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(57) Zusammenfassung: Ein Karosserietrager fir ein Kraft-
fahrzeug geman der vorliegenden Erfindung ist aus einem
faserverstarkten Kunststoff ausgebildet und ist als ein in
einem Kollisionsfall des Kraftfahrzeugs Energie absorbie-
render Karosserietrager ausgebildet. Der Karosserietrager
weist zumindest eine Wand auf, die derart mit Vertiefun-
gen und/oder Erhéhungen versehen ist, dass bei einem Auf-
bringen einer vorbestimmten Kollisionsschwelllast in eine
Langsrichtung des Karosserietragers im Bereich der Vertie-
fungen und/oder Erhéhungen ein Versagen der Wand durch
Fragmentierung erfolgt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ei-
nen Karosserietrager fur ein Kraftfahrzeug, der aus
faserverstarkten Kunststoff ausgebildet ist und als ein
in einem Kollisionsfall des Kraftfahrzeugs Energie ab-
sorbierender Trager ausgebildet ist.

[0002] Es ist bekannt Karosseriestrukturen, insbe-
sondere einen Karosserietrager, fir ein Kraftfahrzeug
derart auszulegen, dass er in einem Kollisionsfall des
Kraftfahrzeugs Kollisionsenergie absorbierend ver-
sagt. Karosserietrager aus metallischen Werkstoffen
sind dabei derart ausgelegt, dass sie sich bei einem
bestimmten Kraftniveau tber eine daflir vorgesehene
Strecke geeignet verformen. Fir Karosseriestruktu-
ren aus kohlenstofffaserverstarktem Kunststoff (CFK)
oder anderen faserverstarkten Kunststoffen in Kraft-
fahrzeugen, insbesondere Personenkraftfahrzeugen,
sind heute Uberwiegend réhrenférmige Trager mit
mehreckigem (z. B. rechteckigem) oder rundem Profil
verwendet, mit welchem ublicherweise ein Deforma-
tionselement, das auch Crashbox genannt wird, ver-
bunden ist. Die Crashbox ist an ihrem anderen Ende
mit einem Stol3fanger verbunden. Beim frontalen Auf-
prall dient zun&chst der StoRRfanger dann die Crash-
box als Energieabsorber. Ist ihr Energieaufnahme-
vermdgen erschopft und die kinetische Energie noch
nicht vollstandig abgebaut, prallen der deformierte/
zerstorte Stolfanger bzw. Chrashbox auf den Ka-
rosserietrager, der im Vorderwagenbereich bei Kraft-
fahrzeugen mit Frontmotor auch Motortréger genannt
wird. Dadurch wird ein Versagen am Karosserietra-
ger eingeleitet. Besteht der Trager aus CFK, folgt das
Versagen dem sogenannten ,Crushing”. Beim Versa-
gensmechanismus "Crushing” erfolgt eine mehr oder
weniger vollstdndige Desintegration (Pulverisierung
bzw. Fragmentierung oder auch Zersplitterung ge-
nannt) des Tragers vorrangig im Sproédbruch. Eine
weitere Form des Crushings ist eine definierte Umlen-
kung des CFK-Materials um 180° direkt an der Auf-
prallflache, wobei diese Umlenkung auch Aufschalen
oder Schéalen genannt wird. Dabei kommt zum Abbau
der kinetischen Kollisionsenergie ein Faserbruchme-
chanismus in Verbindung mit Reibung zur Wirkung.
Diese beiden Versagensmechanismen funktionieren
effektiv bei einem frontalen Aufprall, bei welchem die
Kraft auf den Trager senkrecht zu einem Tragerquer-
schnitt steht.

[0003] Es ist nunmehr die Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, einen Karosserietrager fur ein Kraftfahr-
zeug zu schaffen, der es ohne wesentliche Beeinflus-
sung eines erforderlichen Bauraums fir den Karos-
serietrager ermdglicht, ein Versagen bei unterschied-
lichen Kraftniveaus bei einer Kollision des Kraftfahr-
zeugs zu ermdglichen.

[0004] Diese Aufgabe wird durch einen Karosserie-
trager fir ein Kraftfahrzeug geldst, der die Merkmale
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von Patentanspruch 1 aufweist. Bevorzugte Weiter-
bildungen der Erfindung sind in den abhangigen Pa-
tentansprichen aufgefinhrt.

[0005] Ein Karosserietrager fir ein Kraftfahrzeug ge-
mal der vorliegenden Erfindung ist aus einem faser-
verstarkten Kunststoff ausgebildet und ist als ein in
einem Kollisionsfall des Kraftfahrzeugs Energie ab-
sorbierender Karosserietrager ausgebildet. Ein der-
artiger Karosserietrager ist Bestandteil einer soge-
nannten ,Crash”-Struktur der Karosserie. Der Karos-
serietrager weist zumindest eine Wand auf, die derart
mit Vertiefungen und/oder Erhéhungen versehen ist,
dass bei einem Aufbringen einer vorbestimmten Kol-
lisionsschwelllast in eine Langsrichtung des Karosse-
rietrdgers im Bereich der Vertiefungen und/oder Er-
héhungen ein Versagen der Wand durch Fragmen-
tierung erfolgt.

[0006] Ein Versagen durch Fragmentierung ist, wie
im Zusammenhang mit der Erlduterung des Stands
der Technik bereits ausgeflihrt wurde, ein kleinrau-
mig sprédes Versagen, bei dem die Fasern in mehr
oder weniger kleine Teile zerbrechen und damit die
Wand an dem Ort des Versagens ,zersplittert”, also in
kleine Fragmente/Teilchen zerféllt. Diese Versagens-
art erfolgt bei einem verhaltnismaRig groen Kraftni-
veau, so dass Uber eine bestimmte Versagensstre-
cke verhaltnismafig viel Kollisionsenergie abgebaut
werden kann.

[0007] Gemal einer bevorzugten Weiterbildung des
Karosserietragers sind die Vertiefungen und/oder Er-
héhungen derart in der Wand ausgebildet, dass ein
Versagen der Wand entsprechend eines vorgege-
benen Kraftverlaufs steuerbar ist. Mit anderen Wor-
ten sind die Vertiefungen und/oder Erhéhungen, die
eine Fragmentierung beglinstigen, derart ausgebil-
det, dass eine kleinteiligere Fragmentierung oder
eine grolteiligere Fragmentierung oder gar keine
Fragmentierung entsprechend einem gewlinschten
vorgegebenen Kraftverlauf stattfindet. Dementspre-
chend kann Uber eine bestimmte Strecke der Ka-
rosserietrager bei einer groRen Kraft versagen, wo-
durch eine grofe Kollisionsenergie absorbiert wird,
und kann bei einem Fortschreiten des Versagens
an einer anderen Stelle bzw. an einem anderen Be-
reich der Karosserietrager bei einer niedrigeren Kraft
versagen, so dass an dieser anderen Stelle und zu
diesem Zeitpunkt, an dem der Karosserietrager an
der anderen Stelle versagt, eine geringere Kollisions-
energie absorbiert wird.

[0008] Ein groflRes Kraftniveau bedeutet bei gleicher
Kollisionsmasse des Kraftfahrzeugs eine verhaltnis-
mafig groRe Verzdgerung/Beschleunigung, die auf
einen Fahrzeuginsassen wirkt. Ein kleines Kraftni-
veau bedeutet bei gleicher Masse, dass eine geringe-
re Verzégerung/Beschleunigung auf den Fahrzeugin-
sassen wirkt. Unter der Bertcksichtigung, dass sich
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im Laufe einer Kollision des Kraftfahrzeugs eine wirk-
same Masse des Kraftfahrzeugs verandert, so dass
dies ebenso eine Auswirkung auf eine Verzdgerung/
Beschleunigung hat, wobei bei einer Verringerung
der Masse sogar ein groReres Kraftniveau bei glei-
cher Verzdgerung/Beschleunigung mdglich ist. Inso-
fern ist es gemal der vorliegenden Erfindung be-
sonders einfach, einen Kraftverlauf und damit eine
auf einen Insassen wirkende Verzégerung/Beschleu-
nigung zu steuern und insbesondere zu verhindern,
dass eine Verzogerung/Beschleunigung einen be-
stimmten Schwellwert iberschreitet, ohne einen Bau-
raum des Karosserietragers wesentlich zu verandern
und ein Gewicht des Karosserietragers wesentlich zu
erhohen.

[0009] Bevorzugt ist das Versagen des Karosserie-
tragers bzw. der Wand zwischen einem Versagen
durch Fragmentierung und einem Versagen durch
Schalen Uber eine Versagensstrecke des Karosserie-
tragers steuerbar. Bei einem Versagen durch Scha-
len reiRen Fasern wesentlich gro3raumiger als bei ei-
nem Versagen durch Fragmentierung. Ein Versagen
durch Schalen wird insbesondere bei ebenen Wand-
flachen begunstigt, wobei die Fasern beispielsweise
im Bereich eines Endes der Wand und einem Uber-
gang zu einer anderen Wand reif3en und dann grof3-
flachig abschélen.

[0010] Das gezielte Einbringen von Vertiefungen
und/oder Erhdhungen an geeigneten Stellen behin-
dert dabei ein Versagen durch Schéalen und beguins-
tigt eine Fragmentierung, da jede Vertiefung und/oder
Erhdéhung eine Materialumlenkung, insbesondere ei-
ne Faserumlenkung bedeutet. An Stellen, an denen
Fasern in lhrer Richtung umgelenkt sind, also ge-
kriimmt sind, wird ein Reil3en der Fasern beim spro-
den Versagen begunstigt.

[0011] Gemal einer Weiterbildung des Karosserie-
tragers der vorliegenden Erfindung ist die Wand im
Wesentlichen eben ausgebildet. Damit ist ein Versa-
gen durch Schéalen an Orten in Lastrichtung beson-
ders begulnstigt, an denen keine Erhéhungen oder
Vertiefungen vorhanden sind und die Fasern entspre-
chend gerade, d. h. nicht gekriimmt, angeordnet sind.
Durch das Ausbilden von Erhéhungen und Vertiefun-
gen in der ebenen Wand kann an diesen Orten ein
Versagen durch Fragmentierung beglinstigt werden.

[0012] Bevorzugt ist der Karosserietrager bzw. der
Kunststoff des Karosserietrageres mit Endlosfasern
verstarkt. Endlosfasern begtinstigen eine Steifigkeit
und Festigkeit des Karosserietragers erheblich. Be-
vorzugt folgen die Fasern einem Verlauf der Wand
mit den Vertiefungen und/oder Erhéhungen in Uber-
einstimmung mit den Vertiefungen und Erhéhungen.
Mit anderen Worten sind die Endlosfasern an den
entsprechenden Ubergangen zu den Vertiefungen
bzw. Erhéhungen gekrimmt. An diesen Orten ist ei-
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ne Fragmentierung besonders begunstigt, wie bereits
vorstehend erldutert wurde.

[0013] Die Fasern konnen Uber einen kontinuierli-
chen Herstellprozess entsprechend den Vertiefungen
und/oder den Erhéhungen angeordnet sein. Als Her-
stellverfahren kommen hier Wickelprozesse, Flecht-
prozesse und Poltrusionsprozesse in Frage.

[0014] Mit derartigen kontinuierlichen Herstellver-
fahren kann ein Karosserietrager mit geeigneter Fes-
tigkeit besonders einfach hergestellt werden.

[0015] Mit derartigen Verfahren kénnen Vertiefun-
gen und Erhéhungen besonders einfach ausgebil-
det werden, indem ein Durchmesser bei dem Wickel-
prozess oder Flechtprozess oder Poltrusionsprozess
vergroRert wird.

[0016] Es istalternativ auch ein nicht kontinuierlicher
Herstellungsprozess zur Anordnung der Fasern mog-
lich.

[0017] Bevorzugt sind bei dem Karosserietrager ge-
mal der vorliegenden Erfindung die Vertiefungen
parallel zu der Langsrichtung des Tragers ausgebil-
dete Nuten. Insbesondere sind die Vertiefungen be-
vorzugt an einer Au3enseite der Wand des Tragers
ausgebildet.

[0018] Hierdurch kann durch eine bauraumneutrale
Lésung besonders leicht eine Erhdhung eines Kraft-
niveaus im Kollisionsfall erzeugt werden. Mit anderen
Worten muss kein Karosserietrager mit einer dicke-
ren Wandstarke oder einem gréf3eren Durchmesser
vorgesehen werden. Es reicht dagegen aus, lediglich
zusétzliche Vertiefungen in der Wand des Karosse-
rietrégers auszubilden, die den Bauraum nicht veran-
dern und das Gewicht des Tragers nicht wesentlich
verandern, wobei die Wandstarke des Karosserietra-
gers im Wesentlichen bevorzugt gleich bleibt.

[0019] Bevorzugt sind den Vertiefungen auf einer
Seite der Wand entsprechende Erhéhungen auf der
anderen Seite der Wand angeordnet, so dass eine
Wandstéarke des Karosserietragers Gber seinen Um-
fang im Wesentlichen gleich bleibt.

[0020] Hierdurch ist der Trager durch die Vertiefun-
gen nicht geschwécht und ein Gewicht des Tragers
ist nur verhaltnismaRig gering erhoht.

[0021] Die Nuten kénnen bevorzugt in Langsrich-
tung sich verjingend und/oder breiter werdend aus-
gebildet sein. Bevorzugt ist eine Geometriednderun-
gen der Nuten entsprechend einem gewinschten
Versagenskraftverlauf ausgebildet.

[0022] Hierdurch kann einfach und bauraumneutral
ein Versagenskraftverlauf zwischen Aufschélen und
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feinem, sehr kleinteiligem Fragmentieren ausgebildet
werden.

[0023] Bevorzugt ist der Karosserietrager ein profi-
lierter Trager mit einem offenen Profil und/oder einem
geschlossenen Profil. Ein derartiges Profil hat mehre-
re Wénde, wobei in einer oder mehreren Wéanden die
Vertiefungen und/oder Erhéhungen ausgebildet sein
kénnen.

[0024] Die Vertiefungen und/oder Erhéhungen sind
insbesondere an breiteren Wandabschnitten von Tra-
gern mit mehreren Wanden ausgebildet.

[0025] Bevorzugt ist der Karosserietrager ein Hohl-
trager mit einem mehreckigem, vorteilhaft einem im
Wesentlichen rechteckigen Querschnitt.

[0026] Der Karosserietrdger gemal der vorliegen-
den Erfindung kann in allen seinen Ausgestaltun-
gen aus kohlefaserverstarktem Kunststoff ausgebil-
det sein. Alternativ ist auch ein glasfaserverstarkter
oder ein aramidfaserverstarkter Kunststoff oder ein
mit jeglichen anderen geeigneten Fasern verstarkter
Kunststoff anwendbar.

[0027] Eine Wandstéarke des Karosserietragers kann
gemal einer bevorzugten Weiterbildung in eine Rich-
tung quer zur Langsrichtung des Tragers im Wesent-
lichen konstant sein. Das bedeutet, dass die Wand-
stérke auch an Orten mit Erhéhungen und/oder Ver-
tiefungen im Wesentlichen konstant ist.

[0028] Bevorzugt ist der Karosserietrager in einem
vorderen Lastpfad einer Frontkollision des Kraftfahr-
zeugs und/oder in einem hinteren Lastpfad einer
Heckkollision des Kraftfahrzeugs angeordnet. Der
Karosserietrdger kann unmittelbar oder mittelbar,
beispielsweise Uber ein Deformationselement, d. h.
eine Crashbox, mit einem StolRfangerquertrager ver-
bunden sein.

[0029] Der Karosserietrager kann aber auch bei-
spielsweise eine A-Saule oder ein Dachrahmen oder
ein Karosserieschweller oder dergleichen sein.

[0030] Bevorzugt kann der Karosserietrager in sei-
ne Langsrichtung zumindest einen Hochkollisions-
energieabsorptionsabschnitt aufweisen, in dem die
Vertiefungen und/oder Erhéhungen in der Wand
ausgebildet sind. Der Karosserietrdger kann eben-
so auch einen Niedrigkollisionsenergieabsorptions-
abschnitt aufweisen, in dem keine Vertiefungen und/
oder Erhéhungen in der Wand ausgebildet sind.

[0031] Vorstehend beschriebene weiterbildende
Merkmale der Erfindung kénnen soweit mdglich be-
liebig miteinander kombiniert werden.
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[0032] Nachstehend erfolgt eine Kurzbeschreibung
der Figuren.

[0033] Fig. 1 ist eine schematische Seitenansicht
und eine Schnittansicht eines Karosserietragers ge-
mal einem Ausflhrungsbeispiel der vorliegenden Er-
findung.

[0034] Fig. 2 ist ein schematisches Diagramm, das
qualitativ einen Kraftverlauf (ber eine Zeit bei einem
Versagen des Karosserietragers des ersten Ausfih-
rungsbeispiels der vorliegenden Erfindung zeigt.

[0035] Fig. 3 ist eine schematische Seitenansicht
und eine Schnittansicht eines Karosserietragers ge-
mal einem zweiten Ausfihrungsbeispiel der vorlie-
genden Erfindung.

[0036] Fig. 4 ist ein schematisches Diagramm, das
qualitativ einen Kraftverlauf Gber eine Zeit bei einem
Versagen des Karosserietragers des zweiten Ausfih-
rungsbeispiels der vorliegenden Erfindung zeigt.

[0037] Nachstehend erfolgt eine Beschreibung von
Ausflhrungsbeispielen der vorliegenden Erfindung
unter Bezugnahme auf die Figuren.

[0038] Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht eines Karos-
serietragers 1 gemal einem ersten Ausfihrungsbei-
spiel der vorliegenden Erfindung. Der Karosserietra-
ger 1 hat, wie in einer schematischen Schnittansicht
entlang der Linie A-A gezeigt ist, einen im Wesentli-
chen rechteckigen Querschnitt. Der rechteckige Ka-
rosserietrager 1 hat an seinen langen Seiten zwei ge-
gentuber liegende Wande 11 und 12. Die gegenlber
liegenden Wande 11 und 12 sind an den kurzen Sei-
ten durch ebenfalls gegenilberliegende Wande ver-
bunden, wobei die vier Wande zusammen ein recht-
eckiges Profil des Karosserietragers 1 ergeben. In
den gegeniber liegenden Wanden 11 und 12 sind je-
weils zwei Nuten 3, die Vertiefungen geman der vor-
liegenden Erfindung darstellen, ausgebildet. Die Nu-
ten sind insbesondere an duflieren Seiten der Wande
11 und 12 ausgebildet. Die Nuten 3 verlaufen parallel
zu einer Langsrichtung des Karosserietragers 1. Ent-
sprechend den Nuten 3 sind an den inneren Seiten
der Wande 11 und 12 den Nuten entsprechende Er-
héhungen 5 ausgebildet. Die Nuten 3 und die Erho-
hungen 5 sind insbesondere derart korrespondierend
zueinander ausgebildet, dass sich eine Wandstéarke
der Wande 11 und 12 nicht &ndert bzw. im Wesent-
lichen konstant ist. Die Nuten 3 sowie die Erhéhun-
gen 5 haben einen sich verjingenden Verlauf und er-
strecken sich von einem Beginn (in Fig. 1 links) des
Karosserietrages 1 uber eine bestimmte Lange ent-
lang der Langsrichtung des Karosserietragers 1. Am
Beginn des Karosserietragers 1 ist die Nut 3 am brei-
testen und verjingt sich kontinuierlich bis zu deren
Ende. Der Abschnitt des Karosserietragers mit den
Nuten 3 und Erhéhung 5 ist ein Hochkollisionsener-
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gieabsorptionsabschnitt geman der vorliegenden Er-
findung. In einem folgenden Abschnitt des Karosse-
rietrdgers, d. h. einem rechten Abschnitt in Fig. 1,
ist keine Nut oder Vertiefung ausgebildet. Dieser Ab-
schnitt ist ein Niedrigkollisionsenergieabsorptionsab-
schnitt gemaf der vorliegenden Erfindung.

[0039] Nachstehend ist ein Versagen des Karos-
serietragers bei einer Kollision des Kraftfahrzeugs
erlautert. Beispielsweise kann der Karosserietrager
1 ein vorderer Langstrager sein, der haufig auch
Motortrager genannt wird, wobei ein linkes Ende
des Karosserietrdgers in Kraftfahrzeughauptfahrt-
richtung zeigt und ein rechtes Ende des Karosse-
rietrdgers 1 entgegen einer Kraftfahrzeughauptfahrt-
richtung zeigt. Es kann sich bei dem Karosserietra-
ger 1 jedoch auch um einen anderen strukturell wirk-
samen Trager in einer Kraftfahrzeugkarosserie han-
deln, der in einem Kollisionsfall des Kraftfahrzeugs
entlang seiner Langsrichtung beansprucht wird.

[0040] Ein derartiger Karosserietrdger 1 dient bei
seinem Versagen einem Abbau von Kollisionsener-
gie und soll verhindern, dass ein Schwellwert einer
Verzdgerung/Beschleunigung, die auf einen Fahr-
zeuginsassen wirkt, nicht Uberschritten wird.

[0041] Wirkt nun in Folge einer Kollision eine Kolli-
sionslast in Langsrichtung des Karosserietragers 1,
insbesondere aus Richtung der linken Seite in Fig. 1,
kann ein Versagen des Karosserietragers 1 an sei-
nem linken Ende bzw. seinem in Bezug auf die Kol-
lisionsrichtung vorderen Ende, induziert bzw. getrig-
gert sein, so dass ein Versagen an dem vorderen En-
de eingeleitet wird.

[0042] Am vorderen Ende hat der Karosserietrager
1 besonders breite Nuten 3 und dazu korrespondie-
rende Vertiefungen 5 in den langen Seitenwanden
11 und 12 ausgebildet. Durch die Vertiefungen sind
verhaltnismafig wenig ebene Abschnitte in der Wand
11 bzw. 12 des Tragers ausgebildet. Hierdurch ergibt
sich eine verhaltnismaRig kleinteilige Fragmentierung
der Wande 11 und 12, da die Fasern entlang vieler
Krimmungen verlaufen. Eine kleinteilige Fragmentie-
rung erfolgt wiederum bei einer verhaltnismafig gro-
Ren Kraft.

[0043] Ein Verlauf einer Kraft bei der Kollision ist
in Fig. 2 qualitativ Gber eine Zeit dargestellt. Wenn
der in Fig. 1 dargestellte Karosserietrager 1 an sei-
nem vorderen Ende zu versagen beginnt, erfolgt das
aufgrund der breitesten Stelle der Nuten 3/Vertiefun-
gen 5 bei einer verhaltnismaRig groRen Kraft zu ei-
nem frilhen Zeitpunkt bzw. einem Zeitpunkt 0. Da die
Nuten 3/Vertiefungen 5 jedoch kontinuierlich schma-
ler werden, nehmen die ebenen Abschnitte gegen-
Uber unebenen Abschnitten, d. h. den Nuten bzw.
Vertiefungen, im Verhaltnis ab, so dass eine Frag-
mentierung zunehmend gréber wird. Dies ist in Fig. 2
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Uber einen abfallenden Kraftverlauf schematisch dar-
gestellt. Erreicht nun das Versagen des Karosserie-
tragers 1 einen Abschnitt, in dem keine Nuten bzw.
Vertiefungen mehr vorhanden sind und die Wande
11 und 12 im Wesentlichen eben verlaufen, wird hier-
durch ein Versagen durch Schélen beginstigt. Ein
Versagen durch Schélen tritt bei einer geringeren
Kraft wie ein Versagen durch die Fragmentierung auf.
Bei dem Versagen durch Schéalen werden wesentlich
weniger Fasern gebrochen und die Wande 11 und 12
biegen sich Ublicherweise im Wesentlichen nach au-
Ren - das heifdt, dass sie um bis zu 180° umgelenkt
werden, wobei sie an den Kanten zu der oberen Fla-
che und der unteren Flache bzw. der oberen Wand
und der unteren Wand abreiRen. Ab dem Abschnitt
des Karosserietragers 1, in dem keine Nuten mehr
vorhanden sind und sich die Geometrie des Karos-
serietragers 1 Uber eine Lange nicht mehr &ndert, er-
folgt damit das Versagen bei einer verhaltnismafig
niedrigen Kraft, die im Wesentlichen konstant ist.

[0044] Selbstverstandlich ist der Karosserietrager 1,
der in Fig. 1 dargestellt ist, sowie der Kraftverlauf,
der in Fig. 2 gezeigt ist, in gewisser Weise idealisiert
dargestellt, sollte aber das grundsatzliche Prinzip der
vorliegenden Erfindung qualitativ gut darstellen.

[0045] Es sind viele andere Geometrieen des Karos-
serietragers denkbar, wobei durch gezielte Uneben-
heiten in dem Karosserietrager, die zu Krimmungen
in den Wandungen und damit Krimmungen von Fa-
sern flhren, gezielt das Versagen gesteuert werden
kann und insbesondere ein Versagen durch Frag-
mentieren oder ein Versagen durch Schélen bzw.
ein kleinteiligeres Versagen oder ein grofteiligeres
Versagen, das jeweils bei unterschiedlichen Kraftni-
veaus erfolgt, herbeigefiihrt werden kann.

[0046] Dies hat im Kollisionsverlauf insbesondere
den Vorteil, dass beispielsweise bei einer geringeren
wirksamen Masse im Verlauf der Kollision auch das
Kraftniveau, bei dem ein Versagen erfolgt, verringert
werden kann, so dass eine Verzdgerung/Beschleu-
nigung, die auf einen Fahrzeuginsassen wirkt, einen
bestimmten Schwellwert nicht Giberschreitet.

[0047] In Fig. 3 ist ein Karosserietrdger 1 eines zwei-
ten Ausfihrungsbeispiels der vorliegenden Erfindung
dargestellt. Es sind firr gleiche oder ahnliche Merkma-
le die gleichen Bezugszeichen wie in dem ersten Aus-
fuhrungsbeispiel verwendet. Nachstehend sind ins-
besondere die Unterschiede zu dem ersten Ausfih-
rungsbeispiel erlautert und eine Erlauterung der Ge-
meinsamkeiten mit dem ersten Ausflihrungsbeispiel
ist im Wesentlichen weggelassen.

[0048] Der Karosserietrager 1 hat ebenso wie in dem
ersten Ausflihrungsbeispiel in gegeniberliegenden
Seitenwanden 11 und 12 eines rechteckigen Profils
Vertiefungen 3 bzw. Erhdhungen 5 ausgebildet. Im
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Unterschied zu dem ersten Ausfihrungsbeispiel sind
bei dem zweiten Ausfihrungsbeispiel die Vertiefun-
gen 3 bzw. Erhéhungen 5 derart ausgebildet, dass
sie sich an einem vorderen Ende des Karosserietra-
gers 1 beginnend langsam fortschreitend erweitern,
Uber eine bestimmte Strecke eine konstante Breite
aufweisen und in einem darauf folgenden Abschnitt
fortschreitend verjingen.

[0049] Ein Versagen des Karosserietragers 1 des
zweiten Ausfiihrungsbeispiels erfolgt ebenso von
links also dem vorderen Ende des Karosserietragers
1 beginnend, wobei das Versagen an dem vorderen
Ende entsprechend getriggert sein kann. Die vorste-
hend beschriebene Geometrie der Vertiefungen 3/Er-
héhungen 5 hat im Falle einer Kollision des Kraftfahr-
zeugs, bei dem eine Last von links auf den Karosse-
rietrdger 1 entlang einer Langsrichtung des Karosse-
rietrdgers 1 wirkt, zur Folge, dass eine Kraft, bei der
der Karosserietrager 1 versagt, zu Beginn des Versa-
gens verhaltnismafig niedrig ist, dann kontinuierlich
steigt, auf einem héchsten Niveau konstant bleibt und
dann wieder entsprechend der Verjingung der Nut
kontinuierlich abfallt bis die Kraft wiederum auf einem
niedrigen Niveau konstant bleibt.

[0050] Der Kraftverlauf ist dadurch bedingt, dass,
wenn ein Versagen an dem vorderen Ende des Ka-
rosserietragers 1 beginnt, dieses Versagen zunachst
mit einem Aufschalen wegen nichtvorhandener Nu-
ten 3 bzw. Erhéhungen 5 erfolgt, und dann in eine
kontinuierlich kleinteiliger werdende Fragmentierung
Ubergeht, die wiederum an geraden Abschnitten der
Nuten 3 bzw. Erhéhungen 5 ein konstantes Niveau
erreicht, wobei im Bereich der sich verjingenden Nu-
ten 3 bzw. Erhéhungen 5 die Fragmentierung konti-
nuierlich grofteiliger wird bis diese in ein Versagen
durch Schalen bergeht.

[0051] Wie in dem ersten und dem zweiten Aus-
fihrungsbeispiel gezeigt ist, kann geman der vorlie-
genden Erfindung ein Kraftverlauf bei einem Versa-
gen des Tragers durch Anpassung der Geometrie
des Tragers wie gewlinscht beeinflusst werden. Ins-
besondere erfolgt die Geometriednderung durch ei-
ne Anderung eines Verhéltnisses von ebenen Fla-
chen zu gekrimmten Flachen, wodurch eine Art ei-
nes Versagens gesteuert wird. Bei verhaltnismafig
viel gekrimmten Flachen tendieren die entsprechen-
den Wande des Karosserietragers dazu, durch Frag-
mentierung zu versagen, wahrend bei verhaltnis-
maRig grolken ebenen Flachen ein Versagen durch
Schalen wahrscheinlich eintritt. Durch Zwischenstu-
fen zwischen diesen Versagensarten sind damit ge-
wiinschte Kraftverlaufe Uber die Zeit moglich, ohne
einen Bauraum des Tragers wesentlich zu verandern
oder ein Gewicht des Tragers zu erhdhen.
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Patentanspriiche

1. Karosserietrager (1) fur ein Kraftfahrzeug, der
aus faserverstarktem Kunststoff ausgebildet ist und
als ein in einem Kollisionsfall des Kraftfahrzeugs En-
ergie absorbierender Karosserietrdger ausgebildet
ist, wobei der Karosserietrager (1) eine Wand (11, 12)
aufweist, die derart mit Vertiefungen (3) und/oder Er-
héhungen (5) versehen ist, dass bei einem Aufbrin-
gen einer vorbestimmten Kollisionsschwelllast in ei-
ne Langsrichtung des Karosserietragers (1) im Be-
reich der Vertiefungen (3) und/oder Erhéhungen (5)
ein Versagen der Wand (11, 12) durch Fragmentie-
rung erfolgt.

2. Karosserietrager nach Patentanspruch 1, wobei
die Vertiefungen (3) und/oder Erhéhungen (5) derart
in der Wand (11, 12) ausgebildet sind, dass ein Ver-
sagen der Wand (11, 12) entsprechend eines vorge-
gebenen Kraftverlaufs steuerbar ist, und insbesonde-
re zwischen einem Versagen durch Fragmentierung
und einem Versagen durch Schalen Uber eine Versa-
gensstrecke des Karosserietragers (11, 12) steuerbar
ist.

3. Karosserietrager nach Patentanspruch 1 oder 2,
wobei die Wand (11, 12) im Wesentlichen eben aus-
gebildet ist.

4. Karosserietrager nach einem der Patentanspru-
che 1 bis 3, wobei der Kunststoff mit Endlosfasern
verstarkt ist, und wobei insbesondere die Fasern ei-
nem Verlauf der Wand (11, 12) mit den Vertiefungen
(3) und/oder Erhdéhungen (5) in Ubereinstimmung mit
den Vertiefungen (3) und Erhéhungen (5) folgen.

5. Karosserietrager nach einem der Patentanspru-
che 1 bis 4, wobei die Fasern Uber einen Wickelpro-
zess, einen Flechtprozess, einen Poltrusionsprozess
oder einen anderes kontinuierliches Herstellverfah-
ren entsprechend der Vertiefungen (3) und/oder der
Erhéhungen (5) angeordnet sind.

6. Karosserietrager nach einem der Patentanspru-
che 1 bis 5, wobei die Vertiefungen parallel zu der
Langsrichtung des Tragers ausgebildete Nuten sind,
und wobei insbesondere die Vertiefungen an einer
AuBenseite der Wand des Tragers ausgebildet sind.

7. Karosserietrdger nach Patentanspruch 6, wo-
bei die Nuten in Langsrichtung sich verjingend und/
oder breiter werdend ausgebildet sind, und wobei ins-
besondere eine Geometriednderung der Nuten ent-
sprechend einem gewinschten Versagenskraftver-
lauf ausgebildet ist.

8. Karosserietrager gemaf einem der Patentan-
spriiche 1 bis 7, wobei der Karosserietrager ein profi-
lierter Trager mit einem offenen Profil und/oder einem
geschlossenen Profil mit mehreren Wanden ist, und
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wobei der Karosserietrager insbesondere ein Hohl-
trager mit einem im Wesentlichen rechteckigen Quer-
schnitt ist.

9. Karosserietrager nach Patentanspruch 8, wobei
die Vertiefungen und/oder Erhéhungen insbesondere
breiteren Wandabschnitten angeordnet sind.

10. Karosserietrager nach einem der Patentan-
spriche 1 bis 9, wobei der Karosserietrager aus koh-
lefaserverstarktem Kunststoff ausgebildet ist.

11. Karosserietrager nach einem der Patentan-
spriiche 1 bis 10, wobei eine Wandstarke, insbeson-
dere in eine Richtung quer zur Léngsrichtung des
Tragers, im Wesentlichen konstant ist.

12. Karosserietrdger nach einem der Patentan-
spriche 1 bis 11, wobei der Karosserietrager in ei-
nem vorderen Lastpfad einer Frontkollision des Kraft-
fahrzeugs und/oder in einem hinteren Lastpfad einer
Heckkollision des Kraftfahrzeugs angeordnet ist, und
insbesondere unmittelbar oder mittelbar mit einem
Stol3fangerquertréager verbunden ist.

13. Karosserietrager nach einem der Patentan-
spriche 1 bis 12, wobei der Karosserietrager in seine
Langsrichtung zumindest einen Hochkollisionsener-
gieabsorptionsabschnitt hat, in dem die Vertiefungen
und/oder Erhéhungen in der Wand ausgebildet sind,
und zumindest einen Niedrigkollisionsenergieabsorp-
tionsabschnitt hat, in dem keine Vertiefungen und/
oder Erhéhungen in der Wand ausgebildet sind.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhédngende Zeichnungen
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