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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Karosseriesäule 
für Fahrzeuge, insbesondere für Kraftfahrzeuge, mit 
einem sich bei Anordnung an einer Fahrzeugkaros-
serie bezogen auf die Schwerkraftrichtung zumindest 
annähernd in vertikaler Richtung erstreckenden Säu-
lenelement.

[0002] Die Karosseriesäulen eines Fahrzeugs, ins-
besondere eines Kraftfahrzeugs, sind bei einem Sei-
tenaufprall sehr hohen Belastungen ausgesetzt. Da 
der für eine Verformung der Karosseriesäulen zur 
Verfügung stehende Raum begrenzt ist, ist es be-
kannt, hochfeste, jedoch vergleichsweise schwere 
Stahlmaterialien zu verwenden. Somit wird eine hohe 
Steifigkeit einer Karosseriesäule mit einem hohen 
Gewicht erkauft.

[0003] Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden 
Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Karosserie-
säule für Fahrzeuge zu schaffen, welche ein günsti-
ges Verhältnis aus Steifigkeit und Gewicht aufweist.

[0004] Diese Aufgabe wird bei einer Karosseriesäu-
le der eingangs genannt Art dadurch gelöst, dass das 
Säulenelement aus einem Faserverbundkunststoff 
hergestellt ist, dass das Säulenelement mittels min-
destens eines Verstärkungselements verstärkt ist 
und dass das Verstärkungselement aus einem zu 
dem Faserverbundkunststoff unterschiedlichen Ver-
stärkungsmaterial hergestellt ist.

[0005] Durch die Verwendung eines Faserverbund-
kunststoffs für das Säulenelement kann eine leicht-
gewichtige und gleichzeitig hochfeste Karosseriesäu-
le bereitgestellt werden. Mit Hilfe der für den Faser-
verbundkunststoff verwendeten Fasermaterialien 
und deren Verteilung, Anordnung und/oder Orientie-
rung in dem Säulenelement können die Festigkeitsei-
genschaften, das Gewicht, die Verformbarkeit bzw. 
die Elastizität der Karosseriesäule in einfacher Weise 
eingestellt werden. Insbesondere ist es möglich, die-
se Eigenschaften ortsabhängig zu variieren. Bei-
spielsweise können unterschiedliche Bereiche einer 
Karosseriesäule unterschiedliche Eigenschaften ha-
ben. Darüber hinaus können die Eigenschaften einer 
Karosseriesäule entsprechend unterschiedlicher Ein-
baupositionen an einer Fahrzeugkarosserie ange-
passt werden.

[0006] Durch die Verwendung eines Verstärkungse-
lements aus einem zu dem Faserverbundkunststoff 
unterschiedlichen Verstärkungsmaterial können die 
Eigenschaften der Karosseriesäule gezielt optimiert 
werden. Beispielsweise lässt sich eine lokal begrenz-
te, partielle Verstärkung der Karosseriesäule in be-
sonders einfacher Weise realisieren. Hierbei können 
das Säulenelement und das Verstärkungselement 
unterschiedliche Funktionen erfüllen, so dass sie je-

weils im Hinblick auf eine Realisierung ihrer zugeord-
neten Funktionen optimiert werden können. Auf die-
se Weise kann eine hochfeste Struktur bereitgestellt 
werden, die den Passagierraum eines Fahrzeugs 
schützt. Dabei ist auch eine elastische Auslegung der 
Karosseriesäule möglich, so dass bei einem Unfall 
auftretende Beschleunigungsspitzen verringert wer-
den können. Gleichzeitig ist es möglich, eine bei ei-
nem Unfall – insbesondere bei einem Seitenaufprall, 
aber auch einem Überschlag – auftretende Crashen-
ergie durch lokale Zerstörung des Faserverbund-
kunststoffs und/oder des Verstärkungsmaterials zu 
absorbieren.

[0007] Die erfindungsgemäße Karosseriesäule eig-
net sich gut für eine Integration in eine Fahrzeugka-
rosserie mit Schalenbauweise, Gitter- oder 
Space-Frame-Struktur. Eine solche Fahrzeugkaros-
serie kann beispielsweise aus metallischen Materia-
lien, insbesondere aus Stahl und/oder Aluminium, 
und/oder aus Kunststoffmaterialien hergestellt sein.

[0008] Die Karosseriesäule kann als eine aus der 
Karosseriesäule und dem Verstärkungselement ge-
bildeten Baugruppe bereitgestellt werden, welche im 
Rahmen der Montage der Fahrzeugkarosserie mit 
weiteren Karosserieteilen gefügt werden kann.

[0009] Vorzugsweise ist die Karosseriesäule eine 
A-Säule, B-Säule oder C-Säule. Insbesondere ist es 
vorteilhaft, wenn die Karosseriesäule eine B-Säule 
ist. In diesem Bereich treten bei einem Seitenaufprall 
besonders hohe Belastungen, beispielsweise in 
Form von Druckkräften, auf.

[0010] Nach einer vorteilhaften Ausführungsform 
der Erfindung ist das Säulenelement im Querschnitt 
massiv. Ein solches Säulenelement eignet sich ins-
besondere für ein im Querschnitt flaches Säulenele-
ment, welches nur wenig Bauraum beansprucht. Ein 
massiver Querschnitt des Säulenelements verbes-
sert die Knickstabilität der Karosseriesäule.

[0011] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung ist vorgesehen, dass das 
Säulenelement im Querschnitt hohl ist. Auf diese 
Weise kann eine Karosseriesäule mit einem hohen 
Flächenträgheitsmoment bereitgestellt werden, wel-
che ein niedriges Gewicht aufweist.

[0012] Bevorzugt ist es ferner, wenn das Säulenele-
ment eine Verrippung aufweist. Eine solche Verrip-
pung erhöht die Biegesteifigkeit des Säulenelements. 
Eine Verrippung schafft bei einem Seitenaufprall ei-
nen zusätzlichen Deformationsraum, in dem durch 
Verformung der Verrippung eine Aufprallenergie ab-
gebaut werden kann.

[0013] Vorzugsweise umfasst der Faserverbund-
kunststoff Kohlefasern. Diese weisen bei einem be-
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sonders niedrigen Gewicht eine besonders hohe 
Festigkeit auf.

[0014] Günstig ist es ferner, wenn der Faserver-
bundkunststoff Glasfasern umfasst. Hierdurch kann 
ein vergleichsweise leichtes, hochsteifes und preis-
günstig herstellbares Säulenelement geschaffen 
werden.

[0015] Alternativ oder ergänzend hierzu können zur 
Herstellung des Faserverbundkunststoffes auch an-
dere Fasermaterialien eingesetzt werden, beispiels-
weise Polymerfasern und/oder Naturfasern.

[0016] Vorteilhaft ist es ferner, wenn der Faserver-
bundkunststoff Fasermaterial in Form eines Gewe-
bes, Geflechts und/oder Geleges umfasst. Ein sol-
ches Fasermaterial kann als textiles Halbzeug bei-
spielsweise in Form einer flächigen Matte und insbe-
sondere in Form eines Schlauches bereitgestellt wer-
den. Die Verwendung eines solchen Fasermaterials 
erleichtert die Definition der Lage und Orientierung 
der Fasern des Säulenelements.

[0017] In vorteilhafter Weise ist der Faserverbund-
kunststoff langfaserverstärkt. Langfasern können ei-
nem Matrixmaterial beispielsweise in loser Anord-
nung beigemischt werden, so dass ein hochfestes 
Material mit isotropen Eigenschaften bereitgestellt 
werden kann.

[0018] Vorzugsweise umfasst der Faserverbund-
kunststoff einen Thermoplast. Dieser kann einen Ma-
trixwerkstoff bilden und ist einfach verarbeitbar. Ins-
besondere kann der Faserverbundkunststoff Poly-
propylen umfassen. Dieser Kunststoff ist besonders 
einfach verarbeitbar und preisgünstig.

[0019] Vorzugsweise umfasst der Faserverbund-
kunststoff einen Duroplast. Duroplastische Matrix-
werkstoffe weisen hohe Festigkeiten auf, sind tempe-
raturunempfindlich und haben eine hohe Zeitstand-
festigkeit.

[0020] Günstig ist es ferner, wenn die Karosserie-
säule einen Säulenkern umfasst. Ein solcher Säulen-
kern erhöht die Knickstabilität der Karosseriesäule. 
Außerdem kann ein Säulenkern schalldämmende 
Funktionen realisieren.

[0021] Bevorzugt ist es, wenn der Säulenkern aus 
einem Schaummaterial hergestellt ist. Hierdurch 
kann in besonders einfacher Weise eine gut ge-
dämpfte Karosseriesäule bereitgestellt werden. Auch 
die Verwendung eines Glasschlauchs ist möglich, 
beispielsweise um die Handhabung und/oder Form-
gebung eines Schlauchs aus einem geflochtenen Fa-
sermaterial zu erleichtern. Der Glasschlauch kann 
hohl sein und ein Gas, insbesondere Luft enthalten. 
Der Glasschlauch kann auch mit einem flüssigen 

oder festen Material aufgefüllt sein.

[0022] Nach einer vorteilhaften Ausführungsform 
der Erfindung ist das mindestens eine Verstärkungs-
element im Querschnitt massiv. Hierdurch kann ein 
flaches, nur wenig Bauraum beanspruchendes Ver-
stärkungselement bereitgestellt werden.

[0023] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung ist das mindestens eine Ver-
stärkungselement im Querschnitt hohl. Hierdurch 
kann die Biegesteifigkeit der Karosseriesäule bei ei-
nem nur geringen Materialeinsatz für das Verstär-
kungselement erhöht werden.

[0024] Günstig ist es ferner, wenn das mindestens 
eine Verstärkungselement eine Verrippung aufweist. 
Hierdurch kann die Biegesteifigkeit der Karosserie-
säule erhöht werden. Außerdem ist es möglich, mit 
Hilfe der Verrippung des Verstärkungselements eine 
bei einem Seitenaufprall auftretende Unfallenergie 
aufzunehmen, indem sich die Verrippung verformt.

[0025] Vorzugsweise umfasst das Verstärkungsma-
terial ein Metall, insbesondere Aluminium und/oder 
Stahl. Dies hat den Vorteil, dass an die Karosserie-
säule angrenzende Bauteile der Karosserie oder 
auch Anbindungsteile, beispielsweise Scharniere für 
Karosserietüren, in einfacher Weise mit dem metalli-
schen Verstärkungselement gefügt werden können. 
Hierbei können einfache und serientaugliche Füge-
verfahren wie Nieten, Clinchen, Schrauben, Schwei-
ßen und/oder Löten angewendet werden. Alternativ 
oder ergänzend hierzu können auch Klebeverbindun-
gen eingesetzt werden.

[0026] Ein metallisches Verstärkungselement weist 
im Vergleich zu einem Faserverbundkunststoff eine 
niedrigere Kerbschlagempfindlichkeit auf. Durch die 
Verwendung eines Verstärkungselements aus einem 
duktilen Verstärkungsmaterial ist es möglich, das 
Säulenelement aus einem vergleichsweise kerb-
schlagempfindlichen Faserverbundkunststoff herzu-
stellen, so dass insgesamt eine hochstabile und 
gleichzeitig sehr leichte Karosseriesäule bereitge-
stellt werden kann.

[0027] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung ist das mindestens eine Ver-
stärkungselement aus Endlosfasern hergestellt. Ins-
besondere kann ein solches Verstärkungselement 
Kohlefasern und/oder Glasfasern umfassen. Alterna-
tiv oder ergänzend hierzu kann ein solches Verstär-
kungselement Polymerfasern und/oder Naturfasern 
umfassen.

[0028] Die Verwendung von Endlosfasern für ein 
Verstärkungselement eignet sich besonders gut für 
Karosseriesäulen, die aufgrund ihrer Einbindung in 
eine Fahrzeugkarosserie unter einer Zugspannung 
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stehen. Mit Hilfe eines aus Endlosfasern hergestell-
ten Verstärkungselements können diese Zugspan-
nungen unter Einsatz einer äußerst geringen Materi-
almenge optimal aufgenommen werden.

[0029] Eine bevorzugte Ausführungsform der Erfin-
dung sieht vor, dass das mindestens eine Verstär-
kungselement bei Anordnung an einer Fahrzeugka-
rosserie relativ zu dem Säulenelement karosserieau-
ßenseitig angeordnet ist. Eine solche Anordnung ist 
insbesondere vorteilhaft, wenn das Verstärkungsele-
ment aus einem metallischen Material hergestellt ist. 
Mit einem karosserieaußenseitig angeordneten Ver-
stärkungselement kann ein karosserieinnenseitig an-
geordnetes, kerbschlagempfindliches Säulenele-
ment gegen ein Eindringen von Fremdkörpern ge-
schützt werden. Insbesondere kann ein karosserie-
außenseitig angeordnetes Verstärkungselement ei-
nen Teil einer Außenhaut einer Fahrzeugkarosserie 
bilden.

[0030] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung ist vorgesehen, dass das 
mindestens eine Verstärkungselement bei Anord-
nung an einer Fahrzeugkarosserie relativ zu dem 
Säulenelement karosserieinnenseitig angeordnet ist. 
Eine solche Anordnung eignet sich besonders gut für 
nichtmetallische Verstärkungsmaterialien. Hierbei bil-
det das Säulenelement einen mechanischen Schutz 
für das mindestens eine Verstärkungselement.

[0031] Günstig ist es ferner, wenn das Säulenele-
ment im Querschnitt hohl ist und wenn das mindes-
tens eine Verstärkungselement innerhalb des Säu-
lenelements angeordnet ist. Hierdurch ist eine einfa-
che und Raum sparende Integration des Säulenele-
ments und des mindestens eines Verstärkungsele-
ments zu einer Karosseriesäule ermöglicht.

[0032] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung ist vorgesehen, dass das 
mindestens eine Verstärkungselement im Quer-
schnitt hohl ist und dass das Säulenelement inner-
halb des Verstärkungselements angeordnet ist. Auch 
hierdurch kann eine Raum sparende Anordnung ge-
schaffen werden, bei der das Säulenelement mit Hilfe 
des Verstärkungselements vor einem Eindringen von 
Fremdkörpern geschützt ist.

[0033] Günstig ist es, wenn das Säulenelement und 
das mindestens eine Verstärkungselement zueinan-
der beabstandet sind. Hierdurch kann das Flächen-
trägheitsmoment und somit die Biegesteifigkeit der 
Karosseriesäule erhöht werden, ohne dass dies mit 
einem erhöhten Materialeinsatz einhergeht.

[0034] Günstig ist es ferner, wenn das Säulenele-
ment und das mindestens eine Verstärkungselement 
aneinander anliegen. Hierdurch kann eine im Quer-
schnitt besonders kompakte Karosseriesäule ge-

schaffen werden.

[0035] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung sind das Säulenelement 
und das mindestens eine Verstärkungselement mit-
einander verbunden. Auf diese Weise kann die 
Schubfestigkeit der Karosseriesäule erhöht werden.

[0036] Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Karos-
seriesäule mindestens eine Verbindungseinrichtung 
zur Verbindung der Karosseriesäule mit mindestens 
einem weiteren Karosserieteil umfasst. Dies erleich-
tert die Integration der Karosseriesäule in eine Fahr-
zeugkarosserie.

[0037] In vorteilhafter Weise sind die Karosserie-
säule und das mindestens eine weitere Karosserieteil 
miteinander verbunden, wobei sich das mindestens 
eine weitere Karosserieteil bezogen auf die Schwer-
kraftrichtung in horizontaler Richtung oder im We-
sentlichen horizontaler Richtung erstreckt. Auf diese 
Weise kann ein stabiler Verbund aus einer sich im 
Wesentlichen in vertikaler Richtung erstreckenden 
Karosseriesäule und eines hierzu senkrechten Ka-
rosserieteils, beispielsweise eines Längsspants, her-
gestellt werden.

[0038] Günstig ist es, wenn die mindestens eine 
Verbindungseinrichtung an dem Säulenelement an-
geordnet ist. Hierdurch kann die Karosseriesäule mit 
dem mindestens einen weiteren Karosserieteil ver-
bunden werden, ohne dass hierfür ein Kraftfluss 
durch das Verstärkungselement erforderlich wäre.

[0039] Günstig ist es ferner, wenn die mindestens 
eine Verbindungseinrichtung an dem mindestens ei-
nen Verstärkungselement angeordnet ist. Hierdurch 
ist eine Verbindung der Karosseriesäule mit dem min-
destens einen weiteren Karosserieteil möglich, ohne 
dass hierfür ein Kraftfluss durch das Säulenelement 
erforderlich wäre.

[0040] Bevorzugt ist es, wenn die mindestens eine 
Verbindungseinrichtung bezogen auf die Schwer-
kraftrichtung an einem unteren Ende der Karosserie-
säule angeordnet ist. Hierdurch kann die Karosserie-
säule mit einem bodenseitig angeordneten Karosse-
rieteil, beispielsweise mit einem Längsträger, verbun-
den werden.

[0041] Günstig ist es ferner, wenn die mindestens 
eine Verbindungseinrichtung bezogen auf die 
Schwerkraftrichtung an einem oberen Ende der Ka-
rosseriesäule angeordnet ist. Hierdurch kann die Ka-
rosseriesäule mit einem dachseitig angeordneten 
Karosserieteil, beispielsweise mit einem Dachholm, 
verbunden werden.

[0042] Bevorzugt ist es, wenn mittels der mindes-
tens einen Verbindungseinrichtung ein Formschluss 
4/25



DE 10 2007 053 353 A1    2009.05.20
zwischen der Karosseriesäule und dem mindestens 
einen weiteren Karosserieteil herstellbar ist. Auf die-
se Weise kann die Steifigkeit einer Fahrzeugkarosse-
rie erhöht werden.

[0043] Bevorzugt ist es ferner, wenn mittels der min-
destens einen Verbindungseinrichtung ein Kraft-
schluss zwischen der Karosseriesäule und dem min-
destens einen weiteren Karosserieteil herstellbar ist. 
Auf diese Weise kann eine toleranzunempfindliche 
Verbindung zwischen der Karosseriesäule und dem 
mindestens einen weiteren Karosserieteil geschaffen 
werden.

[0044] Insbesondere ist es vorteilhaft, wenn die min-
destens eine Verbindungseinrichtung eine Klebever-
bindung umfasst. Hierdurch können die Karosserie-
säule und das mindestens eine weitere Karosserieteil 
in einfacher Weise miteinander gefügt werden.

[0045] Besonders vorteilhaft ist es, wenn das Säu-
lenelement und/oder das mindestens eine Verstär-
kungselement mit mindestens zwei weiteren, zuein-
ander beabstandeten Karosserieteilen verbunden ist 
oder sind. Auf diese Weise können die zueinander 
beabstandeten Karosserieteile relativ zueinander fi-
xiert und/oder verspannt werden.

[0046] Eine besonders vorteilhafte Ausführungs-
form der Erfindung sieht vor, dass eines der mindes-
tens zwei Karosserieteile ein bodenseitig angeordne-
tes Karosserieteil ist und dass eines der mindestens 
zwei Karosserieteile ein dachseitig angeordnetes Ka-
rosserieteil ist. Dies ermöglicht eine besonders einfa-
che Integration einer Karosseriesäule in den Aufbau 
einer Fahrzeugkarosserie.

[0047] Besonders bevorzugt bei einer Karosserie-
säule, bei der das Säulenelement und/oder das min-
destens eine Verstärkungselement mit mindestens 
zwei weiteren, zueinander beabstandeten Karosse-
rieteilen verbunden ist oder sind, ist es, wenn das 
Säulenelement und/oder das mindestens eine Ver-
stärkungselement unter Zugspannung steht. Hier-
durch können die zueinander beabstandeten Karos-
serieteile gegeneinander verspannt werden, so dass 
die Gesamtsteifigkeit einer Fahrzeugkarosserie er-
höht wird.

[0048] Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist 
vorgesehen, dass die Karosseriesäule mindestens 
ein Crashelement zur Aufnahme von Crashenergie 
bei einem Seitenaufprall umfasst. Ein solches Crash-
element kann von dem Säulenelement und dem min-
destens einen Verstärkungselement separat bereit-
gestellt werden, so dass das Crashelement im Hin-
blick auf eine optimale Energieaufnahmefähigkeit op-
timiert werden kann.

[0049] Vorzugsweise ist das mindestens eine 

Crashelement mit dem Säulenelement und/oder dem 
mindestens einen Verstärkungselement verbunden. 
Hierdurch kann eine bei einem Seitenaufprall in die 
Karosseriesäule eingeleitete Energie zumindest teil-
weise mit Hilfe des Crashelements aufgenommen 
werden.

[0050] Bevorzugt ist es ferner, wenn das mindes-
tens eine Crashelement formschlüssig in das Säulen-
element und/oder das mindestens eine Verstär-
kungselement integriert ist. Auf diese Weise kann ein 
Platz sparender Aufbau geschaffen werden.

[0051] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausfüh-
rungsform der Erfindung ist vorgesehen, dass die Ka-
rosseriesäule aus Säulensegmenten zusammenge-
setzt ist. Dies ermöglicht einen modularen Aufbau, 
welcher die Fertigung und/oder Montage der Karos-
seriesäule erleichtert.

[0052] Die Erfindung betrifft ferner eine Fahrzeug-
karosserie, insbesondere eine Kraftfahrzeugkarosse-
rie, mit mindestens einem sich quer zu einer Karos-
serie-Längsachse erstreckenden, in sich geschlosse-
nen Querspant.

[0053] Der Erfindung liegt die weitere Aufgabe zu-
grunde, eine Fahrzeugkarosserie bereitzustellen, 
welche ein günstiges Verhältnis von Steifigkeit und 
Gewicht aufweist.

[0054] Die Aufgabe wird bei einer Fahrzeugkaros-
serie mit mindestens einem sich quer zu einer Karos-
serie-Längsachse erstreckenden, in sich geschlosse-
nen Querspant erfindungsgemäß dadurch gelöst, 
dass der Querspant mindestens ein aus einem Fa-
serverbundkunststoff hergestelltes Säulenelement 
umfasst, dass das Säulenelement mittels mindestens 
eines Verstärkungselements verstärkt ist und dass 
das Verstärkungselement aus einem zu dem Faser-
verbundkunststoff unterschiedlichen Verstärkungs-
material hergestellt ist.

[0055] Mit der erfindungsgemäßen Fahrzeugkaros-
serie kann ein hochsteifer und leichter Aufbau ge-
schaffen werden. Durch die geschlossene Ringstruk-
tur des Querspants können bei einem Seitenaufprall 
oder einem Überschlag auftretende Kräfte besonders 
gut aufgenommen werden.

[0056] Weitere Vorteile und besondere Ausgestal-
tungen der erfindungsgemäßen Fahrzeugkarosserie 
sind vorstehend im Zusammenhang mit den beson-
deren Ausgestaltungen der erfindungsgemäßen Ka-
rosseriesäule erläutert worden.

[0057] Nach einer weiteren Ausführungsform der 
erfindungsgemäßen Fahrzeugkarosserie ist vorgese-
hen, dass der Querspant aus mindestens zwei Quer-
spantsegmenten zusammengesetzt ist. Dies ermög-
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licht einen modularen Aufbau eines in sich geschlos-
senen, ringförmigen Querspants. Der modulare Auf-
bau erleichtert die Fertigung und/oder Montage des 
Querspants und/oder der Fahrzeugkarosserie. Auch 
die Reparatur des Querspants und/oder ein Aus-
tausch von Querspantsegmenten vereinfachen sich 
durch den modularen Aufbau des Querspants. Darü-
ber hinaus ermöglicht der modulare Aufbau des 
Querspants eine einfache Anpassung an verschiede-
ne Fahrzeuggrößen, beispielsweise für verschieden 
hohe Dachvarianten einer Fahrzeugkarosserie.

[0058] Besonders bevorzugt ist es, wenn die min-
destens zwei Querspantsegmente identisch sind. 
Hierdurch ist eine besonders einfache und wirtschaft-
liche Herstellung der Fahrzeugkarosserie möglich.

[0059] Insbesondere ist es vorteilhaft, wenn der 
Querspant aus vier identischen Querspantsegmen-
ten zusammengesetzt ist.

[0060] Die Erfindung betrifft ferner ein Fahrzeug, 
insbesondere ein Kraftfahrzeug, mit einer vorstehend 
beschriebenen Karosseriesäule und/oder mit einer 
vorstehend beschriebenen Fahrzeugkarosserie.

[0061] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung 
sind Gegenstand der nachfolgenden Beschreibung 
und der zeichnerischen Darstellung bevorzugter Aus-
führungsbeispiele.

[0062] In den Zeichnungen zeigen:

[0063] Fig. 1: eine perspektivische Ansicht eines 
Ausführungsbeispiels einer Kraftfahrzeugkarosserie 
mit einem Querspant;

[0064] Fig. 2: eine perspektivische Ansicht eines 
Ausführungsbeispiels eines Querspants zur Verwen-
dung bei einer Kraftfahrzeugkarosserie;

[0065] Fig. 3 eine perspektivische Ansicht eines 
Querschnitts des Querspants aus Fig. 1 und Fig. 2
gemäß einer in Fig. 1 und Fig. 2 mit III bezeichneten 
Schnittebene;

[0066] Fig. 4: eine Explosionsdarstellung eines wei-
teren Ausführungsbeispiels eines Querspants zur 
Verwendung bei einer Kraftfahrzeugkarosserie;

[0067] Fig. 5: eine Explosionsdarstellung eines 
Ausführungsbeispiels einer Karosseriesäule;

[0068] Fig. 6: eine perspektivische Ansicht der Ka-
rosseriesäule gemäß Fig. 5 und ein mit dieser ver-
bundenes weiteres Karosserieteil;

[0069] Fig. 7: einen in Fig. 6 mit VII bezeichneten 
Ausschnitt in geschnittener und vergrößerter Darstel-
lung;

[0070] Fig. 8: einen in Fig. 6 mit VIII bezeichneten 
Ausschnitt in geschnittener und vergrößerter Darstel-
lung;

[0071] Fig. 9: eine Explosionsdarstellung eines wei-
teren Ausführungsbeispiels eines Querspants zur 
Verwendung bei einer Kraftfahrzeugkarosserie;

[0072] Fig. 10: eine perspektivische Ansicht eines 
Ausführungsbeispiels einer Kraftfahrzeugkarosserie 
mit zwei aus jeweils einem Säulenelement und einem 
Verstärkungselement gebildeten Karosseriesäulen;

[0073] Fig. 11: eine perspektivische Ansicht eines 
Säulenelements eines Säulenelements aus Fig. 10
gemäß einer karosserieaußenseitigen Perspektive;

[0074] Fig. 12: eine perspektivische Ansicht eines 
Säulenelements eines Säulenelements aus Fig. 10
gemäß einer karosserieinnenseitigen Perspektive; 
und

[0075] Fig. 13: eine perspektivische Ansicht eines 
weiteren Ausführungsbeispiels einer mit mindestens 
einem weiteren Karosserieteil verbundenen Karosse-
riesäule.

[0076] Gleiche oder funktional äquivalente Elemen-
te sind in allen Figuren mit denselben Bezugszeichen 
bezeichnet.

[0077] Ein Ausführungsbeispiel einer Fahrzeugka-
rosserie, insbesondere einer Kraftfahrzeugkarosse-
rie, ist in Fig. 1 dargestellt und mit dem Bezugszei-
chen 10 bezeichnet. Die Kraftfahrzeugkarosserie 10
erstreckt sich entlang einer Karosserie-Längsachse 
12 zwischen einem vorderen Karosserieende 14 und 
einem hinteren Karosserieende 16.

[0078] Die Kraftfahrzeugkarosserie 10 weist eine 
Bodengruppe 18 auf. Die Bodengruppe 18 umfasst 
eine Mehrzahl von sich zumindest annähernd parallel 
zu der Karosserie-Längsachse 12 erstreckenden 
Längsträgern. Die Bodengruppe 18 weist zwei fahr-
zeugaußenseitig angeordnete Längsträger 20 und 
zwei fahrzeugmittig angeordnete Längsträger 22 auf.

[0079] Die Längsträger 20, 22 erstrecken sich in 
Richtung auf das vordere Karosserieende 14 und ge-
hen dort eine Vorderwagen-Crashstruktur 24 über. 
Die Längsträger 20, 22 münden an ihren dem hinte-
ren Karosserieende 16 zugewandten Enden an einer 
rückwärtigen Crash-Struktur 26.

[0080] Die Kraftfahrzeugkarosserie 10 weist zwei 
A-Säulen 28, zwei B-Säulen 30 und zwei C-Säulen 
32 auf. Diese Säulen erstrecken sich bezogen auf 
eine Schwerkraftrichtung 34 in zumindest annähernd 
vertikaler Richtung.
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[0081] Die A-Säulen 28 sind im Profil rohrförmig und 
erstrecken sich von den Längsträgern 20 bis hin zu 
einem vorderen, dachseitig angeordneten Querholm 
36. Auf Höhe des Querholms 36 gehen die A-Säulen 
28 in sich im Wesentlichen parallel zu der Karosse-
rie-Längsachse 12 erstreckende Dachholme 38 über. 
Diese münden an ihrem rückwärtigen Ende an einem 
ebenfalls dachseitig angeordneten, rückwärtigen 
Querholm 40.

[0082] Die C-Säulen 32 erstrecken sich von den 
Längsträgern 20 bis hin zu den rückwärtigen Enden 
der Dachholme 38 und den seitlichen Enden des 
Querholms 40.

[0083] Die B-Säulen 30 erstrecken sich von den 
Längsträgern 20 bis hin zu den Dachholmen 38. Die 
B-Säulen 30 sind in einen in sich geschlossen, sich 
ringförmig um die Karosserie-Längsachse 12 herum 
erstreckenden Querspant 42 integriert. Der Quer-
spant 42 erstreckt sich quer und insbesondere senk-
recht zu der Karosserie-Längsachse 12.

[0084] Der Querspant 42 weist einen auf Höhe der 
Bodengruppe 18 der Kraftfahrzeugkarosserie 10 an-
geordneten Bodenabschnitt 44 auf. Von diesem aus-
gehend erstrecken sich in im Wesentlichen vertikaler 
Richtung zwei Karosseriesäulen 46, welche die 
B-Säulen 30 bilden. Dachseitig sind die Karosserie-
säulen 46 über einen Dachabschnitt 48 miteinander 
verbunden.

[0085] Die Karosseriesäulen 46 weisen ein unteres 
Ende 50 auf, an dem sie über eine bodenseitig ange-
ordnete Verbindungseinrichtung 52 mit einem weite-
ren Karosserieteil 58 in Form des Längsträgers 20
verbunden sind. Die Karosseriesäulen 46 weisen fer-
ner ein oberes Ende 54 auf, an dem sie über eine 
dachseitig angeordnete Verbindungseinrichtung 56
mit einem weiteren Karosserieteil 60 in Form des 
Dachholms 38 verbunden sind.

[0086] Ein in Fig. 2 dargestelltes Ausführungsbei-
spiel eines Querspants 42 weist einen zu dem unter 
Bezugnahme auf Fig. 1 beschriebenen Querspant 
42 ähnlichen Aufbau auf. Der Querspant 42 gemäß
Fig. 2 umfasst ebenfalls einen Bodenabschnitt 44, 
zwei zueinander beabstandete, im Wesentlichen in 
vertikaler Richtung verlaufende Karosseriesäulen 46
sowie einen Dachabschnitt 48.

[0087] Der Querspant 42 gemäß Fig. 2 ist aus einer 
Mehrzahl von Querspantsegmenten 62, 64, 66 zu-
sammengesetzt. Die Querspantsegmente 62 und 64
bilden den Bodenabschnitt 44 sowie untere Abschnit-
te der Karosseriesäulen 46. Das Querspantsegment 
66 bildet den Dachabschnitt 48 sowie obere Ab-
schnitte der Karosseriesäulen 46.

[0088] Der Aufbau der Karosseriesäulen 46 der 

Querspante 42 gemäß Fig. 1 und Fig. 2 wird im Fol-
genden unter Bezugnahme auf Fig. 3 beschrieben. 
Die Karosseriesäule 46 weist ein im Querschnitt hoh-
les Säulenelement 68 auf. Das Säulenelement 68 ist 
aus einem Faserverbundkunststoff hergestellt, wel-
cher Fasermaterial 70 in Form eines Gewebes oder 
Geflechts aufweist, das in einen Matrixwerkstoff ein-
gebettet ist.

[0089] Das Fasermaterial 70 bildet eine schlauch-
förmige Struktur, welche einen Säulenkern 72 der Ka-
rosseriesäule 46 umgibt. Der Säulenkern 72 ist aus 
einem Schaummaterial hergestellt.

[0090] Die Karosseriesäule 46 weist ferner ein ers-
tes Verstärkungselement 74 auf, welches eine Mehr-
zahl von Endlosfasern 76 umfasst. Die Endlosfasern 
76 können Glasfasern, Polymerfasern und insbeson-
dere Kohlefasern umfassen. Das erste Verstärkungs-
element 74 in Form der Endlosfasern 76 ist innerhalb 
des Säulenelements 68 benachbart zu dem Faser-
material 70 angeordnet. Das erste Verstärkungsele-
ment 74 ist auf einer der Karosserie-Längsachse 12
zugewandten Seite der Karosseriesäule 46 angeord-
net.

[0091] Die Karosseriesäule 46 weist ein zweites 
Verstärkungselement 78 in Form von Endlosfasern 
80 auf. Die Endlosfasern 80 können Glasfasern, Po-
lymerfasern und insbesondere Kohlefasern umfas-
sen. Das zweite Verstärkungselement ist auf einer 
der Karosserie-Längsachse 12 abgewandten Seite 
der Karosseriesäule 46 angeordnet. Die Endlosfa-
sern 80 sind innerhalb des Säulenelements 68 und 
insbesondere zwischen diesem und dem Säulenkern 
72 angeordnet.

[0092] Die Endlosfasern 76 und 80 erstrecken sich 
von dem unteren Ende 50 bis hin zu einem oberen 
Ende 54 der Karosseriesäule 46 (vgl. Fig. 1). Alterna-
tiv hierzu können sich die Endlosfasern 76 entlang ei-
nes Teilabschnitts einer Karosseriesäule 46 erstre-
cken.

[0093] Unter Bezugnahme auf Fig. 4 wird im Fol-
genden ein weiteres Ausführungsbeispiel eines 
Querspants 42 und einer Karosseriesäule 46 be-
schrieben. Der in Fig. 4 nur abschnittsweise darge-
stellte Querspant 42 weist einen in sich geschlosse-
nen Verlauf auf, mit einem Bodenabschnitt 44, zwei 
Karosseriesäulen 46, von denen in Fig. 4 lediglich 
eine Karosseriesäule 46 dargestellt ist, und mit einem 
Dachabschnitt 48, welcher die Karosseriesäulen 46
miteinander verbindet.

[0094] Die Karosseriesäule 46 des Querspants 42
gemäß Fig. 4 kann einen unter Bezugnahme auf 
Fig. 3 beschriebenen Aufbau aufweisen. Die Karos-
seriesäule 46 gemäß Fig. 4 weist insbesondere ein 
Säulenelement 68 auf, das aus einem Faserverbund-
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kunststoff hergestellt ist. Die Verwendung eines Säu-
lenkerns 72 und mindestens eines der Verstärkungs-
elemente 74, 78 ist vorteilhaft, jedoch nicht zwingend. 
Die Karosseriesäule 46 umfasst ein sich zwischen 
dem unteren Ende 50 und dem oberen Ende 54 der 
Karosseriesäule 46 erstreckendes Verstärkungsele-
ment 82. Das Verstärkungselement 82 ist aus einem 
metallischen Material hergestellt und als dünnwandi-
ges Umformteil 84 ausgebildet. Das Verstärkungse-
lement 82 kann insbesondere aus Stahl oder Alumi-
nium hergestellt sein.

[0095] Das Verstärkungselement 82 und das Säu-
lenelement 68 liegen bei Montage des Querspants 42
an einer Kraftfahrzeugkarosserie 10 aneinander an. 
Hierbei ist das Verstärkungselement 82 karosserie-
außenseitig und das Säulenelement 68 karosseriein-
nenseitig angeordnet. Mit Hilfe des Verstärkungsele-
ments 82 kann das aus einem Faserverbundkunst-
stoff hergestellte Säulenelement 68 vor einem Ein-
dringen von Fremdkörpern geschützt werden. 
Gleichzeitig ermöglicht das Verstärkungselement 82
eine einfache Integration der Karosseriesäule 46
bzw. des Querspants 42 in einen metallischen Auf-
bau einer Kraftfahrzeugkarosserie 10. Hierbei kön-
nen konventionelle Fügeverfahren, beispielsweise 
Schweißtechniken, eingesetzt werden. Alternativ 
oder ergänzend hierzu können Verbindungen zwi-
schen der Karosseriesäule 46 und/oder dem Quer-
spant 42 einerseits und weiteren Karosserieteilen 58, 
60 einer Kraftfahrzeugkarosserie 10 andererseits 
auch mit Hilfe von Klebeverbindungen hergestellt 
werden.

[0096] Fig. 5 zeigt ein Ausführungsbeispiel einer 
Karosseriesäule 46. Diese erstreckt sich zwischen ei-
nem unteren Ende 50 und einem oberen Ende 54. 
Die Karosseriesäule 46 gemäß Fig. 5 setzt sich aus 
einem Säulenelement 68, einem Säulenkern 72 so-
wie einem Verstärkungselement 82 zusammen.

[0097] Das Säulenelement 68 ist aus einem Faser-
verbundkunststoff hergestellt. Dieser Faserverbund-
kunststoff umfasst insbesondere geflochtene oder 
gewebte Kohlefasern oder Glasfasern. Weiterhin ist 
es möglich, dass der Faserverbundkunststoff des 
Säulenelements 68 Glasfasern umfasst und lokal mit 
Kohlefasern verstärkt ist.

[0098] Der Säulenkern 68 weist an dem oberen 
Ende 54 der Karosseriesäule 46 eine Verbindungs-
einrichtung 56 auf. Mit Hilfe der Verbindungseinrich-
tung 56 kann die Karosseriesäule 46 mit einem wei-
teren Karosserieteil 60, beispielsweise in Form eines 
Dachholms 38, verbunden werden. Die Verbindungs-
einrichtung 56 ist einstückig mit dem Säulenelement 
68 ausgebildet und umfasst einen hakenförmigen 
Materialabschnitt 84, welcher karosserieinnenseitig 
einen Aufnahmeraum 86 begrenzt. In diesem Auf-
nahmeraum 86 ist ein weiteres Karosserieteil 60, ins-

besondere ein Dachholm 38, anordenbar.

[0099] Der Säulenkern 72 der Karosseriesäule 46
gemäß Fig. 5 ist vorzugsweise aus einem Schaum-
material hergestellt.

[0100] Das Verstärkungselement 82 der Karosse-
riesäule 46 gemäß Fig. 5 ist als Blechteil ausgebildet 
und liegt in einem fertig gefügten Zustand der Karos-
seriesäule 46 an der Karosseriesäule 68 an.

[0101] Das Verstärkungselement 82 kann beispiels-
weise eine Materialstärke von 1 mm bis 3 mm aufwei-
sen. Insbesondere bei der Verwendung von Alumini-
um als Verstärkungsmaterial für das Verstärkungse-
lement 82, von Kohlefasern für den Faserverbund-
kunststoff des Säulenelements 68 und eines 
Schaummaterials für den Säulenkern 72 ergibt sich 
insgesamt eine hohe Gewichtsersparnis gegenüber 
einer konventionellen, aus einem Stahlmaterial her-
gestellten Karosseriesäule.

[0102] Die vorstehend unter Bezugnahme auf 
Fig. 5 beschriebene Karosseriesäule 46 ist in Fig. 6
in einem gefügten Zustand dargestellt. Die an dem 
oberen Ende 54 der Karosseriesäule 46 angeordnete 
Verbindungseinrichtung 56 ist in

[0103] Fig. 7 vergrößert dargestellt. Das Säulenele-
ment 68 weist einen karosserieaußenseitig angeord-
neten Wandabschnitt 88 sowie einen karosseriein-
nenseitig angeordneten Wandabschnitt 90 auf. Die 
Wandabschnitte 88 und 90 sind im Bereich der Ver-
bindungseinrichtung 56 unmittelbar benachbart zu-
einander angeordnet, so dass sie einen doppelwan-
digen und somit stabilen Verbindungsabschnitt 84 bil-
den.

[0104] Das Verstärkungselement 82 der Karosse-
riesäule 46 gemäß Fig. 5 und Fig. 6 weist an seinem 
unteren Ende 50 eine Verbindungseinrichtung 52 zur 
Verbindung der Karosseriesäule 46 mit einem weite-
ren Karosserieteil 58 auf (vgl. Fig. 6). Das weitere 
Karosserieteil 58 kann beispielsweise in Form eines 
Längsträgers 20 einer Kraftfahrzeugkarosserie 10
gebildet sein.

[0105] Die Verbindungseinrichtung 52 wird im Fol-
genden unter Bezugnahme auf Fig. 8 beschrieben. 
Das karosserieaußenseitig angeordnete Verstär-
kungselement 82 weist eine dem weiteren Karosse-
rieteil 58 zugewandte Verbindungsfläche 92 auf. Die-
se Verbindungsfläche 92 kann insbesondere über 
eine Klebeverbindung mit einer der Verbindungsflä-
che 92 zugewandten Oberfläche 94 des weiteren Ka-
rosserieteils 58 gefügt werden.

[0106] Ein in Fig. 9 abschnittsweise dargestelltes 
Ausführungsbeispiel eines Querspants 42 weist in 
den Querspant integrierte Karosseriesäulen 46 auf, 
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von denen in Fig. 9 eine Karosseriesäule 46 darge-
stellt ist. Die Karosseriesäule 46 umfasst ein Säulen-
element 68, das aus einem Faserverbundkunststoff 
hergestellt ist. Der Säulenkern 68 weist einen karos-
serieaußenseitig angeordneten Wandabschnitt 88
und einen karosserieinnenseitig angeordneten 
Wandabschnitt 90 auf. Die Wandabschnitte 80 und 
90 sind zueinander beabstandet.

[0107] Das Säulenelement 68 weist eine Verrippung 
96 auf, die in dem von den Wandabschnitten 88 und 
90 begrenzten Zwischenraum angeordnet ist.

[0108] Die Verrippung 96 erstreckt sich entlang der 
Karosseriesäule 46 sowie entlang des Dachab-
schnitts 48 sowie eines Teils des Bodenabschnitts 44
des Querspants 42.

[0109] In einem zentralen Bereich des Bodenab-
schnitts 44 ist zwischen den Wandabschnitten 88 und 
90 des Säulenelements 68 eine Kammer 98 ausge-
bildet. Die Kammer 98 dient zur Anordnung eines se-
paraten Crashelements 100. Ein solches Crashele-
ment kann auch als "Cone" bezeichnet werden. Es 
verbessert die Stabilität des Querspants 42 bei einem 
Seitenaufprall.

[0110] Der Querspant 42 ist mit Hilfe eines Verstär-
kungselements 102 verstärkt. Das Verstärkungsele-
ment 102 weist flächige Gelege- und/oder Gewebela-
gen aus Fasermaterial, beispielsweise aus Kohlefa-
sern, auf. Die Lagen 104 umschließen das Säulene-
lement 68.

[0111] Der in Fig. 9 dargestellte Querspant kann 
insbesondere aus identischen Spantsegmenten zu-
sammengesetzt sein. Bei Verwendung von vier 
Spantsegmenten ergibt sich beispielsweise ein Ge-
wicht pro Spantsegment von 3,4 kg für einen Quer-
spant zur Verwendung bei einem Kraftfahrzeug der 
Kompaktklasse oder Mittelklasse. Hierdurch kann 
gegenüber einer konventionellen Bauweise eine Ge-
wichtsersparnis von ca. 45% erreicht werden.

[0112] Ein in der Fig. 10 dargestelltes Ausführungs-
beispiel einer Kraftfahrzeugkarosserie 10 weist einen 
zu der Kraftfahrzeugkarosserie 10 gemäß Fig. 1 ähn-
lichen Aufbau auf. Auf die Beschreibung unter Be-
zugnahme auf Fig. 1 wird diesbezüglich Bezug ge-
nommen. Im Unterschied zu der Kraftfahrzeugkaros-
serie gemäß Fig. 1 weist die Kraftfahrzeugkarosserie 
gemäß Fig. 10 keinen Querspant 42, sondern einzel-
ne Karosseriesäulen 46 auf, die die B-Säulen der 
Kraftfahrzeugkarosserie 10 bilden. Diese Karosserie-
säulen 46 weisen jeweils ein Säulenelement 68 so-
wie ein Verstärkungselement 106 auf.

[0113] Die Säulenelemente 68 erstrecken sich von 
einem unteren Ende 50 bis hin zu einem oberen 
Ende 54. Die Säulenelemente 68 sind in den Fig. 11

und Fig. 12 einzeln dargestellt. Sie sind aus einem 
Faserverbundkunststoff hergestellt, beispielsweise 
aus einem langfaserverstärkten Thermoplast. Die 
Säulenelemente 68 weisen einen schalenförmigen 
Aufbau auf und tragen auf einer der Karosserieinnen-
seite zugewandten Seite Verrippungen 96 (vgl. 
Fig. 12).

[0114] An einem unteren Ende 50 der Säulenele-
mente 68 sind sich bezogen auf die Schwerkraftrich-
tung 34 im Wesentlichen in horizontaler Richtung er-
streckende Verbindungsabschnitte 84 angeordnet, 
die eine Verbindungseinrichtung 52 bilden. Entspre-
chende Verbindungsabschnitte 84 sind zur Bildung 
einer Verbindungseinrichtung 56 an dem oberen 
Ende 54 des Säulenelements 68 vorgesehen.

[0115] Die Verbindungsabschnitte 84 sind schalen-
förmig ausgebildet. Die Innenflächen (ohne Bezugs-
zeichen) der Verbindungsabschnitte 84 sind komple-
mentär zu Oberflächen weiterer Karosserieteile 58, 
60 ausgebildet. Auf diese Weise können die Verbin-
dungsabschnitte 84 eine formschlüssige Verbindung 
zwischen den Säulenelementen 68 und den weiteren 
Karosserieteilen 58, 60 herstellen.

[0116] Die Karosseriesäulen 46 gemäß Fig. 10 wei-
sen jeweils ein bandförmiges Verstärkungselement 
106 auf. Die Verstärkungselemente 106 sind aus ei-
nem Verstärkungsmaterial hergestellt, welches ins-
besondere Kohlefasern umfassen kann.

[0117] Die Verstärkungselemente 106 sind im Be-
reich der unteren Enden 50 der Karosseriesäulen 46
mit dem weiteren Karosserieteil 58 in Form des 
Längsträgers 20 verbunden. An dem oberen Ende 54
der Karosseriesäulen 46 sind die Verstärkungsele-
mente 106 mit weiteren Karosserieteilen 60 in Form 
von Dachholmen 38 verbunden.

[0118] Die Verstärkungselemente 106 stehen unter 
Zugspannung. Hierdurch werden die weiteren Karos-
serieteile 58 und 60 relativ zueinander verspannt, so 
dass sich die Stabilität der Kraftfahrzeugkarosserie 
10 erhöht. Die Verstärkungselemente 106 können 
auch als Zuggurte bezeichnet werden.

[0119] Ein in Fig. 13 dargestelltes Ausführungsbei-
spiel einer Karosseriesäule 46 weist ein Säulenele-
ment 68, ein karosserieaußenseitig angeordnetes 
Verstärkungselement 82 sowie ein karosserieinnen-
seitig angeordnetes Verstärkungselement 106 auf.

[0120] Die Elemente 68, 82 und 106 erstrecken sich 
zwischen einem unteren Ende 50 und einem oberen 
Ende 54 der Karosseriesäule 46. Das Säulenelement 
68 ist aus einem Faserverbundkunststoff hergestellt, 
insbesondere aus einem langfaserverstärkten Ther-
moplast, weiter insbesondere aus einem glasfaser-
verstärkten Polypropylen.
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[0121] Das Säulenelement 68 weist zwei zueinan-
der beabstandete, sich im Wesentlichen quer zu ei-
ner Karosserie-Längsachse 12 erstreckende 
Wandabschnitte 108 und 110 auf. Zwischen den 
Wandabschnitten 108 und 110 ist eine Verrippung 96
angeordnet. Die Verrippung 96 ist vorzugsweise aus 
demselben Faserverbundkunststoff hergestellt wie 
die Wandabschnitte 108 und 110.

[0122] Das karosserieaußenseitig angeordnete Ver-
stärkungselement 82 ist aus einem metallischen Ma-
terial hergestellt und Teil der Außenhaut einer Kraft-
fahrzeugkarosserie 10. Es schützt das Säulenele-
ment 68 vor einer Einwirkung von Fremdkörpern.

[0123] Das karosserieinnenseitig angeordnete Ver-
stärkungselement 106 weist Endlosfasern auf, die 
sich von dem unteren Ende 50 der Karosseriesäule 
46 bis hin zu dem oberen Ende 54 erstrecken. Mit 
dem Verstärkungselement 106 einstückig ausgebil-
det sind endseitig angeordnete Verbindungseinrich-
tungen 52 und 56.

[0124] Die Verbindungseinrichtung 52 umfasst sich 
jeweils in geraden Ebenen erstreckende, zueinander 
winklig stehende Verbindungsabschnitte 112 und 
114. Diese Verbindungsabschnitte können mit einem 
weiteren Karosserieteil 58, beispielsweise in Form ei-
nes Längsträgers 20, verbunden, insbesondere ver-
klebt werden.

[0125] Die Verbindungseinrichtung 56 weist einen 
gekrümmten Verbindungsabschnitt 84 auf, der mit ei-
nem insbesondere zylindrischen weiteren Karosse-
rieteil, weiter insbesondere einem Dachholm, ver-
bunden, insbesondere verklebt werden kann.

[0126] Die Verbindungseinrichtungen 52 und 56
sind einstückig mit dem Verstärkungselement 106
ausgebildet. Das Verstärkungselement 106 kann 
auch als Zuggurt bezeichnet werden. Mit Hilfe des 
Verstärkungselements 106, welches unmittelbar mit 
zueinander beabstandeten Karosserieteilen 58, 60
verbindbar ist, können diese Karosserieteile relativ 
zueinander verspannt werden. Hierbei steht das Ver-
stärkungselement 106 unter Zugspannung.

[0127] Die Karosseriesäule 46 gemäß Fig. 13 wirkt 
mit einem zusätzlichen Crashelement 100 zusam-
men, welches gemeinsam mit der Verrippung 96 eine 
bei einem Unfall auftretende Energie aufnehmen 
kann. Das Crashelement 100 kann insbesondere ke-
gelstumpfförmig ausgebildet sein.

[0128] Die Karosseriesäule 46 gemäß Fig. 13
zeichnet sich durch einen hochsteifen und sehr leich-
ten Aufbau aus. Sie kann zudem sehr leicht herge-
stellt werden, da die Verbindungseinrichtungen 52
und 56 durch eine geeignete Vorgabe des Verlaufs 
der Endlosfasern des Verstärkungselements 106 mit 

ausgeformt werden können.

Patentansprüche

1.  Karosseriesäule (46) für Fahrzeuge, insbeson-
dere für Kraftfahrzeuge, mit einem sich bei Anord-
nung an einer Fahrzeugkarosserie (10) bezogen auf 
die Schwerkraftrichtung (34) zumindest annähernd in 
vertikaler Richtung erstreckenden Säulenelement 
(68), dadurch gekennzeichnet, dass das Säulene-
lement (68) aus einem Faserverbundkunststoff her-
gestellt ist, dass das Säulenelement (68) mittels min-
destens einen Verstärkungselements verstärkt ist 
und dass das Verstärkungselement (74, 78, 82, 102, 
106) aus einem zu dem Faserverbundkunststoff un-
terschiedlichen Verstärkungsmaterial hergestellt ist.

2.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Karosseriesäule (46) 
eine A-Säule, B-Säule oder C-Säule ist.

3.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Säulenelement 
(68) im Querschnitt massiv ist.

4.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Säulenelement 
(68) im Querschnitt hohl ist.

5.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Säulenelement (68) eine Verrippung (96) 
aufweist.

6.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Faserverbundkunststoff Kohlefasern um-
fasst.

7.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Faserverbundkunststoff Glasfasern um-
fasst.

8.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Faserverbundkunststoff Fasermaterial (70) 
in Form eines Gewebes, Geflechts und/oder Geleges 
umfasst.

9.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Faserverbundkunststoff langfaserverstärkt 
ist.

10.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Faserverbundkunststoff einen Thermoplast 
umfasst.
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11.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Faserverbundkunststoff einen Duroplast 
umfasst.

12.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, gekennzeichnet durch einen 
Säulenkern (72).

13.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass der Säulenkern (72) aus 
einem Schaummaterial hergestellt ist.

14.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) im Querschnitt massiv ist.

15.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) im Querschnitt hohl ist.

16.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) eine Verrippung aufweist.

17.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Verstärkungsmaterial ein Metall umfasst.

18.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Verstärkungsmaterial Aluminium umfasst.

19.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Verstärkungsmaterial Stahl umfasst.

20.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) aus Endlosfasern hergestellt ist.

21.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 20, da-
durch gekennzeichnet, dass die Endlosfasern Kohle-
fasern umfassen.

22.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 20 oder 
21, dadurch gekennzeichnet, dass die Endlosfasern 
Glasfasern umfassen.

23.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) bei Anordnung an einer Fahrzeug-
karosserie (10) relativ zu dem Säulenelement (68) 
karosserieaußenseitig angeordnet ist.

24.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) bei Anordnung an einer Fahrzeug-
karosserie (10) relativ zu dem Säulenelement (68) 
karosserieinnenseitig angeordnet ist.

25.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Säulenelement (68) im Querschnitt hohl ist 
und das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) innerhalb des Säulenelements (68) 
angeordnet ist.

26.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Verstärkungselement (74, 
78, 82, 102, 106) im Querschnitt hohl ist und dass 
das Säulenelement (68) innerhalb des Verstärkungs-
elements (74, 78, 82, 102, 106) angeordnet ist.

27.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Säulenelement (68) und das mindestens 
eine Verstärkungselement (74, 78, 82, 102, 106) zu-
einander beabstandet sind.

28.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Säulenelement (68) und das mindestens 
eine Verstärkungselement (74, 78, 82, 102, 106) an-
einander anliegen.

29.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Säulenelement (68) und das mindestens 
eine Verstärkungselement (74, 78, 82, 102, 106) mit-
einander verbunden sind.

30.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, gekennzeichnet durch min-
destens eine Verbindungseinrichtung (52, 56) zur 
Verbindung der Karosseriesäule (46) mit mindestens 
einem weiteren Karosserieteil (58, 60).

31.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 30, da-
durch gekennzeichnet, dass die Karosseriesäule (46) 
und das mindestens eine weitere Karosserieteil (58, 
60) miteinander verbunden sind und dass sich das 
mindestens eine weitere Karosserieteil (58, 60) bezo-
gen auf die Schwerkraftrichtung (34) in horizontaler 
Richtung oder im Wesentlichen horizontaler Richtung 
erstreckt.

32.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 30 oder 
31, dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens 
eine Verbindungseinrichtung (52, 56) an dem Säu-
lenelement (68) angeordnet ist.

33.  Karosseriesäule (46) nach einem der Ansprü-
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che 30 bis 32, dadurch gekennzeichnet, dass die 
mindestens eine Verbindungseinrichtung (52, 56) an 
dem mindestens einen Verstärkungselement (74, 78, 
82, 102, 106) angeordnet ist.

34.  Karosseriesäule (46) nach einem der Ansprü-
che 30 bis 33, dadurch gekennzeichnet, dass die 
mindestens eine Verbindungseinrichtung (52, 56) be-
zogen auf die Schwerkraftrichtung (34) an einem un-
teren Ende (50) der Karosseriesäule (46) angeordnet 
ist.

35.  Karosseriesäule (46) nach einem der Ansprü-
che 30 bis 34, dadurch gekennzeichnet, dass die 
mindestens eine Verbindungseinrichtung (52, 56) be-
zogen auf die Schwerkraftrichtung (34) an einem 
oberen Ende (54) der Karosseriesäule (46) angeord-
net ist.

36.  Karosseriesäule (46) nach einem der Ansprü-
che 30 bis 35, dadurch gekennzeichnet, dass mittels 
der mindestens einen Verbindungseinrichtung (52, 
56) ein Formschluss zwischen der Karosseriesäule 
(46) und dem mindestens einen weiteren Karosserie-
teil (58, 60) herstellbar ist.

37.  Karosseriesäule (46) nach einem der Ansprü-
che 30 bis 36, dadurch gekennzeichnet, dass mittels 
der mindestens einen Verbindungseinrichtung (52, 
56) ein Kraftschluss zwischen der Karosseriesäule 
(46) und dem mindestens einen weiteren Karosserie-
teil (58, 60) herstellbar ist.

38.  Karosseriesäule (46) nach einem der Ansprü-
che 30 bis 37, dadurch gekennzeichnet, dass die 
mindestens eine Verbindungseinrichtung (52, 56) 
eine Klebeverbindung umfasst.

39.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Säulenelement (68) und/oder das mindes-
tens eine Verstärkungselement (74, 78, 82, 102, 106) 
mit mindestens zwei weiteren, zueinander beabstan-
deten Karosserieteilen (58, 60) verbunden ist oder 
sind.

40.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 39, da-
durch gekennzeichnet, dass eines der mindestens 
zwei Karosserieteile (58, 60) ein bodenseitig ange-
ordnetes Karosserieteil (58) ist und dass eines der 
mindestens zwei Karosserieteile (58, 60) ein dach-
seitig angeordnetes Karosserieteil (60) ist.

41.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 39 oder 
40, dadurch gekennzeichnet, dass das Säulenele-
ment (68) und/oder das mindestens eine Verstär-
kungselement (74, 78, 82, 102, 106) unter Zugspan-
nung steht.

42.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-

gehenden Ansprüche, gekennzeichnet durch min-
destens ein Crashelement (100) zur Aufnahme von 
Crashenergie bei einem Seitenaufprall.

43.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 42, da-
durch gekennzeichnet, dass das mindestens eine 
Crashelement (100) mit dem Säulenelement (68) 
und/oder dem mindestens einen Verstärkungsele-
ment (74, 78, 82, 102, 106) verbunden ist.

44.  Karosseriesäule (46) nach Anspruch 42 oder 
43, dadurch gekennzeichnet, dass das mindestens 
eine Crashelement (100) formschlüssig in das Säu-
lenelement (68) und/oder das mindestens eine Ver-
stärkungselement (74, 78, 82, 102, 106) integriert ist.

45.  Karosseriesäule (46) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Karosseriesäule (46) aus Säulensegmenten 
zusammengesetzt ist.

46.  Fahrzeugkarosserie (10) mit mindestens ei-
nem sich quer zu einer Karosserie-Längsachse (12) 
erstreckenden, in sich geschlossenen Querspant 
(42), dadurch gekennzeichnet, dass der Querspant 
(42) mindestens ein aus einem Faserverbundkunst-
stoff hergestelltes Säulenelement (68) umfasst, dass 
das Säulenelement (68) mittels mindestens eines 
Verstärkungselements (74, 78, 82, 102, 106) ver-
stärkt ist und dass das Verstärkungselement (74, 78, 
82, 102, 106) aus einem zu dem Faserverbundkunst-
stoff unterschiedlichen Verstärkungsmaterial herge-
stellt ist.

47.  Fahrzeugkarosserie (10) nach Anspruch 46, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Querspant (42) 
aus mindestens zwei Querspantsegmenten (62, 64, 
66) zusammengesetzt ist.

48.  Fahrzeugkarosserie (10) nach Anspruch 47, 
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens zwei 
Querspantsegmente (62, 64, 66) identisch sind.

49.  Fahrzeug mit einer Karosseriesäule (46) 
nach einem der Ansprüche 1 bis 45.

50.  Fahrzeug mit einer Fahrzeugkarosserie (10) 
nach einem der Ansprüche 1 bis 45.

Es folgen 13 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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