

13.

10

reichs (8) in Fahrzeugldngsrichtung (4) parallel zueinan-

der angeordnet sind.

Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Verformungswiderstand des vorderen Crashbereichs (6)

niedriger ist als der Verformungswiderstand des hinteren

Crashbereichs (8).

Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Verformungswiderstand der Zwischenstruktur (10) hdéher
ist als der Verformungswiderstand des vorderen Crashbe-

reichs (6).

Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der vordere Crashbereich (6) bezogen auf die Fahrzeughohe
in einem unteren Bereich angeordnet ist, der der Auf-
prallhdhe eines als Personenkraftwagen ausgebildeten Un-

fallgegners entspricht.

Vorderwagenstruktur (2) nach mindestens einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der vordere Crashbereich (6) bezogen auf die Fahrzeughohe
in einem oberen Bereich angeordnet ist, der der Aufprall-
hohe eines als Nutzfahrzeug ausgebildeten Unfallgegners

entspricht.
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