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(57) Hauptanspruch: Fahrzeugseitenstruktur (100) mit ei-
nem oberen Säulenverstärkungselement (130), das einen
oberen Rand einer Vordertüröffnung (104) eines Fahrzeugs
(100a) bildet, einem Säulenscharnierverstärkungselement
(140), das von einem unteren Ende des oberen Säulenver-
stärkungselements (130) aus nach unten verläuft und einen
vorderen Rand der Vordertüröffnung (104) bildet, und einem
Türschwellerversteifungselement (150), das von einem un-
teren Ende des Säulenscharnierverstärkungselements (140)
aus nach hinten verläuft und einen unteren Rand der Vor-
dertüröffnung (104) bildet,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement (140) einen
vorgewölbten Scharnierabschnitt (142) aufweist, der entlang
einer vertikalen Richtung zur Fahrzeugaußenseite hin vor-
gewölbt ist, und
wobei der vorgewölbte Scharnierabschnitt (142) eine oder
mehrere Firstlinien (144a - 144d) aufweist, die derart ge-
krümmt sind, dass sie zur Fahrzeugfront vorstehen, und die
eine oder die mehreren Firstlinien (144a - 144d) eine An-
schlussstelle zwischen dem Säulenscharnierverstärkungs-
element (140) und dem oberen Säulenverstärkungselement
(130) und eine Anschlussstelle zwischen dem Säulenschar-
nierverstärkungselement (140) und dem Türschwellerver-
steifungselement (150) verbinden.
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
zeugseitenstruktur mit einem oberen Säulenverstär-
kungselement, das einen oberen Rand einer Vor-
dertüröffnung eines Fahrzeugs bildet, einem Säu-
lenscharnierverstärkungselement, das einen vorde-
ren Rand der Vordertüröffnung bildet, und einem
Türschwellerversteifungselement, das einen unteren
Rand der Vordertüröffnung bildet.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0002] In einem Seitenabschnitt an der Vorderseite
von Fahrzeugen wird ein vorderer Rand einer Vor-
dertüröffnung von einer A-Säule gebildet. Die A-Säu-
le wird typischerweise von einem Außenteil, das eine
Außenfläche bildet, und einem Innenteil ausgebildet,
das eine Innenfläche bildet (beispielsweise Patentdo-
kument Nr. 1). In vielen Fällen werden das Außenteil
und das Innenteil jeweils von mehreren Elementen
gebildet, die in vertikaler Richtung des Fahrzeugs un-
terteilt sind. Gemäß Patentdokument Nr. 1 kann ein
Innenteil beispielsweise von einem oberen Innenteil
und einem unteren Innenteil gebildet werden.

VORBEKANNTE TECHNISCHE DOKUMENTE

PATENTDOKUMENTE

[0003] Patentdokument Nr. 1: JP2009-262742A

ÜBERBLICK ÜBER DIE ERFINDUNG

VON DER ERFINDUNG
ZU LÖSENDE AUFGABEN

[0004] Bei einer Kollision eines Fahrzeugs mit einem
kollidierenden Objekt wird die A-Säule aufgrund des
kollidierenden Körpers einer von der Vorderseite her
einwirkenden Last und aufgrund des Gewichts des
Fahrzeugs einer von der Heckseite her einwirkenden
Last ausgesetzt. Bei diesen Lasten neigt die A-Säu-
le dazu, sich an Stellen zu verformen, an denen Ele-
mente aneinander angefügt sind. Um diese Verfor-
mung zu unterbinden, ist es erforderlich, an Stellen,
an denen Elemente aneinander angefügt sind, die
Steifigkeit der A-Säule zu verbessern. Als Beispiel für
Verfahren dafür wäre es vorstellbar, in der Nähe der
Anschlussstelle ein Verstärkungselement hinzuzufü-
gen. Wird jedoch ein Verstärkungselement hinzuge-
fügt, erhöhen sich Fahrzeugkarosseriegewicht und
Kosten, auch wenn sich die Steifigkeit verbessert.

[0005] Angesichts der oben beschriebenen Proble-
me liegt der vorliegenden Erfindung als Aufgabe zu-
grunde, eine Fahrzeugseitenstruktur bereitzustellen,
bei der die Verformung einer A-Säule an Stellen, wo

Elemente aneinander angefügt sind, unterdrückt wer-
den kann, indem die Steifigkeit an der Anschlussstel-
le erhöht wird, ohne dass sich das Gewicht der Fahr-
zeugkarosserie oder die Kosten erhöhen.

MITTEL ZUM LÖSEN DER AUFGABE

[0006] Die Aufgabe wird durch eine repräsentati-
ve Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung gelöst,
die eine Fahrzeugseitenstruktur betrifft, welche auf-
weist: ein oberes Säulenverstärkungselement, das
einen oberen Rand einer Vordertüröffnung eines
Fahrzeugs bildet, ein Säulenscharnierverstärkungs-
element, das von einem unteren Ende des oberen
Säulenverstärkungselements aus nach unten verläuft
und einen vorderen Rand der Vordertüröffnung bil-
det, und ein Türschwellerversteifungselement, das
von einem unteren Ende des Säulenscharnierver-
stärkungselements aus nach hinten verläuft und ei-
nen unteren Rand der Vordertüröffnung bildet, wobei
das Säulenscharnierverstärkungselement einen vor-
gewölbten Scharnierabschnitt aufweist, der an einer
vertikalen Richtung entlang zur Fahrzeugaußenseite
hin vorgewölbt ist, und wobei der vorgewölbte Schar-
nierabschnitt eine oder mehrere Firstlinien aufweist,
die derart gekrümmt sind, dass sie zur Fahrzeug-
front vorstehen, und die eine oder die mehreren First-
linien eine Anschlussstelle (bzw. Verbindungsstelle)
zwischen dem Säulenscharnierverstärkungselement
und dem oberen Säulenverstärkungselement und ei-
ne Anschlussstelle zwischen dem Säulenscharnier-
verstärkungselement und dem Türschwellerverstei-
fungselement verbinden.

[0007] Bei dieser Ausgestaltung kann das Säulen-
scharnierverstärkungselement, das den unteren Ab-
schnitt einer Außenfläche der A-Säule bildet, mit ei-
ner bogenförmigen Firstlinie versehen sein, die der-
art gekrümmt ist, dass sie zur Fahrzeugfront hin
vorsteht. Dementsprechend können Lasten, die von
der Rückseite her auf die Anschlussstelle zwischen
dem Säulenscharnierverstärkungselement und dem
oberen Säulenverstärkungselement und auf die An-
schlussstelle zwischen dem Säulenscharnierverstär-
kungselement und dem Türschwellerversteifungsele-
ment einwirken, auf effektive Weise zur Fahrzeug-
front übertragen werden. Außerdem können von der
Fahrzeugfront her einwirkende Lasten vorzugswei-
se über die Firstlinie auf das obere Säulenverstär-
kungselement und das Türschwellerversteifungsele-
ment übertragen werden. Wenn die Firstlinie auf die-
se Weise eine hohe Lastverteilungsleistung des Säu-
lenscharnierverstärkungselements ermöglicht, lässt
sich eine Verformung der Anschlussstellen durch Er-
höhen der Steifigkeit an den Anschlussstellen unter-
binden, ohne dass sich das Gewicht der Fahrzeugka-
rosserie oder die Kosten erhöhen.

[0008] Das obere Säulenverstärkungselement und
das Türschwellerversteifungselement weisen jeweils
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einen oberen und einen unteren vorgewölbten Ab-
schnitt auf, die entlang einer Längsrichtung zur Fahr-
zeugaußenseite hin vorgewölbt sind, wobei die ei-
ne oder die mehreren Firstlinien des vorgewölbten
Scharnierabschnitts zusammengesetzt sind aus: ei-
ner oberen Firstlinie, die mit dem oberen vorgewölb-
ten Abschnitt durchgängig ist und in einer Höhenrich-
tung des Säulenscharnierverstärkungselements bis
zu einer Mitte desselben verläuft, einer unteren First-
linie, die mit dem unteren vorgewölbten Abschnitt
durchgängig ist und in der Höhenrichtung des Säu-
lenscharnierverstärkungselements bis zu einer Mitte
desselben verläuft, und einer mittleren Firstlinie, die
jeweils näher als die obere oder die untere Firstlinie
an der Fahrzeugfront angeordnet ist und die obere
und die untere Firstlinie verbindet. Bei dieser Ausge-
staltung sind die vorstehend beschriebenen Firstlini-
en aus drei Firstlinien zusammengesetzt - einer obe-
ren, einer unteren und einer mittleren Firstlinie. Dem-
entsprechend ist die Bogenlänge jeder Firstlinie ver-
kürzt, so dass die Steifigkeit an jeder Firstlinie erhöht
werden kann und sich somit die oben beschriebenen
Effekte verstärken lassen.

[0009] Die Fahrzeugseitenstruktur weist ferner vor-
zugsweise ein Windlaufseitenelement auf, das mit
dem Säulenscharnierverstärkungselement verbun-
den ist und zur Fahrzeugfront hin verläuft, wobei die
obere Firstlinie näher an der Heckseite angeordnet ist
als die Anschlussstelle des Windlaufseitenelements
und ein unteres Ende der oberen Firstlinie in Höhen-
richtung der Anschlussstelle des Windlaufseitenele-
ments unterhalb der Mitte angeordnet ist. Dement-
sprechend können von dem Windlaufseitenelement
auf das Säulenscharnierverstärkungselement einwir-
kende Lasten auf effektive Weise über die Firstli-
nie an das obere Säulenverstärkungselement über-
tragen werden.

[0010] Das Säulenscharnierverstärkungselement
weist ferner vorzugsweise einen Flansch auf, der den
vorderen Rand der Vordertüröffnung bildet und zum
Fahrzeugheck hin weist bzw. ausgerichtet ist, die
Fahrzeugseitenstruktur umfasst ferner ein seitliches
Karosserieaußenteil, das derart an das Säulenschar-
nierverstärkungselement angefügt ist, dass es den
vorgewölbten Scharnierabschnitt und den Flansch
bedeckt, und eine Fahrzeugseitenfläche bildet, und
das Säulenscharnierverstärkungselement und das
seitliche Karosserieaußenteil bilden einen geschlos-
senen Querschnitt. Ist der geschlossene Querschnitt
auf diese Weise ausgebildet, lässt sich die Steifig-
keit des Säulenscharnierverstärkungselements erhö-
hen und eine Verformung des Säulenscharnierver-
stärkungselements auf effektivere Weise verhindern.

[0011] Die eine oder die mehreren Firstlinien befin-
den sich vorzugsweise auf der Fahrzeugheckseite
des vorgewölbten Scharnierabschnitts, und das Säu-
lenscharnierverstärkungselement weist ferner Schar-

nieranbringungsabschnitte auf, die an einer Decken-
wandung des vorgewölbten Scharnierabschnitts nä-
her an der Fahrzeugfront angeordnet sind als die
obere und die untere Firstlinie und an denen sich
Türscharniere einer Vordertür anbringen lassen. Da
die Scharnieranbringungsabschnitte, an denen sich
Türscharniere einer Vordertür anbringen lassen, ei-
ne hohe Steifigkeit aufweisen, kann die Steifigkeit
an der oberen und der unteren Firstlinie erhöht wer-
den, wenn die obere und die untere Firstlinie in der
Nähe der Scharnieranbringungsabschnitte angeord-
net sind. Dementsprechend können auf das Säu-
lenscharnierverstärkungselement einwirkende Las-
ten zuverlässiger über die obere und die untere First-
linie auf das obere Säulenverstärkungselement, das
Türschwellerversteifungselement und das Windlauf-
seitenelement übertragen und die oben beschriebe-
nen Effekte verstärkt werden.

[0012] Das Säulenscharnierverstärkungselement
weist ferner vorzugsweise Scharnieranbringungsab-
schnitte auf, die an einer Deckenwandung des vorge-
wölbten Scharnierabschnitts angeordnet sind und an
denen sich Türscharniere einer Vordertür anbringen
lassen, und der geschlossene Querschnitt ist näher
an der Fahrzeugheckseite angeordnet als jeder der
Scharnieranbringungsabschnitte. Dementsprechend
kann die Steifigkeit in der Nähe der Scharnieranbrin-
gungsabschnitte und somit die Steifigkeit des gesam-
ten mit den Scharnieranbringungsabschnitten verse-
henen Säulenscharnierverstärkungselements erhöht
werden.

[0013] Das Säulenscharnierverstärkungselement
weist ferner vorzugsweise einen Scharnieranbrin-
gungsabschnitt auf, der an einer Deckenwandung
des vorgewölbten Scharnierabschnitts angeordnet ist
und an dem sich ein Türscharnier einer Vordertür
anbringen lässt, wobei der Scharnieranbringungsab-
schnitt zwischen der oberen Firstlinie und der An-
schlussstelle des Windlaufseitenelements angeord-
net ist und der Scharnieranbringungsabschnitt, die
obere Firstlinie und die Anschlussstelle des Windlauf-
seitenelements bei Betrachtung von der Seite des
Fahrzeugs aus auf derselben Geraden positioniert
sind. Dementsprechend können von dem Windlauf-
seitenelement her einwirkende Lasten auf effektive
Weise über den Scharnieranbringungsabschnitt auf
die obere Firstlinie und dann auf das obere Säu-
lenverstärkungselement übertragen werden, und die
Steifigkeit zwischen dem Windlaufseitenelement und
dem oberen Säulenverstärkungselement lässt sich
erhöhen.

[0014] Die Fahrzeugseitenstruktur weist ferner vor-
zugsweise ein Spritzwand-Seitenteil auf, das von
einem Endabschnitt in Fahrzeugquerrichtung einer
Spritzwand, welche einen Motorraum vom Fahrzeu-
ginnenraum trennt, zur Fahrzeugfront hin verläuft,
wobei das Windlaufseitenelement das Spritzwand-
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Seitenteil von der Fahrzeugaußenseite her überlappt
und daran angefügt ist, wobei das Säulenscharnier-
verstärkungselement ferner einen Scharnieranbrin-
gungsabschnitt aufweist, der an einer Deckenwan-
dung des vorgewölbten Scharnierabschnitts ange-
ordnet ist und an dem sich ein Türscharnier einer
Vordertür anbringen lässt, wobei der Scharnieran-
bringungsabschnitt bei Betrachtung von der Seite
des Fahrzeugs aus auf einer Verlängerungslinie ei-
nes unteren Rands des Spritzwand-Seitenteils ange-
ordnet ist und wobei die Verlängerungslinie des un-
teren Rands des Spritzwand-Seitenteils durch den
Scharnieranbringungsabschnitt hindurch verläuft und
dann die untere Firstlinie schneidet. Dementspre-
chend können von dem Windlaufseitenelement her
einwirkende Lasten auf effektive Weise über den
Scharnieranbringungsabschnitt an die untere First-
linie und dann an das Türschwellerversteifungsele-
ment übertragen werden, und die Steifigkeit zwischen
dem Windlaufseitenelement und dem Türschweller-
versteifungselement lässt sich erhöhen.

[0015] Die Fahrzeugseitenstruktur weist ferner vor-
zugsweise ein Spritzwand-Seitenteil auf, das von
einem Endabschnitt in Fahrzeugquerrichtung einer
Spritzwand, welche einen Motorraum vom Fahrzeu-
ginnenraum trennt, zur Fahrzeugfront hin verläuft,
wobei das Windlaufseitenelement das Spritzwand-
Seitenteil von der Fahrzeugaußenseite her überlappt
und daran angefügt ist, sich die eine oder die meh-
reren Firstlinien auf der Fahrzeugheckseite des vor-
gewölbten Scharnierabschnitts befinden, das Säu-
lenscharnierverstärkungselement ferner Scharnier-
anbringungsabschnitte aufweist, die an einer De-
ckenwandung des vorgewölbten Scharnierabschnitts
näher an der Fahrzeugfront angeordnet sind als die
obere und die untere Firstlinie und an denen sich
Türscharniere einer Vordertür anbringen lassen, der
Scharnieranbringungsabschnitt an der Oberseite bei
Betrachtung von der Seite des Fahrzeugs aus auf ei-
ner Verlängerungslinie des Windlaufseitenelements
in Längsrichtung angeordnet ist, der Scharnieranbrin-
gungsabschnitt an der Unterseite bei Betrachtung
von der Seite des Fahrzeugs aus auf einer Verlänge-
rungslinie eines unteren Rands des Spritzwand-Sei-
tenteils angeordnet ist und ein Bereich, der von der
in Längsrichtung des Windlaufseitenelements ver-
laufenden Verlängerungslinie, der Verlängerungsli-
nie des unteren Rands des Spritzwand-Seitenteils
und der einen oder den mehreren Firstlinien des vor-
gewölbten Scharnierabschnitts definiert ist, bei Be-
trachtung von der Seite des Fahrzeugs aus im We-
sentlichen dreieckig ist.

[0016] Dementsprechend bilden das Säulenschar-
nierverstärkungselement, das Windlaufseitenele-
ment und das Spritzwand-Seitenteil eine dreieckige
Rahmenstruktur. Da eine dreieckige Rahmenstruktur
eine hervorragende Leistung beim Verteilen von Las-
ten aus verschiedenen Richtungen zeigt, ist es mög-

lich, eine Struktur mit noch höherer Steifigkeit zu rea-
lisieren, die bei einer Kollision eine Verformung un-
terdrückt.

EFFEKT DER ERFINDUNG

[0017] Die vorliegende Erfindung kann eine Fahr-
zeugseitenstruktur bereitstellen, bei der die Verfor-
mung einer A-Säule an Stellen, wo Elemente anein-
ander angefügt sind, unterdrückt werden kann, indem
die Steifigkeit an der Anschlussstelle erhöht wird, oh-
ne dass sich das Gewicht der Fahrzeugkarosserie
oder die Kosten erhöhen.

Figurenliste

Fig. 1 zeigt Seitenansichten eines Fahrzeugs
mit einer Fahrzeugseitenstruktur gemäß dieser
Ausführungsform.

Fig. 2 zeigt Ansichten von Firstlinien an einem
Säulenscharnierverstärkungselement der Fahr-
zeugseitenstruktur aus Fig. 1(b).

Fig. 3 zeigt Querschnittsansichten von Fig. 1(a).

Fig. 4 ist eine Ansicht, die eine Positionsbe-
ziehung zwischen einem Windlaufseitenelement
und einem Spritzwand-Seitenteil sowie Schar-
nieranbringungsabschnitten aus Fig. 2(b) zeigt.

Bezugszeichenliste

100 ... Fahrzeugseitenstruktur; 100a ... Fahrzeug;
102 ... seitliches Karosserieaußenteil; 104 ... Vor-
dertüröffnung; 110 ... Spritzwand-Seitenteil; 120 ...
Windlaufseitenelement; 130 ... oberes Säulenver-
stärkungselement; 132 ... oberer vorgewölbter Ab-
schnitt; 140 ... Säulenscharnierverstärkungsele-
ment; 140a ... Flansch; 142 ... vorgewölbter Schar-
nierabschnitt; 144a ... Firstlinie; 144b ... obere First-
linie; 144c ... untere Firstlinie; 144d ... mittlere Firstli-
nie; 146a ... oberer Scharnieranbringungsabschnitt;
146b ... unterer Scharnieranbringungsabschnitt;
150 ... Türschwellerversteifungselement; 152 ... un-
terer vorgewölbter Abschnitt.

AUSFÜHRUNGSFORMEN DER ERFINDUNG

[0019] Unter Bezugnahme auf die beigefügten
Zeichnungen wird im Folgenden eine bevorzugte
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung im De-
tail erläutert. Alle Abmessungen, Materialien und wei-
tere konkrete Zahlen werden in der Ausführungsform
nur im Sinne eines Beispiels angeführt und sollen
das Verständnis der Erfindung erleichtern, nicht je-
doch die vorliegende Erfindung einschränken, sofern
dies nicht explizit erwähnt wird. Es sei ferner ange-
merkt, dass in dieser Patentschrift und den Zeichnun-
gen Elemente mit im Wesentlichen identischer Funk-
tion und/oder Struktur gleiche Bezugszeichen tragen
und die wiederholte Beschreibung solcher Elemen-
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te unterblieben ist. Ferner sind in den Figuren mögli-
cherweise Elemente nicht gezeigt, die nicht in direk-
tem Zusammenhang mit der vorliegenden Erfindung
stehen.

[0020] Fig. 1 zeigt Seitenansichten eines Fahrzeugs
100a mit einer Fahrzeugseitenstruktur 100 gemäß
dieser Ausführungsform. Fig. 1 zeigt Ansichten von
Zuständen der rechten Seite des Fahrzeugs 100a bei
Betrachtung von der Außenseite des Fahrzeugs, wo-
bei Fig. 1(a) einen Zustand zeigt, in dem ein seitliches
Karosserieaußenteil 102, das eine Fahrzeugseiten-
fläche bildet, vorhanden ist, und Fig. 1(b) einen Zu-
stand zeigt, in dem das seitliche Karosserieaußenteil
102 entfernt worden ist.

[0021] Wie in Fig. 1(a) gezeigt ist, wird bei dem
Fahrzeug 100a von dem seitlichen Karosserieaußen-
teil 102 eine Fahrzeugseitenfläche gebildet. Wie in
Fig. 1(b) gezeigt ist, weist die Fahrzeugseitenstruktur
100 dieser Ausführungsform ein oberes Säulenver-
stärkungselement 130, ein Säulenscharnierverstär-
kungselement 140 und ein Türschwellerversteifungs-
element 150 auf, die jeweils näher an der Fahrzeu-
ginnenseite angeordnet sind als das seitliche Karos-
serieaußenteil 102.

[0022] Das obere Säulenverstärkungselement 130
bildet einen oberen Rand einer Vordertüröffnung 104
des Fahrzeugs 100a. Das Säulenscharnierverstär-
kungselement 140 verläuft von einem unteren Ende
des oberen Säulenverstärkungselements 130 nach
unten und bildet einen vorderen Rand der Vordertür-
öffnung 104. Das Türschwellerversteifungselement
150 verläuft von einem unteren Ende des Säulen-
scharnierverstärkungselements 140 nach hinten und
bildet einen unteren Rand der Vordertüröffnung 104.

[0023] Wie in Fig. 1(b) gezeigt ist, weisen das obere
Säulenverstärkungselement 130, das Säulenschar-
nierverstärkungselement 140 und das Türschweller-
versteifungselement 150 jeweils einen vorgewölbten
Abschnitt auf. Das Säulenscharnierverstärkungsele-
ment 140 weist insbesondere einen vorgewölbten
Scharnierabschnitt 142 auf, der an der vertikalen
Richtung entlang zur Fahrzeugaußenseite hin vorge-
wölbt ist. Das obere Säulenverstärkungselement 130
und das Türschwellerversteifungselement 150 wei-
sen jeweils einen oberen vorgewölbten Abschnitt 132
und einen unteren vorgewölbten Abschnitt 152 auf,
die an der Längsrichtung entlang zur Fahrzeugau-
ßenseite hin vorgewölbt sind.

[0024] Wie in Fig. 1(b) gezeigt ist, ist die Fahr-
zeugseitenstruktur 100 dieser Ausführungsform der-
art eingerichtet, dass sie ferner ein Spritzwand-Sei-
tenteil 110 und ein Windlaufseitenelement 120 auf-
weist. Das Spritzwand-Seitenteil 110 ist so angeord-
net, dass es von einem Endabschnitt in Fahrzeug-
querrichtung einer (nicht gezeigten) Spritzwand, die

einen Motorraum vom Fahrzeuginnenraum trennt,
zur Fahrzeugfront hin verläuft. Das Windlaufseiten-
element 120 überlappt das Spritzwand-Seitenteil 110
von der Fahrzeugaußenseite und ist daran angefügt,
ein hinteres Ende davon ist an das Säulenscharnier-
verstärkungselement 140 angefügt und so angeord-
net, dass es zur Fahrzeugfront hin verläuft.

[0025] Fig. 2 zeigt Ansichten von Firstlinien an dem
Säulenscharnierverstärkungselement 140 der Fahr-
zeugseitenstruktur 100 in Fig. 1(b). Die Fahrzeug-
seitenstruktur 100 dieser Ausführungsform ist da-
durch gekennzeichnet, dass der vorgewölbte Schar-
nierabschnitt 142 des Säulenscharnierverstärkungs-
elements 140, wie in Fig. 2(a) gezeigt, eine First-
linie 144a aufweist, die derart gekrümmt ist, dass
sie zur Fahrzeugfront hin vorsteht. Bei dem Säu-
lenscharnierverstärkungselement 140 verbindet die
Firstlinie 144a eine Anschlussstelle (nachfolgend
als Anschlussstelle C bezeichnet) zwischen dem
Säulenscharnierverstärkungselement 140 und dem
oberen Säulenverstärkungselement 130 und eine
Anschlussstelle (nachfolgend als Anschlussstelle D
bezeichnet) zwischen dem Säulenscharnierverstär-
kungselement 140 und dem Türschwellerverstei-
fungselement 150.

[0026] Bei dem Säulenscharnierverstärkungsele-
ment 140 sind wie oben beschrieben die Anschluss-
stelle C an dem oberen Säulenverstärkungselement
130 und die Anschlussstelle D an dem Türschwel-
lerversteifungselement 150 durch die bogenförmige
Firstlinie 144a verbunden. Somit können bei einer
Kollision von den Anschlussstellen C und D von der
Heckseite her einwirkende Lasten auf effektive Weise
zur Fahrzeugfront, das heißt zum Windlaufseitenele-
ment 120 hin, übertragen werden. Außerdem können
von dem Windlaufseitenelement 120 von der Fahr-
zeugfront her einwirkende Lasten über die Firstlinie
144a auf das obere Säulenverstärkungselement 130
und das Türschwellerversteifungselement 150 über-
tragen werden. Dementsprechend kann die Firstlinie
144a die Lastverteilungsleistung des Säulenschar-
nierverstärkungselements 140 verbessern. Somit ist
es möglich, die Steifigkeit an den Anschlussstellen zu
verbessern und dadurch deren Verformung zu unter-
binden, ohne dass sich das Gewicht der Fahrzeugka-
rosserie oder die Kosten erhöhen.

[0027] Diese Ausführungsform hat zwar als Bei-
spiel eine Ausgestaltung beschrieben, bei der eine
Firstlinie an der Fahrzeugheckseite des vorgewölb-
ten Scharnierabschnitts 142 des Säulenscharnierver-
stärkungselements 140 derart gekrümmt ist, dass sie
zur Fahrzeugfront vorsteht, doch besteht in dieser
Hinsicht keine Einschränkung, und eine Firstlinie an
der Fahrzeugfrontseite kann derart gekrümmt sein,
dass sie zur Fahrzeugfront hin vorsteht. In diesem
Fall ist, wenn eine Firstlinie auf der Fahrzeugheck-
seite derart gekrümmt ist, dass sie wie bei dieser
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Ausführungsform zur Fahrzeugfront hin vorsteht, die
Firstlinie 144a vorzugsweise so angeordnet, dass sie
die Firstlinie auf der Fahrzeugfrontseite nicht berührt.
Wenn sich die Firstlinien berühren, sind der obere
und der untere Abschnitt des vorgewölbten Schar-
nierabschnitts 142 getrennt, und Lasten konzentrie-
ren sich an dieser Trennstelle, an der ein Falten be-
ginnen kann. Diese Ausführungsform hat zwar eine
Ausgestaltung beschrieben, bei der die Anschluss-
stellen C und D mit dem oberen Säulenverstärkungs-
element 130 beziehungsweise dem Türschwellerver-
steifungselement 150 durch die Firstlinie 144a ver-
bunden sind, der Schutzumfang der vorliegenden Er-
findung umfasst jedoch außerdem nicht nur Fälle, in
denen die Firstlinie 144a diese Anschlussstellen tat-
sächlich erreicht, sondern auch Fälle, in denen die
Firstlinie 144a lediglich Stellen in der Nähe der An-
schlussstellen C und D erreicht.

[0028] Fig. 2(b) ist eine detailliertere Ansicht der
in Fig. 2(a) gezeigten Firstlinie. Bei dieser Ausfüh-
rungsform weist die in Fig. 2(a) gezeigte Firstlinie
144a des vorgewölbten Scharnierabschnitts 142 wie
in Fig. 2(b) gezeigt eine obere Firstlinie 144b, eine
untere Firstlinie 144c und eine mittlere Firstlinie 144d
auf. Die obere Firstlinie 144b ist eine Firstlinie, die mit
dem oberen vorgewölbten Abschnitt 132 durchgän-
gig ist und in Höhenrichtung des Säulenscharnierver-
stärkungselements 140 bis zur Mitte desselben ver-
läuft und sich dabei zur Fahrzeugfront hin krümmt.
Die untere Firstlinie 144c ist eine Firstlinie, die mit
dem unteren vorgewölbten Abschnitt 152 durchgän-
gig ist und in Höhenrichtung des Säulenscharnierver-
stärkungselements 140 bis zur Mitte desselben ver-
läuft und sich dabei zur Fahrzeugfront hin krümmt.
Die mittlere Firstlinie 144d ist eine Firstlinie, die nä-
her an der Fahrzeugfront angeordnet ist als die obe-
re Firstlinie 144b und die untere Firstlinie 144c und
die obere Firstlinie 144b und die untere Firstlinie
144c verbindet und sich dabei zur Fahrzeugfront hin
krümmt.

[0029] Das heißt, bei dieser Ausführungsform ist die
Firstlinie 144a, die derart gekrümmt ist, dass sie
zur Fahrzeugfront vorsteht, derart eingerichtet, dass
die mittlere Firstlinie 144d, der Abschnitt der oberen
Firstlinie 144b oberhalb der mit der mittleren Firstli-
nie 144d durchgängigen Stelle und der Abschnitt der
unteren Firstlinie 144c unterhalb der mit der mittle-
ren Firstlinie 144d durchgängige Stelle miteinander
durchgängig sind. Wenn die Firstlinie 144a, die der-
art gekrümmt ist, dass sie zur Fahrzeugfront vorsteht,
auf diese Weise von mehreren Firstlinien (der obe-
ren Firstlinie 144b, der unteren Firstlinie 144c und der
mittleren Firstlinie 144d) gebildet ist, lässt sich die Bo-
genlänge jeder Firstlinie verkürzen und die Steifigkeit
an jeder Firstlinie erhöhen. Dementsprechend kön-
nen die Steifigkeit des gesamten Säulenscharnier-
verstärkungselements 140 erhöht und die oben be-
schriebenen Effekte weiter verstärkt werden.

[0030] Außerdem ist bei dieser Ausführungsform,
wie in Fig. 2(b) gezeigt, die oben beschriebene obere
Firstlinie 144b näher an der Heckseite angeordnet als
die Anschlussstelle des Windlaufseitenelements 120,
und ein unteres Ende der oberen Firstlinie 144b ist
in Höhenrichtung der Anschlussstelle des Windlauf-
seitenelements 120 unterhalb der Mitte positioniert.
Dementsprechend können von dem Windlaufseiten-
element 120 auf das Säulenscharnierverstärkungs-
element 140 einwirkende Lasten auf effektive Weise
über die obere Firstlinie 144b auf das obere Säulen-
verstärkungselement 130 übertragen werden.

[0031] Fig. 3 zeigt Querschnittsansichten von
Fig. 1(a), wobei Fig. 3(a) eine Querschnittsansicht
entlang Linie A-A in Fig. 1(a) und Fig. 3(b) eine
Querschnittsansicht entlang Linie B-B in Fig. 1(a)
zeigt. Wie in den Fig. 2(a) und Fig. 2(b) gezeigt ist,
weist das Säulenscharnierverstärkungselement 140
bei dieser Ausführungsform einen Flansch 140a auf,
der den vorderen Rand der Vordertüröffnung 104 bil-
det und zum Fahrzeugheck hin weist bzw. ausge-
richtet ist. Bei dieser Ausführungsform ist das seit-
liche Karosserieaußenteil 102, das die Fahrzeug-
seitenfläche bildet, wie in Fig. 1 gezeigt derart mit
dem Säulenscharnierverstärkungselement 140 ver-
bunden, dass es den vorgewölbten Scharnierab-
schnitt 142 und den Flansch 140a bedeckt (siehe
Fig. 2(a) und Fig. 2(b)).

[0032] Wenn das seitliche Karosserieaußenteil 102
auf diese Weise verbunden ist, bilden das Säu-
lenscharnierverstärkungselement 140 und das seit-
liche Karosserieaußenteil 102, wie in Fig. 3(a) und
Fig. 3(b) gezeigt, in horizontalen Querschnitten des
Fahrzeugs 100a im Wesentlichen dreieckige ge-
schlossene Querschnitte E und F (durch Schraffie-
rung angezeigt). Dementsprechend kann die Steifig-
keit des Säulenscharnierverstärkungselements 140
erhöht werden, und eine Verformung aufgrund von
Lasten bei einer Kollision lässt sich effektiver unter-
drücken.

[0033] Wie in Fig. 2(b) gezeigt ist, weist bei
dem Säulenscharnierverstärkungselement 140 ei-
ne Deckenwandung des vorgewölbten Scharnierab-
schnitts 142 einen oberen Scharnieranbringungsab-
schnitt 146a (einen Scharnieranbringungsabschnitt
an der Oberseite) und einen unteren Scharnier-
anbringungsabschnitt 146b (einen Scharnieranbrin-
gungsabschnitt an der Unterseite) als Scharnieran-
bringungsabschnitte auf, an denen sich (nicht gezeig-
te) Türscharniere der Vordertür anbringen lassen (sie
werden nachfolgend kollektiv einfach als Scharnier-
anbringungsabschnitte bezeichnet). Bei dieser Aus-
führungsform sind diese Scharnieranbringungsab-
schnitte so angeordnet, dass sich der obere Schar-
nieranbringungsabschnitt 146a näher an der Fahr-
zeugfront befindet als die obere Firstlinie 144b und
sich der untere Scharnieranbringungsabschnitt 146b
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näher an der Fahrzeugfront befindet als die untere
Firstlinie 144c.

[0034] Die Scharnieranbringungsabschnitte, an de-
nen sich die Türscharniere der Vordertür anbringen
lassen, weisen eine hohe Steifigkeit auf. Wenn also
die obere Firstlinie 144b und die untere Firstlinie 144c
in der Nähe der Scharnieranbringungsabschnitte an-
geordnet sind, lässt sich an den Firstlinien eine hohe
Steifigkeit erzielen. Dementsprechend können Las-
ten zuverlässiger über die Firstlinien übertragen und
die oben beschriebenen Effekte verstärkt werden.

[0035] Wie in Fig. 3(a) und Fig. 3(b) gezeigt ist, sind
außerdem die oben beschriebenen geschlossenen
Querschnitte E und F jeweils näher an der Fahrzeug-
heckseite angeordnet als der obere Scharnieran-
bringungsabschnitt 146a und der untere Scharnier-
anbringungsabschnitt 146b. Dementsprechend lässt
sich mit den geschlossenen Querschnitten E und F in
der Nähe der Scharnieranbringungsabschnitte eine
höhere Steifigkeit erzielen. Somit kann die Steifigkeit
an der oberen Firstlinie 144b und der unteren Firstli-
nie 144c weiter erhöht und die Lastübertragungsleis-
tung verbessert werden.

[0036] Fig. 4 ist eine Ansicht, die eine Positionsbe-
ziehung zwischen dem Windlaufseitenelement 120
und dem Spritzwand-Seitenteil 110 sowie den Schar-
nieranbringungsabschnitten aus Fig. 2(b) zeigt. Wie
in Fig. 4 gezeigt ist, ist der obere Scharnieranbrin-
gungsabschnitt 146a bei dieser Ausführungsform bei
Betrachtung von der Seite des Fahrzeugs aus zwi-
schen der oberen Firstlinie 144b und der Anschluss-
stelle des Windlaufseitenelements 120 angeordnet,
und der obere Scharnieranbringungsabschnitt 146a,
die obere Firstlinie 144b und die Anschlussstelle
des Windlaufseitenelements 120 sind bei Betrach-
tung von der Seite des Fahrzeugs aus auf derselben
Geraden (einer Verlängerungslinie des Windlaufsei-
tenelements 120 in Längsrichtung) positioniert (diese
Gerade wird nachfolgend als Gerade G bezeichnet).

[0037] Wenn der obere Scharnieranbringungsab-
schnitt 146a, die obere Firstlinie 144b und die An-
schlussstelle des Windlaufseitenelements 120 auf
diese Weise auf der Geraden G angeordnet sind,
können vom Windlaufseitenelement 120 her einwir-
kende Lasten auf effektive Weise über den oberen
Scharnieranbringungsabschnitt 146a an die obere
Firstlinie 144b und dann an das obere Säulenverstär-
kungselement 130 übertragen werden. Dementspre-
chend lässt sich die Steifigkeit zwischen dem Wind-
laufseitenelement 120 und dem oberen Säulenver-
stärkungselement 130 erhöhen.

[0038] Außerdem ist bei dieser Ausführungsform,
wie in Fig. 4 gezeigt, der untere Scharnieranbrin-
gungsabschnitt 146b bei Betrachtung von der Seite
des Fahrzeugs aus auf einer Verlängerungslinie ei-

nes unteren Rands des Spritzwand-Seitenteils 110
angeordnet, und die Verlängerungslinie des unteren
Rands des Spritzwand-Seitenteils 110 verläuft bei
Betrachtung von der Seite des Fahrzeugs aus durch
den unteren Scharnieranbringungsabschnitt 146b
und schneidet dann die untere Firstlinie 144c (die-
se Verlängerungslinie wird nachfolgend als Verlänge-
rungslinie H bezeichnet). Dementsprechend können
von dem Windlaufseitenelement 120 her einwirkende
Lasten auf effektive Weise über den unteren Schar-
nieranbringungsabschnitt 146b an die untere Firstli-
nie 144c und dann an das Türschwellerversteifungs-
element 150 übertragen werden. Dementsprechend
lässt sich die Steifigkeit zwischen dem Windlaufsei-
tenelement 120 und dem Türschwellerversteifungs-
element 150 erhöhen.

[0039] Außerdem ist bei dieser Ausführungsform,
wie in Fig. 4 gezeigt, ein Bereich, der durch die in
Längsrichtung des Windlaufseitenelements 120 ver-
laufende Verlängerungslinie (die Gerade G), die Ver-
längerungslinie H des unteren Rands des Spritz-
wand-Seitenteils 110 und die Firstlinie 144a des vor-
gewölbten Scharnierabschnitts 142 (siehe Fig. 2(a)),
das heißt die von der oberen Firstlinie 144b, der un-
teren Firstlinie 144c und der mittleren Firstlinie 144d
gebildete Firstlinie 144a, definiert ist, bei Betrach-
tung von der Seite des Fahrzeugs aus im Wesent-
lichen dreieckig. Dementsprechend bilden das Säu-
lenscharnierverstärkungselement, das Windlaufsei-
tenelement und das Spritzwand-Seitenteil eine drei-
eckige Rahmenstruktur. Da eine dreieckige Rahmen-
struktur eine hervorragende Leistung beim Vertei-
len von Lasten aus verschiedenen Richtungen zeigt,
lässt sich mit der oben beschriebenen Ausgestaltung
eine Struktur mit noch höherer Steifigkeit realisieren,
die bei einer Kollision eine Verformung unterdrückt.
Die gleichen Effekte lassen sich auch mit einem im
Wesentlichen dreieckigen Bereich erzielen, der durch
die Gerade G, die Verlängerungslinie H und eine Ge-
rade I definiert ist, die wie in Fig. 4 gezeigt den oberen
Scharnieranbringungsabschnitt 146a und den unte-
ren Scharnieranbringungsabschnitt 146b verbindet.

GEWERBLICHE ANWENDBARKEIT

[0040] Die vorliegende Erfindung kann bei Fahr-
zeugseitenstrukturen angewendet werden, die ein
oberes Säulenverstärkungselement, das einen obe-
ren Rand einer Vordertüröffnung eines Fahrzeugs
bildet, ein Säulenscharnierverstärkungselement, das
einen vorderen Rand der Vordertüröffnung bildet, und
ein Türschwellerversteifungselement, das einen un-
teren Rand der Vordertüröffnung bildet, aufweisen.

Patentansprüche

1.  Fahrzeugseitenstruktur (100) mit einem oberen
Säulenverstärkungselement (130), das einen oberen
Rand einer Vordertüröffnung (104) eines Fahrzeugs
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(100a) bildet, einem Säulenscharnierverstärkungs-
element (140), das von einem unteren Ende des obe-
ren Säulenverstärkungselements (130) aus nach un-
ten verläuft und einen vorderen Rand der Vorder-
türöffnung (104) bildet, und einem Türschwellerver-
steifungselement (150), das von einem unteren En-
de des Säulenscharnierverstärkungselements (140)
aus nach hinten verläuft und einen unteren Rand der
Vordertüröffnung (104) bildet,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) einen vorgewölbten Scharnierabschnitt (142)
aufweist, der entlang einer vertikalen Richtung zur
Fahrzeugaußenseite hin vorgewölbt ist, und
wobei der vorgewölbte Scharnierabschnitt (142) ei-
ne oder mehrere Firstlinien (144a - 144d) aufweist,
die derart gekrümmt sind, dass sie zur Fahrzeugfront
vorstehen, und die eine oder die mehreren Firstlini-
en (144a - 144d) eine Anschlussstelle zwischen dem
Säulenscharnierverstärkungselement (140) und dem
oberen Säulenverstärkungselement (130) und eine
Anschlussstelle zwischen dem Säulenscharnierver-
stärkungselement (140) und dem Türschwellerver-
steifungselement (150) verbinden.

2.  Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch 1,
wobei das obere Säulenverstärkungselement (130)
und das Türschwellerversteifungselement (150) je-
weils einen oberen und einen unteren vorgewölb-
ten Abschnitt (132, 152) aufweisen, die entlang ei-
ner Längsrichtung zur Fahrzeugaußenseite hin vor-
gewölbt sind, und
wobei die eine oder die mehreren Firstlinien (144a
- 144d) des vorgewölbten Scharnierabschnitts (142)
zusammengesetzt sind aus:
einer oberen Firstlinie (144b), die mit dem oberen
vorgewölbten Abschnitt (132) durchgängig ist und
in einer Höhenrichtung des Säulenscharnierverstär-
kungselements (140) bis zu einer Mitte desselben
verläuft,
einer unteren Firstlinie (144c), die mit dem unteren
vorgewölbten Abschnitt (152) durchgängig ist und
in der Höhenrichtung des Säulenscharnierverstär-
kungselements (140) bis zu einer Mitte desselben
verläuft, und
einer mittleren Firstlinie (144d), die jeweils näher als
die obere oder die untere Firstlinie (144b, 144c) an
der Fahrzeugfront angeordnet ist und die obere und
die untere Firstlinie (144b, 144c) verbindet.

3.    Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch
2, die ferner ein Windlaufseitenelement (120) um-
fasst, das mit dem Säulenscharnierverstärkungsele-
ment (140) verbunden ist und zur Fahrzeugfront hin
verläuft,
wobei die obere Firstlinie (144b) näher an der Heck-
seite angeordnet ist als die Anschlussstelle des Wind-
laufseitenelements (120) und
wobei ein unteres Ende der oberen Firstlinie (144b)
in Höhenrichtung unterhalb der Mitte der Anschluss-

stelle des Windlaufseitenelements (120) angeordnet
ist.

4.    Fahrzeugseitenstruktur (100) nach einem der
Ansprüche 1 bis 3,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) ferner einen Flansch (140a) aufweist, der den
vorderen Rand der Vordertüröffnung (104) bildet und
zum Fahrzeugheck hin weist,
wobei die Fahrzeugseitenstruktur (100) ferner ein
seitliches Karosserieaußenteil (102) umfasst, das
derart an das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) angefügt ist, dass es den vorgewölbten Schar-
nierabschnitt (142) und den Flansch (140a) bedeckt,
und eine Fahrzeugseitenfläche bildet, und
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) und das seitliche Karosserieaußenteil (102) ei-
nen geschlossenen Querschnitt bilden.

5.  Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch 2
oder 3,
wobei sich die eine oder die mehreren Firstlinien
(144a - 144d) auf der Fahrzeugheckseite des vorge-
wölbten Scharnierabschnitts (142) befinden und
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) ferner Scharnieranbringungsabschnitte (146a,
146b) aufweist, die an einer Deckenwandung des
vorgewölbten Scharnierabschnitts (142) näher an der
Fahrzeugfront angeordnet sind als die obere und die
untere Firstlinie (144b, 144c) und an denen sich Tür-
scharniere einer Vordertür anbringen lassen.

6.  Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch 4,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) ferner Scharnieranbringungsabschnitte (146a,
146b) aufweist, die an einer Deckenwandung des
vorgewölbten Scharnierabschnitts (142) angeordnet
sind und an denen sich Türscharniere einer Vordertür
anbringen lassen, und
wobei der geschlossene Querschnitt näher an der
Fahrzeugheckseite angeordnet ist als jeder der
Scharnieranbringungsabschnitte (146a, 146b).

7.  Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch 3,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) ferner einen Scharnieranbringungsabschnitt
(146a) aufweist, der an einer Deckenwandung des
vorgewölbten Scharnierabschnitts (142) angeordnet
ist und an dem sich ein Türscharnier einer Vordertür
anbringen lässt,
wobei der Scharnieranbringungsabschnitt (146a)
zwischen der oberen Firstlinie (144b) und der An-
schlussstelle des Windlaufseitenelements (120) an-
geordnet ist und
wobei der Scharnieranbringungsabschnitt (146a), die
obere Firstlinie (144b) und die Anschlussstelle des
Windlaufseitenelements (120) bei Betrachtung von
der Seite des Fahrzeugs aus auf derselben Geraden
positioniert sind.
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8.    Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch
3, die ferner ein Spritzwand-Seitenteil (110) um-
fasst, das von einem Endabschnitt in Fahrzeugquer-
richtung einer Spritzwand, welche einen Motorraum
vom Fahrzeuginnenraum trennt, zur Fahrzeugfront
hin verläuft,
wobei das Windlaufseitenelement (120) das Spritz-
wand-Seitenteil (110) von der Fahrzeugaußenseite
her überlappt und daran angefügt ist,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) ferner einen Scharnieranbringungsabschnitt
(146b) aufweist, der an einer Deckenwandung des
vorgewölbten Scharnierabschnitts (142) angeordnet
ist und an dem sich ein Türscharnier einer Vordertür
anbringen lässt,
wobei der Scharnieranbringungsabschnitt (146b) bei
Betrachtung von der Seite des Fahrzeugs aus auf
einer Verlängerungslinie eines unteren Rands des
Spritzwand-Seitenteils (110) angeordnet ist und
wobei die Verlängerungslinie des unteren Rands des
Spritzwand-Seitenteils (110) durch den Scharnier-
anbringungsabschnitt (146b) hindurch verläuft und
dann die untere Firstlinie (144c) schneidet.

9.    Fahrzeugseitenstruktur (100) nach Anspruch
3, die ferner ein Spritzwand-Seitenteil (110) um-
fasst, das von einem Endabschnitt in Fahrzeugquer-
richtung einer Spritzwand, welche einen Motorraum
vom Fahrzeuginnenraum trennt, zur Fahrzeugfront
hin verläuft,
wobei das Windlaufseitenelement (120) das Spritz-
wand-Seitenteil (110) von der Fahrzeugaußenseite
her überlappt und daran angefügt ist,
wobei sich die eine oder die mehreren Firstlinien
(144a - 144d) auf der Fahrzeugheckseite des vorge-
wölbten Scharnierabschnitts (142) befinden,
wobei das Säulenscharnierverstärkungselement
(140) ferner Scharnieranbringungsabschnitte (146a,
146b) aufweist, die an einer Deckenwandung des
vorgewölbten Scharnierabschnitts (142) näher an der
Fahrzeugfront angeordnet sind als die obere und die
untere Firstlinie (144b, 144c) und an denen sich Tür-
scharniere einer Vordertür anbringen lassen,
wobei der Scharnieranbringungsabschnitt (146a) an
der Oberseite bei Betrachtung von der Seite des
Fahrzeugs aus auf einer Verlängerungslinie des
Windlaufseitenelements (120) in Längsrichtung an-
geordnet ist,
wobei der Scharnieranbringungsabschnitt (146b) an
der Unterseite bei Betrachtung von der Seite des
Fahrzeugs aus auf einer Verlängerungslinie eines un-
teren Rands des Spritzwand-Seitenteils (110) ange-
ordnet ist und
wobei ein Bereich, der von der in Längsrichtung
des Windlaufseitenelements (120) verlaufenden Ver-
längerungslinie, der Verlängerungslinie des unteren
Rands des Spritzwand-Seitenteils (110) und der ei-
nen oder den mehreren Firstlinien (144a - 144d) des
vorgewölbten Scharnierabschnitts (142) definiert ist,

bei Betrachtung von der Seite des Fahrzeugs aus im
Wesentlichen dreieckig ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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