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(54) Bezeichnung: StoRfangerquertrager fiir ein Fahrzeug

(57) Zusammenfassung: Beschrieben ist ein StoRfanger-
quertrager fur ein Fahrzeug mit einem bezlglich seiner
Querschnittsgeometrie durch einen oberen Schenkel 8,
einen unteren Schenkel 9 und einen die beiden Schenkel
8, 9 miteinander verbindenden Steg 10 hutférmig profilier-
ten, in Querrichtung, von der Fahrzeugseite wegweisend
konvex gekrimmten Trager 2, 2.1, dessen Trageroffnung
von dem Steg 10 wegweist, wobei an den von dem Steg 10
wegweisenden Enden an die Schenkel 8, 9 ein gegenilber
der Ebene des jeweiligen Schenkels 8, 9 zum Tragerdule-
ren hin abgewinkelter Flansch 11, 12 angeformt ist, wobei
zumindest bereichsweise an die Flansche 11, 12 ein sich
Uber einen Abschnitt des jeweiligen Schenkels 8, 9 erstreck-
ender, zurlickspringender Flanschsteg 15, 16 angeformt ist
und wobei der Trager 2, 2.1 in jedem Endabschnitt einen
Crashbox-Anbindungsabschnitt 13, 14 aufweist.

Gemal einem ersten Lésungsvorschlag weist der Trager 2,
2.1 zumindest in einer Zone zwischen den Crashbox-Anbin-
dungsabschnitten 13, 14 eine Deformationszone 17, 18
durch eine in Richtung des Tragerhohlraums 19 in dem die
Schenkel 8, 9 verbindenden Steg 10 vorhandene konkave
Struktur auf. Der Flanschsteg 15, 16 weist im Bereich der
Erstreckung der konkaven Struktur in Tragerléangsrichtung
durch einen konvex geformten Flanschstegvorsprung 20
eine groRere Flanschhohe auf als die daran angrenzenden
Flanschstegabschnitte.

Gemal einem weiteren Losungsvorschlag weist der Trager
2, 2.1 benachbart zu den Crashbox-Anbindungsabschnitten
13, 14 in Richtung zur Mitte des Tragers 2, 2.1 hin eine gro-
Rere Tiefe als in den Crashbox-Anbindungsabschnitten 13,
14 auf. Der Ubergang von den Crashbox-Anbindungsab-
schnitten 13, 14 in diejenigen mit einer gréReren Tiefe ist
unter Zwischenschaltung einer durch einen konkaven Steg-
abschnitt bereitgestellten Deformationszone 21, 22 vorge-
sehen.
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Beschreibung

[0001] Beschrieben ist ein Sto3fangerquertrager fur
ein Fahrzeug mit einem bezlglich seiner Quer-
schnittsgeometrie durch einen oberen Schenkel,
einen unteren Schenkel und einen die beiden Schen-
kel miteinander verbindenden Steg hutférmig profi-
lierten, in Querrichtung von der Fahrzeugseite weg-
weisend konvex gekrimmten Trager, dessen
Trageroffnung von dem Steg wegweist, wobei an
den von dem Steg wegweisenden Enden an die
Schenkel ein gegeniber der Ebene des jeweiligen
Schenkels zum TrageraulReren hin abgewinkelter
Flansch angeformt ist, wobei zumindest bereichs-
weise an die Flansche ein sich Uber einen Abschnitt
des jeweiligen Schenkels erstreckender, zurick-
springender Flanschsteg angeformt ist und wobei
der Trager in jedem Endabschnitt einen Crashbox-
Anbindungsabschnitt aufweist.

[0002] Die im Rahmen dieser Ausfihrungen benutz-
ten Richtungsangaben x-Richtung, y-Richtung und z-
Richtung entsprechen den Richtungsangaben, die
Ublicherweise bei Fahrzeugen verwendet werden.
Die x-Richtung entspricht der Fahrzeuglangserstre-
ckung. Die y-Richtung ist die Fahrzeugquerrichtung
und die z-Richtung ist die Richtung in Hohe des Fahr-
zeuges.

[0003] Ein StoRfangerquertrager dient in einem
Kraftfahrzeug im Falle eines frontalen Zusammen-
stolens dem Schutz der dahinterliegenden Aggre-
gate sowie des Fahrgastraums. Der Stol3fangerquer-
trager erstreckt sich quer (y-Richtung) zur
Fahrtrichtung (x-Richtung) des Fahrzeuges und ist
vor den zu schitzenden Aggregaten angeordnet.
Die Langserstreckung des StoRfangerquertragers
folgt der y-Richtung. An seinen seitlichen Endberei-
chen ist der Trager des Stol3¢fangerquertragers an ein
Langstragerbauteil des Fahrzeuges, typischerweise
an eine Crashbox angeschlossen. Bei der Aufnahme
von frontal auf ein Kraftfahrzeug wirkenden Kraften
wird der Stol3¢fangerquertrager insbesondere auf Bie-
gung beansprucht. Um diesem entgegenzuwirken,
weisen Stoldfangerquertrager Versteifungsstrukturen
auf, um ein Biegen bzw. Einknicken und ein damit
verbundenes AufreilRen mdglichst zu verhindern.

[0004] Derartige Stolfangerquertrdger umfassen
einen ein oder zweischalig ausgeflhrten Trager,
wobei ein erstes Schalenprofil U-formig profiliert ist
und die Offnung der Profilierung in Fahrtrichtung
weist. Zum VerschlieBen dieser Trageroffnung
dient, wenn ein Kastenprofil bereitgestellt werden
soll, ein Schlieblech. Die U-formige Profilierung
stellt hierbei die Versteifungsstruktur dar. Zusatzli-
che, sich in Langserstreckung des StoRfangerquert-
ragers in das SchlieBblech und/oder das U-formige
Tragerprofil eingebrachte Sicken dienen einer Ver-
steifung des Stol3fangerquertragers. Ein solcher Tra-
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ger ist in Richtung vom Fahrzeug wegweisend kon-
vex gekrimmt. Der Scheitel der Krimmung befindet
sich in Langserstreckung des Fahrzeuges (x-Rich-
tung) vor der Anbindung der Crashboxen. Mithin
befindet sich der Anschluss der Crashboxen in x-
Richtung von dem Scheitel des Tragers beabstandet.

[0005] Stoffangerquertrager sind in Bezug auf
unterschiedliche Aspekte weiterentwickelt worden.
Aus DE 10 2013 190 720 B4 ist beispielsweise ein
Stolfangerquertrager fir ein Fahrzeug bekannt, der
einteilig ist und kein Schlief3blech bendtigt. Hierdurch
sind das Eigengewicht und die Herstellkosten redu-
zZiert.

[0006] Aus EP 1 730 002 B1 ist ein StoRfangerquer-
trager mit einem zweischaligen Trager bekannt. Das
hintere, naher am Fahrzeug angeordnete Tragerteil
ist hutférmig profiliert. Die vom Fahrzeug wegwei-
sende Trageroffnung ist durch ein SchlieBblech ver-
schlossen. Bei diesem Stol3fangerquertrager ist der
mittlere, zwischen den Crashboxen befindliche
Abschnitt mit einer geringeren Tiefe vorgesehen,
damit an dieser Stelle Platz fiir einen Kihler verbleibt
und somit der Sto3fangerquertrager insgesamt mog-
lichst wenig zur Gesamtlange des Fahrzeuges bei-
tragt. An die Schenkel des U-formigen Tragerprofil-
teils sind voneinander wegweisend abgewinkelte
Flansche angeformt. Diese verleihen dem Tragerpro-
filteil seine hutférmige Querschnittsgeometrie. An
diese abgewinkelten Flansche wird das Schlief3blech
angeschlossen. Im Bereich der Kihleraussparung
weist das hutférmig profilierte Tragerteil eine gréRere
Hoéhe (z-Richtung) und eine geringere Tiefe (x-Rich-
tung) auf. Zusatzlich sind an die Flansche zurlick-
springende Flanschstege angeformt.

[0007] Derartige Stol3fangerquertrager missen mit
ihren an das Tragerteil angeschlossenen Crashbo-
xen unterschiedlichen Tests geniigen. Einer dieser
Tests ist der im Allianz-Zentrum fiir Technik entwi-
ckelte Crashreparaturtest (AZT-Test). Dieser Test
wird als Prifstein fir die Reparaturfreundlichkeit
von Fahrzeugen nach leichteren Unféllen internatio-
nal eingesetzt. Bei diesem Test fahrt bei einem Front-
crash das Fahrzeug mit 15 km/h gegen eine harte
Barriere bei einer 40-prozentigen Fahrzeugfront-
Uberdeckung und einer Schragstellung der Barriere
von 10°. Um dem AZT-Test zu genligen, muss die
Aufprallenergie von dem Stof3fangerquertrager
abgebaut werden, ohne dahinter befindliche Aggre-
gate oder Chassisbauteile, wie beispielsweise
Langstrager oder dergleichen, zu beschadigen.
Dann braucht im Falle eines Unfalles unter diesen
Bedingungen lediglich der Stol¥fangerquertrager
ausgetauscht zu werden.

[0008] Um den Anforderungen des AZT-Tests
gerecht zu werden, kénnen die zur Energieabsorp-
tion eingesetzten Crashboxen eine entsprechende
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Lange aufweisen, denn je langer eine Crashbox ist,
desto mehr Energie kann absorbiert werden. Bei
anderen Ausgestaltungen befinden sich innerhalb
der Crashbox Einlegerteile, damit im Falle eines Auf-
pralls mehr Energie absorbiert werden kann. Die
Querschnittsflache einer Crashbox kann auch nicht
beliebig vergroRert werden, da diese die Hoéhe
eines Stolfangerquertragers nicht Uberschreiten
soll.

[0009] Stolifangerquertrager missen auch anderen
Tests gentligen, beispielsweise einem sogenannten
High-Speed-Bumper-Test oder auch einem Heckauf-
prall zum Prifen der Integritat des Kraftstoffsystems.
Beschrieben ist letzterer Test in Laboratory Test Pro-
cedure for FMVS 301 R - Fuel System Integrity - Rear
Impact der U.S. Department of Transportation Natio-
nal Highway Traffic Safety Administration (TP-301 R
- 02 vom 17.01.2007). Bei diesem Test wirkt auf das
Heck des Fahrzeuges eine Barriere mit einer Uber-
lappung von etwa 70 % und somit auf die Mitte des
Stofangerquertragers.

[0010] Ausgehend von diesem diskutierten Stand
der Technik liegt der Erfindung daher die Aufgabe
zugrunde, einen StofRfangerquertrager fiir ein Fahr-
zeug gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1 der-
gestalt weiterzubilden, dass weder liberlange Crash-
boxen noch Crashboxen mit bestimmten
Absorptionseinsatzen verwendet werden mdissen,
um beispielsweise dem AZT-Test oder dem Fuel Sys-
tem Integrity - Real Impact-Test zu gentigen. Zudem
soll dieser kostengtinstig herstellbar sein.

[0011] Gelost wird diese Aufgabe erfindungsgeman
zum einen durch einen Stof3fangerquertrager der
eingangs genannten Art, bei dem der Trager zumin-
dest in einer Zone zwischen den Crashbox-Anbin-
dungsabschnitten eine Deformationszone durch
eine in Richtung des Tragerhohlraums in dem die
Schenkel verbindenden Steg vorhandene konkave
Struktur aufweist und bei dem der Flanschsteg im
Bereich der Erstreckung der konkaven Struktur in
Tragerlangsrichtung durch einen konvex geformten
Flanschstegvorsprung eine grolere Flanschhéhe
aufweist als die daran angrenzenden Flanschstegab-
schnitte.

[0012] Gelbst wird diese Aufgabe erfindungsgeman
ferner durch einen Stof¥fangerquertrdger der ein-
gangs genannten Art, bei dem der Trager benachbart
zu den Crashbox-Anbindungsabschnitten in Rich-
tung zur Mitte des Tragers hin eine grofiere Tiefe
als in den Crashbox-Anbindungsabschnitten auf-
weist und dass der Ubergang von den Crashbox-
Anbindungs-abschnitten in diejenigen mit einer gro-
Reren Tiefe unter Zwischenschaltung einer durch
einen konkaven Stegabschnitt bereitgestellten
Deformationszone vorgesehen ist.
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[0013] Im Unterschied zu dem eingangs gewdurdig-
ten Stand der Technik verfigt dieser Stof3fanger-
quertrager uUber zumindest eine Deformationszone.
Die Achse bei einer Deformation in y-Richtung ver-
l[duft in Hochrichtung des Tragers (z-Richtung),
zumindest weitestgehend. Die Deformationszone
befindet sich an der dem Fahrzeug zugewandten
Seite des Tragers und ist durch eine in den die bei-
den Schenkel verbindenden Steg eingebrachte kon-
kave Struktur bzw. konkaven Stegabschnitt bereitge-
stellt. Bei diesem Stol¥fangerquertrédger wird eine
definierte bereichsweise und auf die Deformations-
zone beschrankte Deformation des Tragers in das
Crash-Management eingebunden, und zwar derge-
stalt, dass in der Deformationszone durch entspre-
chende Deformation Aufprallenergie absorbiert
wird, und zwar ohne dass die Gefahr eines Aufrei-
Rens des Tragers im Rahmen der Ublichen Testbe-
dingungen, etwa gemal den AZT-Testbedingungen
zu befurchten ware. Gleiches gilt auch fur einen
High-Speed-Bumper Test sowie den vorbeschriebe-
nen Heckaufpralltest. Aus diesem Grunde ist die
zumindest eine Deformationszone durch eine kon-
kave, gerundete Struktur definiert, wobei der Scheitel
dieser Struktur in Richtung zu dem Tragerhohlraum
weist. Dieses tragt Sorge daflr, dass bei einem sol-
chen AZT-Test durch die konkave gerundete Struktur
des Steges ein gewisses Materialreservoir bereitge-
stellt ist, um eine Langung des Steges bei einem sol-
chen Aufprall im Bereich der Deformationszone zu
kompensieren, damit der Trager bei einer solchen
Beanspruchung nicht aufrei3t. Gemall dem ersten
Lésungsvorschlag weisen die Flanschstege in ihrer
der Langserstreckung der konkaven Struktur folgen-
den Erstreckung durch einen konvex und somit
ebenfalls wieder gerundet geformten Vorsprung
eine groRere Flanschhdhe auf als die angrenzenden
Flanschstegabschnitte. Dadurch erfahrt der Trager
an seiner Vorderseite in x-Richtung den die Deforma-
tionszonen definierenden konkaven Strukturen
gegeniberliegend eine Verstarkung dahingehend,
dass die Flanschstege in diesem Abschnitt einer
héheren Zugbelastung, ohne einzureil’en, ausge-
setzt werden kdnnen. In geschickter Weise wird
durch diese MalBnahme die elastische Steifigkeit
reduziert und eine Deformation auf die Deforma-
tionszonen konzentriert.

[0014] Als Besonderheit bei diesem Stoflfanger-
quertrager ist herauszustellen, dass dieser seine vor-
beschriebenen Eigenschaften allein aufgrund seiner
besonderen Formgebung erhalt und daher zur Her-
stellung des Tragers keine Tailor Rolled Blanks ver-
wendet werden muissen. Dieses ist zwar mdglich,
jedoch fur die Verwirklichung der Erfindung nicht
erforderlich. Vorteilhaft gegenlber einem Einsatz
von Tailer Rolled Blanks ist bei diesem Stof3fanger-
quertrager, dass der Trager in seinen Schenkeln und
seinem Steg eine einheitliche Materialstarke auf-
weist. Eine Deformationszone zwischen den beiden
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Crashbox-Anbindungsabschnitten wird somit allein
durch die in den Steg des Tragers eingebrachte kon-
kave Struktur und den Flanschstegvorsprung bereit-
gestellt. Bei einem Tailer Rolled Blank ware der Tra-
ger zur Ausbildung einer solchen Deformationszone
in dieser insgesamt durch eine geringere Material-
starke geschwacht.

[0015] Da bei diesem StofRfangerquertrager auch
der Trager unter Ausnutzung seiner vom Fahrzeug
wegweisend konvexen Krimmung in das Crash-
Management zur Energieabsorption auch eingebun-
den ist, brauchen die Crashboxen nur relativ kurz
bemessen zu sein. Die durch den Stof3fangerquer-
trager im Falle eines Aufpralls etwa gemall dem
AZT-Test zu absorbierende Energie wird damit auf
die Crashboxen und den Trager aufgeteilt. Dieses
gilt gleichermallen fur Aufpralltests, bei denen die
Barriere mit einer groReren Uberdeckung als beim
AZT-Test vorgesehen ist und diese auf die Mitte des
Stolfangerquertragers wirkt. Das Vorstehende gilt
gleichermallen fir den zweiten Ldsungsvorschlag,
eine Deformationszone in unmittelbarer Nachbar-
schaft zu einem Crashbox-Anbindungsabschnitt
durch einen konkaven Stegabschnitt vorzusehen,
da bei diesem Ausfiihrungsbeispiel der Stol3fanger-
quertrager in seinen Crashbox-Anbindungsabschnit-
ten eine geringere Tiefe aufweist als in dem benach-
barten, zwischen den Crashbox-
Anbindungsabschnitten  befindlichen  Abschnitt.
Dadurch ist aufgrund der geringeren Tiefe des Tra-
gers die Beanspruchung auf der Zugseite nicht so
hoch, als dass an dieser Stelle ebenfalls ein
Flanschstegvorsprung vorgesehen sein misste. In
aller Regel ist es ausreichend, wenn dem konkaven
Stegabschnitt in x-Richtung gegenuberliegend und
somit auf der Zugseite des Tragers im Falle einer
Deformation gemall dem AZT-Test ein Flanschsteg
vorhanden ist.

[0016] Eine Steigerung in der Crashperformance
des Stolfangerquertragers kann dadurch erreicht
werden, dass die im Steg des Tragers vorhandene
konkave Struktur bzw. der konkave Stegabschnitt in
die in Langserstreckung des Tragers angrenzenden
Stegabschnitte mit einem ebenfalls gekrimmt aus-
gefiihrten  Ubergangsabschnitt  ausgefiihrt ist.
Gemaly einem Ausfuhrungsbeispiel entspricht der
Kriimmungsradius eines solchen Ubergangsab-
schnittes dem Radius der konkaven Struktur bzw.
des konkaven Stegabschnittes.

[0017] Entsprechendes gilt auch flr die Auslegung
des konvexen Flanschstegvorsprunges, der in die in
Langserstreckung des Tragers angrenzenden
Flanschstegabschnitte  ebenfalls mit  einem
gekrimmten Ubergangsabschnitt ibergeht.

[0018] Die Crashperformance eines solchen Stol3-
fangerquertragers kann hinsichtlich der von diesem
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absorbierbaren Energie auch durch die Zahl der vor-
beschriebenen Deformationszonen beeinflusst wer-
den. In jeder Deformationszone wird im Aufprallsfalle
definiert Energie absorbiert. Daher kann ein Stof3fan-
gerquertrager mit mehr als einer Deformationszone,
wie vorstehend beschrieben, auch mehr Energie
absorbieren, ohne hierfir AnderungsmaRnahmen
an der Crashbox vornehmen zu missen.

[0019] GemalR einem Ausflhrungsbeispiel hat ein
solcher Stolfangerquertrager zwischen seinen
Crashbox-Anschlussabschnitten mehrere, beispiels-
weise zwei Deformationszonen, bereitgestellt jeweils
durch eine in den Steg in Richtung zum Tragerhohl-
raum eingebrachte konkave Struktur und an ent-
sprechender Position auf der Zugseite des Tragers
Flanschvorspriinge. Bei Vorsehen von zwei derarti-
gen Deformationszonen zwischen den Crashbox-
Anbindungsabschnitten ist der Abstand der Defor-
mationszonen voneinander groflier als der Abstand
derselben von den Crashbox-Anbindungsabschnit-
ten. In Bezug auf die Mitte des Tragers in seiner
Langserstreckung ist damit der Abstand des Schei-
tels einer solchen konkaven Struktur zum Crashbox-
Anbindungsabschnitt groRer als der Abstand von der
Mitte des Tragers. In einem Ausfuhrungsbeispiel ist
vorgesehen, dass der Abstand des Scheitels der
konkaven Struktur von dem benachbarten Crash-
box-Anbindungsabschnitt etwa 55 - 60 % des
Gesamtabstandes der Mitte des Tragers von dem
Crashbox-Anbindungsabschnitt betragt.

[0020] In einer Weiterbildung ist vorgesehen, dass
zwischen diesen zwei Deformationszonen mittig
eine dritte Deformationszone vorgesehen ist. Auch
eine grofiere Anzahl an Deformationszonen an dem
die Schenkel verbindenden Steg ist moglich. Aller-
dings wird man die Zahl der Deformationszonen
nicht so grol® wahlen, dass die gewtlinschte Steifig-
keit verloren geht und letztendlich keine individuellen
Deformationszonen als raumlich begrenzte Zonen
mehr vorhanden sind.

[0021] Da bei dem zweiten Lésungsvorschlag die
Zugseite des Tragers nicht zur Aufnahme einer gro-
Reren Zugkraft ausgelegt werden muss, kénnen die
Flanschstege zum Anbindungsabschnitt hin auslau-
fen, beispielsweise wenn diese den Crashbox-Anbin-
dungsabschnitt gerade erreichen. Die Endabschnitte
des Tragers weisen bei einer solchen Auslegung
keine Flanschstege auf, weshalb das Gewicht des
Tragers entsprechend reduziert ist.

[0022] Die Hohe der Schenkel (Erstreckung in x-
Richtung) des Tragers kann bei beiden Schenkeln
gleich sein. Durchaus besteht auch die Méglichkeit,
die Hohe des einen Schenkels, und zwar vorzugs-
weise des oberen Schenkels, langer auszubilden
als diejenige des anderen Schenkels. Der bei dieser
Ausgestaltung langere obere Schenkel ragt sodann
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gegeniber dem unteren Schenkel vor. Dieser im Auf-
prallsfalle vorhandene Vorstand wird bereits mit
geringerer Energie deformiert, sodass dieser Vor-
stand ebenfalls zur Absorption von Aufprallenergie
beitragt.

[0023] Der Trager ist typischerweise aus einem
hochfesten Stahl geformt. Es ist durchaus méglich,
den Trager in einzelnen Abschnitten mit unterschied-
licher Duktilitat auszuristen.

[0024] In einer Weiterbildung ist vorgesehen, dass
der vom Fahrzeug wegweisend offene Tragerhohl-
raum vorderseitig zumindest in einem Abschnitt
durch ein SchlieBblech verschlossen ist. In aller
Regel wird man bei der Auslegung des Stol3fanger-
quertragers mit einem SchlieBblech dieses Uber die
gesamte Lange des Tragers vorsehen.

[0025] Nachfolgend ist die Erfindung anhand eines
Ausfiihrungsbeispiels unter Bezugnahme auf die bei-
gefligten Figuren beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1: Eine Draufsicht auf einen erfindungsge-
malfen StolAfangerquertrager,

Fig. 2: eine Schnittdarstellung durch den Trager
des Stolfangerquertragers der Fig. 1,

Fig. 3: den Stol¥fangerquertrager der vorste-
henden Figuren in einer Anordnung zur Durch-
fuhrung des AZT-Tests,

Fig. 4. den StoRfangerquertrager der Fig. 3
nach erfolgtem AZT-Test und

Fig. 5.: eine perspektivische Darstellung eines
weiteren  erfindungsgema-Ren  Stol3fanger-
quertragers.

[0026] Ein Stol3fangerquertrager 1 fir ein Fahrzeug,
der zum Anbau an die Front oder das Heck eines
Fahrzeuges vorgesehen ist, umfasst einen hutférmig
profilierten Tréger 2, wobei die Offnungsseite des
Tragers 2 vom Fahrzeug wegweist (in der Darstel-
lung der Fig. 1 nach oben), zwei Crashboxen 3, 4
und ein die Tragerdffnung verschlielRendes Schliel3-
blech 5. Bei dem Trager 2, den Crashboxen 3, 4 und
dem SchlieRblech 5 handelt es sich bei dem darge-
stellten Ausfihrungsbeispiel um Stahlbauteile aus
einem fur derartige Bauteile Ublichen hochfesten
Stahl. Der Trager 2 selbst ist in Richtung seiner Pro-
fil6ffnung und somit vom Fahrzeug wegweisend kon-
vex gekrimmt. In dem dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel ist die Krimmung kontinuierlich ausgefiihrt. Die
Crashboxen 3, 4 sind an die zum Fahrzeug weisende
Ruckseite des Tragers 2 angeschlossen und tragen
an ihrem anderen Ende jeweils eine Anschlussplatte
6, 7 zum AnschlieBen des StolR¥fangerquertragers 1
an das Chassis eines Fahrzeuges. Die hutférmige
Profilierung des Tragers 2 ist aus der Schnittdarstel-
lung der Fig. 2 erkennbar. Der Trager 2 umfasst zwei
Schenkel 8, 9, die durch einen Steg 10 miteinander
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verbunden sind. Bei dem dargestellten Ausfliihrungs-
beispiel sind die Schenkel 8, 9 gegeneinander
geneigt, wobei sich der geringste Abstand der
Schenkel 8, 9 voneinander im Bereich des Steges
10 befindet. Angeformt an die dem Steg 10 gegen-
Uberliegenden Enden der Schenkel 8, 9 ist jeweils
ein Flansch 11, 12. Die Flansche 11, 12 sind vonei-
nander wegweisend gegeniber den Schenkeln 8, 9
abgekantet. Die Ausrichtung der Flansche 11, 12 ver-
lauft in z-Richtung. An die Flansche 11, 12, die sich
Uber die gesamte Lange des Tragers 2 erstrecken, ist
das SchlieRblech 5, welches sich bei dem dargestell-
ten Ausfuhrungsbeispiel ebenfalls Uber die gesamte
Langserstreckung des Tragers 2 erstreckt, ange-
schlossen. Das SchlieBblech 5 ist mit den Flanschen
11, 12 verschweil3t. Die beiden aul3enseitigen End-
abschnitte des Tragers 2 sind die Crashbox-Anbin-
dungsabschnitte. Die Crashboxen 3, 4 weisen an
ihrer zum Trager 2 weisenden Stirnseite in ihren in
y-Richtung weisenden Wanden eine zu der Quer-
schnittsform des Tragers 2 in diesem Abschnitt kom-
plementare Form auf. Damit tUbergreifen die Crash-
boxen mit ihrer oberen Wand und ihrer unteren Wand
den stegseitigen Endabschnitt des Tragers 2. Die
Crashboxen 3, 4 sind mit dem Trager 2 verschweift.

[0027] In dem Tragerabschnitt zwischen den beiden
Crashbox-Anbindungsabschnitten 13, 14 ist an die
Flansche 11, 12 jeweils ein zuriickspringender und
sich daher Uber die Schenkel 8, 9 bereichsweise
erstreckender Flanschsteg 15, 16 angeformt.

[0028] Der Stol3¢fangerquertrager 1 ist so ausgestal-
tet, dass dieser in dem mittleren, zwischen den
Crashbox-Anbindungsabschnitten 13, 14 befindli-
chen Abschnitt zwei Deformationszonen 17, 18 hat.
Im Folgenden ist die Deformationszone 17 naher
beschrieben. Diese Ausflihrungen gelten gleicher-
malden fir die in gleicher Weise konzipierte Deforma-
tionszone 18. Die Deformationszone 17 ist durch
eine in den Steg 10 des Tragers 2 in Richtung zu
dem von den Schenkeln 8, 9 und dem Steg 10 einge-
fassten Tragerhohlraum 19 eingebrachte konkave
Struktur definiert. Durch diese konkave Struktur
wird die Tiefe des Tragers 2 (Erstreckung in x-Rich-
tung) gegentber einem Verlauf des Steges 10 ohne
konkave Struktur reduziert. Die konkave Struktur der
Deformationszone 17 geht mit einem mit ahnlichem
Radius, wie die konkave Struktur ausgeflihrt ist, Giber
jeweils einen Ubergangsabschnitt in die angrenzen-
den Tragerabschnitte Uber. Diese Verpragung
erstreckt sich Uber die gesamte Hohe des Steges
10 und ist in der Draufsicht des StolRfangerquertra-
gers 1 der Fig. 1 deutlich zu erkennen. Die Erstre-
ckung der Deformationszone 17 einschlie3lich der
angrenzenden Ubergangsabschnitte in Langsrich-
tung des Tragers 2 entspricht etwa 15 % der Langs-
erstreckung des Tragers 2 zwischen den beiden
Crashbox-Anbindungsabschnitten 13, 14. Die
Flanschstege 15, 16 tragen im Bereich der Deforma-
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tionszone 17 mit ihrer konkaven Struktur einen kon-
vex ausgefiuhrten Flanschstegvorsprung 20. Damit
ist die Hohe des Flanschsteges 15 im Bereich des
Flanschstegvorsprunges 20 gréRer als in den
benachbarten Flanschstegabschnitten.

[0029] Neben den beiden Deformationszonen 17,
18 verfligt der Stol3fangerquertrager 1 tiber zwei wei-
tere Deformationszonen 21, 22. Die Deformationszo-
nen 21, 22 grenzen jeweils an einen Crashbox-
Anbindungsabschnitt 13 bzw. 14. Nachstehend ist
die Deformationszone 21 beschrieben. Dieselben
Ausfuhrungen gelten gleichermal3en fir die Defor-
mationszone 22. Die Deformationszone 21 ist durch
einen konkav ausgefiihrten Stegabschnitt bereitge-
stellt. Der konkav ausgeflihrte Stegabschnitt ist ein
Ubergangsabschnitt von dem Crashbox-Anbin-
dungsabschnitt 13 zu dem benachbarten Abschnitt
des Tragers 2, der eine zunehmend gréRer wer-
dende Tiefe aufweist. Daher befindet sich der
Abschnitt des Steges 10 innerhalb des Crashbox-
Anbindungsabschnittes 13 in einer anderen Raum-
lage als in dem benachbarten Tragerabschnitt.

[0030] Die Flanschstege 15, 16 laufen in den Crash-
box-Anbindungsabschnitten 13, 14 in ihrem jeweils
ersten Abschnitt aus. lhre Hohe verringert sich
jedoch bereits in dem Abschnitt des Tragers 2, dem
auch die Deformationszonen 21, 22 zugehdrig sind.
Der Grofteil der Crashbox-Abschnitte 13, 14 tragt
keinen Flanschsteg mehr.

[0031] Fig. 3 zeigt den StolRfangerquertrager 1 mit
den darin gerastert kenntlich gemachten Deforma-
tionszonen 17, 18, 21, 22 zusammen mit einer Bar-
riere B entsprechend dem AZT-Test, vor dem Aufprall
des nicht ndher dargestellten Fahrzeuges mit seinem
StolRfangerquertrager 1.

[0032] Fig. 4 zeigt den StoRfangerquertrager bzw.
sein Energieabsorptionsverhalten nach dem Aufprall
gemal den Vorgaben des AZT-Tests. Da die Barriere
B an der linken Fahrzeugseite positioniert ist, ist die
linke Crashbox 3 des Stolfangerquertragers 1
gestaucht worden. Neben der Stauchung der Crash-
box 3 zur Energieabsorption wurde Aufprallenergie
auch in den Deformationszonen 17, 18 und 21,
wohl weniger in der Deformationszone 22 absorbiert.
Der Trager 2 ist im Zuge des Aufpralls durch die
Stauchung der Crashbox 3 mit seinem Schliel3blech
5 um die Deformationszone 22 in Richtung zum
Fahrzeug hin abgeknickt. Die Crashbox 4 der rech-
ten Fahrzeugseite ist hingegen weitestgehend von
dem Aufprall auf der linken Seite unbeeinflusst. Im
Zuge des Einknickens des Tragers 2 aufgrund der
Stauchung der Crashbox 3 erfahrt die unmittelbar
benachbart zu der Crashbox 3 befindliche Deforma-
tionszone 21 eine gewisse Streckung, wahrend die
Deformationszonen 17, 18 in y-Richtung deformiert,
und zwar ebenfalls gestreckt (gelangt) werden, und
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zwar aufgrund des einseitigen Abknickens des Tra-
gers 2 beim AZT-Test. Insofern stellen die Deforma-
tionszonen 17, 18 mit ihren konkaven Strukturen eine
Materialvorgabe dar, die bei einem solchen Aufprall
eine gewisse Streckung erlaubt, ohne zu reif3en. Die
die Flanschstege 15, 16 hinsichtlich ihrer Hohe ver-
gréRernden Flanschstegvorspringe 20 verhindern
ein vorderseitiges Einknicken, da der Trager 2
durch die Barriere B insgesamt in x-Richtung zusam-
mengedrickt und somit auch dieser Teil des Tragers
2 einer Zugbeanspruchung ausgesetzt ist.

[0033] Die Deformationszonen 17, 18 kdnnen auch
in y-Richtung wirkende Aufprallenergie absorbieren.
Dann stellen die konkaven Strukturen Sollknickzo-
nen dar, in denen durch die konkaven Strukturen
eine definierte Faltenbildung und damit eine defi-
nierte Energieabsorption erfolgt.

[0034] Fig. 5 zeigt einen Trager 2.1 eines weiteren
Stolfangerquertragers (dargestellt ohne daran
angeschlossene Crashboxen). Bei diesem Stol3fan-
gerquertrager 1.1 ist die nach vorne weisende Trag-
er6ffnung nicht mit einem SchlieBblech verschlos-
sen. Der ubrige Aufbau und die Funktionsweise
dieses Tragers 2.1 entsprechen denjenigen des in
den Fig. 1 bis Fig. 4 beschriebenen Tragers 2 des
Stolfangerquertragers 1.

[0035] Die selben Vorteile, wie diese vorstehend
beispielhaft an dem Stof3fangerquertrager bei einer
Beanspruchung durch den AZT-Test beschrieben
sind, gelten gleichermafien auch fir weitere Test,
bei denen der die Schenkel des Tragers verbindende
Steg aufgrund der Deformation einer Zugbeanspru-
chung ausgesetzt ist, wie dieses beispielsweise auch
bei dem Fuel System Integrity - Real Impact - Test
der Fall ist. Bei diesem Test wirkt die Barriere auf
die Mitte des Tragers des Stolfangerquertragers.
Aufgrund der zumindest einen, vorzugsweise jedoch
mehreren Deformationsstellen zwischen den beiden
Crashbox-Anbindungsabschnitten biegt sich der
Quertrager aufgrund seiner vom Fahrzeug wegwei-
send konvexen Krimmung zunachst durch; das
heifl3t, dass die erste Deformationsarbeit von dem
Trager selbst vorgenommen und damit entsprechend
Energie absorbiert wird, bevor die Crashboxen in den
Deformationsvorgang einbezogen werden. Auch aus
diesem Aspekt heraus konnen die Crashboxen
gegeniber vorbekannten Systemen entsprechend
kurzer ausgelegt werden.

[0036] Die Erfindung ist anhand von Ausfiihrungs-
beispielen beschrieben worden. Ohne den Umfang
der geltenden Anspriche zu verlassen, ergeben
sich fur einen Fachmann zahlreiche Mdglichkeiten,
diese umzusetzen, ohne dass dieses im Rahmen
dieser Ausfiihrungen im Einzelnen naher erlautert
werden musste.
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Bezugszeichenliste

1, 1.1 Stol3fangerquertrager
2,21 Trager

3 Crashbox

4 Crashbox

5 SchlieRblech

6 Anschlussplatte

7 Anschlussplatte

8 Schenkel

9 Schenkel

10 Steg

11 Flansch

12 Flansch

13 Crashbox-Anbindungsabschnitt
14 Crashbox-Anbindungsabschnitt
15 Flanschsteg

16 Flanschsteg

17 Deformationszone

18 Deformationszone

19 Tragerhohlraum

20 Flanschstegvorsprung
21 Deformationszone

22 Deformationszone

B Barriere
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Patentanspriiche

1. Stol¥féangerquertrager fur ein Fahrzeug mit
einem bezlglich seiner Querschnittsgeometrie
durch einen oberen Schenkel (8), einen unteren
Schenkel (9) und einen die beiden Schenkel (8, 9)
miteinander verbindenden Steg (10) hutférmig profi-
lierten, in Querrichtung, von der Fahrzeugseite weg-
weisend konvex gekrimmten Trager (2, 2.1), des-
sen Trageroffnung von dem Steg (10) wegweist,
wobei an den von dem Steg (10) wegweisenden
Enden an die Schenkel (8, 9) ein gegenuber der
Ebene des jeweiligen Schenkels (8, 9) zum Trager-
auleren hin abgewinkelter Flansch (11, 12) ange-
formt ist, wobei zumindest bereichsweise an die
Flansche (11, 12) ein sich Uber einen Abschnitt des
jeweiligen Schenkels (8, 9) erstreckender, zurlck-
springender Flanschsteg (15, 16) angeformt ist und
wobei der Trager (2, 2.1) in jedem Endabschnitt
einen Crashbox-Anbindungsabschnitt (13, 14) auf-
weist, dadurch gekennzeichnet, dass der Trager
(2, 2.1) zumindest in einer Zone zwischen den
Crashbox-Anbindungsabschnitten (13, 14) eine
Deformationszone (17, 18) durch eine in Richtung
des Tragerhohlraums (19) in dem die Schenkel (8,
9) verbindenden Steg (10) vorhandene konkave
Struktur aufweist und dass der Flanschsteg (15,
16) im Bereich der Erstreckung der konkaven Struk-
tur in Tragerldngsrichtung durch einen konvex
geformten Flanschstegvorsprung (20) eine grof3ere
Flanschhdhe aufweist als die daran angrenzenden
Flanschstegabschnitte.

2. Stolfangerquertrager nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Ubergang der
konkaven Struktur in die in Langserstreckung des
Tragers (2, 2.1) angrenzenden Stegabschnitte mit
einem gekrimmten Ubergangsabschnitt ausgefiihrt
ist.

3. Stolfangerquertrager nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der Radius der
Ubergangsabschnitte in etwa dem Kriimmungsra-
dius der konkaven Struktur entspricht.

4. StoRfangerquertrager nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der
Ubergang des konvexen Flanschstegvorsprunges
(20) in die in Langserstreckung des Tragers (2,
2.1) angrenzenden Flanschstegabschnitte mit
gekrimmten Ubergangsabschnitten ausgefiihrt ist.

5. Stolfangerquertrager nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Radius der
Flanschsteglibergangsabschnitte kleiner ist als der
Radius, mit dem der konvexe Flanschstegvorsprung
(20) ausgefihrt ist.

6. Stolfangerquertrager nach einem der Anspri-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der
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Trager (2, 2.1) in seinem zwischen den Crashbox-
Anschlussabschnitten (13, 14)  befindlichen
Abschnitt mehrere Deformationszonen (17, 18) der
in den vorstehenden Anspriichen beschriebenen Art
aufweist.

7. Stolfangerquertrager nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass der Trager (2, 2.1)
zwei Deformationszonen (17, 18) aufweist und der
Abstand der Deformationszonen (17, 18) zwischen
dem Bereich des Scheitels ihrer konkaven Struktur
von dem mit geringerem Abstand angeordneten
Crashbox-Anbindungsabschnitt (13, 14) groRer ist
als der Abstand derselben von der Mitte des Tragers
(2, 2.1) in Bezug auf seine Langserstreckung.

8. Stolfangerquertrdger nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Deformations-
zonen (17, 18) im Bereich des Scheitels ihrer konka-
ven Struktur von dem Crashbox-Anbindungsab-
schnitt (13, 14) mit etwa 55 - 60 % des Abstandes
des Crashbox-Anbindungsabschnittes (13, 14) zur
Mitte des Tragers (2, 2.1) beabstandet sind.

9. StoRfangerquertrager fiur ein Fahrzeug mit
einem bezlglich seiner Querschnittsgeometrie
durch einen oberen Schenkel (8), einen unteren
Schenkel (9) und einen die beiden Schenkel (8, 9)
miteinander verbindenden Steg (10) aufweist, wobei
an den von dem Steg (10) wegweisenden Enden an
die Schenkel (8, 9) ein gegenlber der Ebene des
jeweiligen Schenkels (8, 9) zum TrageraulReren hin
abgewinkelter Flansch (11, 12) angeformt ist, hutfor-
mig profilierten Trager, dessen Trageroffnung von
dem Steg (10) wegweist, wobei zumindest bereichs-
weise an die Flansche (11, 12) ein sich Uber einen
Abschnitt des jeweiligen Schenkels (8, 9) erstreck-
ender, zurickspringender Flanschsteg (20) ange-
formt ist und der Trager (2, 2.1) in jedem Endab-
schnitt einen Crashbox-Anbindungsabschnitt
aufweist, insbesondere nach einem der Anspriiche
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Trager
(2, 2.1) benachbart zu den Crashbox-Anbindungs-
abschnitten (13, 14) in Richtung zur Mitte des Tra-
gers (2, 2.1) hin eine grofiere Tiefe als in den Crash-
box-Anbindungsabschnitten (13, 14) aufweist und
dass der Ubergang von den Crashbox-Anbindungs-
abschnitten (13, 14) in diejenigen mit einer grofReren
Tiefe unter Zwischenschaltung einer durch einen
konkaven Stegabschnitt bereitgestellten Deforma-
tionszone (21, 22) vorgesehen ist.

10. Stoldfangerquertrager nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, dass die Tiefe des Tra-
gers (2, 2.1) in den Abschnitten der Crashbox-
Anbindungsabschnitte (13, 14) geringer ist als in
dem in Richtung zur Mitte des Tragers (2, 2.1)
benachbarten Tragerabschnitt und dass der Uber-
gang zwischen diesen beiden Abschnitten durch
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den konkaven Stegabschnitt als Ubergangsab-
schnitt bereitgestellt ist.

11. Stolfangerquertrager nach einem der
Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass die Flanschstege (15, 16) in den Crashbox-
Anbindungsabschnitten (13, 14) auslaufen.

12. Stol¥fangerquertrager nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass sich die Flanschs-
tege (15, 16) maximal bis zu 20 % in den Crashbox-
Anbindungsabschnitt (13, 14) hineinerstrecken.

13. Stolfangerquertrdger nach einem der
Anspriche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
dass die beiden Schenkel (8, 9) des Tragers (2,
2.1) zumindest in dem zwischen den Crashbox-
Anbindungsabschnitten (13, 14) befindlichen
Abschnitt eine ungleiche Lange aufweisen.

14. Stol¥fangerquertrager nach Anspruch 13,
dadurch gekennzeichnet, dass der obere Schen-
kel (8) eine grofRere Schenkelhéhe als der untere
Schenkel (9) aufweist und somit gegenliber dem
unteren Schenkel des Tragers (2, 2.1) vorsteht.

15. Stolfangerquertrdager nach einem der
Anspriche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass der Tragerhohlraum (19) vorderseitig zumin-
dest in einem Abschnitt durch ein Schlielblech (5)
verschlossen ist.

16. Stol¥fangerquertrager nach einem der
Anspriche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
dass der Trager (2, 2.1) aus einem hochfesten
Stahl geformt ist.

17. Stolfangerquertrdager nach einem der
Anspriche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
dass an den Trager (2, 2.1) zwei Crashboxen (3,
4) dergestalt an die Crashbox-Anbindungsab-
schnitte (13, 14) des Tragers (2, 2.1) angeschlossen
sind, dass diese mit ihrer oberen und unteren Wand
auldenseitig Uber die Schenkel (8, 9) des Tragers (2,
2.1) greifen und die Seitenwande der Crashboxen
(3, 4) stirnseitig an der Rickseite des Steges (10)
des Tragers (2, 2.1) abgestutzt sind.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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Fig. 5
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