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(57) Abstract: The invention relates to a securing assembly (1) for an interception element (2) on a vehicle pillar (3) of a body (4)
for a motor vehicle, wherein the interception element (2) which is secured to the vehicle pillar (3) protrudes outwards from the vehicle
pillar (3) in the vehicle transverse direction (8), so that an upward movement along the vehicle pillar (3) in the vehicle vertical direction
(10), produced by a crash obstacle (12) impacting the vehicle pillar (3) inwards in the vehicle transverse direction (8), can be at least

limited by the interception element (2).
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Fahrzeugquerrichtung (8) nach auien von der Fahrzeugséaule (3) absteht, wodurch eine in Fahrzeughochrichtung (10) nach oben entlang
der Fahrzeugséule (3) verlaufende Bewegung eines in Fahrzeugquerrichtung (8) nach innen gegen die Fahrzeugsiule (3) prallenden
Unfallhindernisses (12) mittels des Fangelements (2) zumindest begrenzbar ist.
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Befestigungsanordnung eines Fangelements an einer Fahrzeugsaule einer
Kraftwagenkarosserie sowie Kraftwagen

Die Erfindung betrifft eine Befestigungsanordnung eines Fangelements an einer
Fahrzeugsaule einer Kraftwagenkarosserie sowie einen Kraftwagen.

Der DE 10 2013 224 056 A1 ist eine Fahrzeugkarosserie flr ein Kraftfahrzeug als bekannt
zu entnehmen. Die Fahrzeugkarosserie weist mehrere, in Fahrzeuglangsrichtung
aufeinanderfolgende und voneinander beabstandete Fahrzeugsaulen auf, welche jeweils
zumindest teilweise eine jeweilige, seitliche Turéffnung der Fahrzeugkarosserie
begrenzen.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Befestigungsanordnung eines
Fangelements an einer Fahrzeugséule einer Kraftwagenkarosserie sowie einen
Kraftwagen, insbesondere einen Personenkraftwagen, zu schaffen, so dass ein
besonders vorteilhaftes Unfallverhalten realisiert werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch eine Befestigungsanordnung mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 1 sowie durch einen Kraftwagen mit den Merkmalen des
Patentanspruchs 9 gelést. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung lassen sich den
Ubrigen Anspriichen entnehmen.

Ein erster Aspekt der Erfindung betrifft eine Befestigungsanordnung eines Fangelements
an einer Fahrzeugséaule einer auch als Kraftwagenkarosserie bezeichneten Karosserie flr
einen Kraftwagen, insbesondere fUr einen Personenkraftwagen. Vorzugsweise ist die
Karosserie eine selbsttragende Karosserie, wobei die Karosserie auch als Rohkarosserie
oder Rohbau bezeichnet wird. Bei der Befestigungsanordnung ist das vorzugsweise aus
einem metallischen Werkstoff, insbesondere aus einem Stahl, gebildete Fangelement an
der Fahrzeugséaule befestigt. AuRerdem steht das Fangelement in Fahrzeugquerrichtung
nach aufien hin von der Fahrzeugsaule ab, wodurch eine in Fahrzeughochrichtung nach
oben entlang der Fahrzeugsaule verlaufende Bewegung eines in Fahrzeugquerrichtung
nach innen gegen die Fahrzeugsaule prallenden Unfallhindernisses mittels des
Fangelements zumindest begrenzbar ist. Mit anderen Worten, insbesondere im Zuge



WO 2022/008148 2 PCT/EP2021/065284

eines Seitenaufpralls kann ein Unfallhindernis, wie beispielsweise eine Barriere oder ein
Prifkérper oder ein Personenkraftwagen, in Fahrzeugquerrichtung nach innen hin gegen
die vorzugsweise B-Saule ausgebildete Fahrzeugséaule prallen. In der Folge kann die
Fahrzeugsaule in Fahrzeugquerrichtung nach innen hin nachgeben, woraufhin, falls keine
entsprechenden Gegenmaflnahmen getroffen sind, sich das Unfallhindernis entlang der
Fahrzeugsaule in Fahrzeughochrichtung beziehungsweise in vertikaler Richtung nach
oben bewegen kann und somit eine Vertikalbewegung nach oben ausfihren kann. Eine
solche, UbermaRige Vertikalbewegung des Unfallhindernisses nach oben kann nun mittels
des Fangelements vermieden werden, da das Fangelement das Unfallhindernis ein-
beziehungsweise auffangt und in dessen Vertikalbewegung nach oben zumindest
begrenzt oder eine solche, Ubermafige, in Fahrzeughochrichtung nach oben entlang der
Fahrzeugséaule erfolgende Bewegung des Unfallhindernisses vermeidet. Dadurch kann
ein aus dem Seitenaufprall etwaig resultierender, UberméaRig ausgepragter Vertikalversatz
einer Seitentur relativ zur Fahrzeugséule vermieden werden. Ebenso kénnen eine
UbermaRige Intrusion im Bereich der Seitentlr und somit GUbermaRige Belastungen von
Insassen des Kraftwagens vermieden werden, so dass durch das Fangelement ein
besonders vorteilhaftes Unfallverhalten realisiert werden kann und die Insassen
besonders gut geschitzt werden kénnen.

Beispielsweise begrenzt die Fahrzeugsaule wenigstens eine seitliche Turdéffnung der
Karosserie, insbesondere in Fahrzeugléngsrichtung nach vorne beziehungsweise in
Fahrzeuglangsrichtung nach hinten. Dabei ist der Turéffnung die zuvor genannte
Seitentlr zugeordnet, insbesondere in vollstdndig hergestelltem Zustand des
Kraftwagens. Mit anderen Worten ist beispielsweise die Seitentlr in vollstandig
hergestelltem Zustand des Kraftwagens bewegbar, insbesondere verschwenkbar, an der
Karosserie gehalten. Die einfach auch als TUr bezeichnete Seitentlr kann beispielsweise
zwischen einer zumindest einen Teilbereich der Turéffnung verschlieRenden
SchlieRstellung und wenigstens einer den Teilbereich freigebenden Offenstellung relativ
zu der Karosserie bewegt, insbesondere verschwenkt werden.

Um die Seitentlr in der SchlieBstellung zu halten, ist beispielsweise ein einfach auch als
Schloss bezeichnetes Turschloss vorgesehen. Das Turschloss weist beispielsweise einen
auch als Schlossbuigel bezeichneten SchlieRbugel auf, welcher beispielsweise in
vollstandig hergestelltem Zustand des Kraftwagens an der Karosserie, insbesondere an
einer Fahrzeugsaule, befestigt ist. Dadurch, dass mittels des Fangelements eine
UbermaRige Bewegung des Unfallhindernisses entlang der Fahrzeugséule in
Fahrzeughochrichtung nach oben sowie daraus resultierend ein Ubermé&giger
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Vertikalversatz der Seitentur relativ zu der Fahrzeugséule vermieden werden kann, kann
auch eine UbermaRige Belastung des SchlieRbugels vermieden werden. Dadurch kann
beispielsweise vermieden werden, dass sich der SchlieRblgel unfallbedingt von der
Karosserie 16st, so dass die Seitentlr vorteilhaft geschlossen bleibt. AuRerdem kann
sichergestellt werden, dass die Seitentlr nach dem Seitenaufprall mit einer hinreichend
geringen Offnungskraft wieder gedffnet werden kann.

Da mittels des Fangelements eine UberméRige in Fahrzeughochrichtung nach oben
entlang der Fahrzeugsaule erfolgende Bewegung des Unfallhindernisses vermieden
werden kann, kann auch eine damit einhergehende, UberméRige Belastung, insbesondere
Biegebelastung, der Fahrzeugsaule vermieden werden, so dass Intrusionen besonders
gering gehalten werden kénnen. Durch Vermeidung der Ubermé&Rigen Vertikalbewegung
des Unfallhindernisses kann ein UberméafRiges Ansteigen eines Hebelarms zwischen dem
Unfallhindernis und einem Seitenschweller der Karosserie vermieden werden, an dessen
Seitenschweller die Fahrzeugsaule angebunden ist. Hierdurch kénnen Gberméagige
Verformungen der Fahrzeugséule und somit Gbermagige Intrusionen vermieden werden.
Beispielsweise ist die zuvor genannte und auch als TUrausschnitt bezeichnete Turéffnung
in Fahrzeughochrichtung nach unten hin vollsténdig durch den genannten Seitenschweller
begrenzt.

Um das Unfallhindernis mittels des Fangelements besonders effektiv und frihzeitig auf-
beziehungsweise einfangen zu kénnen, ist es in vorteilhafter Ausgestaltung der Erfindung
vorgesehen, dass das Fangelement an einer in Fahrzeugquerrichtung nach auen
weisenden Aulenseite der Fahrzeugséule befestigt ist.

Dabei hat es sich besonders vorteilhaft gezeigt, wenn die AulRenseite die in
Fahrzeugquerrichtung duerste Seite der Fahrzeugsaule ist. Dadurch kann
beispielsweise das Unfallhindernis bei dem Seitenaufprall direkt oder lediglich unter
Vermittlung der Seitentdr in, insbesondere formschlissiges, Zusammenwirken mit dem
Fangelement kommen, wodurch ein UbermaRiges Aufsteigen des Unfallhindernisses, das
heilt eine UbermaRige Bewegung des Unfallhindernisses in Fahrzeughochrichtung nach
oben entlang der Fahrzeugsaule sicher vermieden werden kann.

Um ein besonders vorteilhaftes Unfallverhalten zu realisieren, ist es in weiterer
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass die AuRenseite in vollstandig
hergestelltem Zustand der Fahrzeugsaule Uberdeckungsfrei zur gesamten, Ubrigen
Fahrzeugsaule angeordnet ist. Hierunter ist insbesondere zu verstehen, dass das



WO 2022/008148 4 PCT/EP2021/065284

Fangelement nicht etwa ein in der Fahrzeugsaule beziehungsweise in einem
Hohlquerschnitt der Fahrzeugséule angeordnetes und beispielsweise zum Aussteifen
oder Verstérken der Fahrzeugsaule vorgesehenes Bauelement ist, sondern das
Fangelement ist, insbesondere vollstédndig, auerhalb der Fahrzeugsaule und dabei an
deren Aulenseite angeordnet und in Fahrzeugquerrichtung nach au3en nicht durch die
Fahrzeugsaule, das heifl3t durch kein Bauteil der Fahrzeugséule Uberdeckt. Dadurch kann
das Fangelement das Unfallhindernis besonders frihzeitig und besonders effektiv ein-
beziehungsweise auffangen und gegen eine UbermaRige Bewegung in
Fahrzeughochrichtung nach oben entlang der Fahrzeugséaule hindern.

Um eine besonders hohe Stabilitét beziehungsweise Steifigkeit des Fangelements an sich
realisieren und in der Folge eine UbermaRige Vertikalbewegung des Unfallhindernisses
vermeiden zu kdénnen, ist es bei einer weiteren Ausfihrungsform der Erfindung
vorgesehen, dass das Fangelement ein Profilbauteil ist, welches flr sich alleine
betrachtet, das hei3t an sich wenigstens einen offenen oder geschlossenen
Hohlquerschnitt aufweist.

Beispielsweise ist das Fangelement aus einem Blech, insbesondere aus einem
Stahlblech, gebildet. Alternativ oder zuséatzlich kann das Fangelement als ein Biegeteil,
insbesondere als ein Blechbiegeteil, und/oder als ein Abkantteil ausgebildet sein. Ferner
ist es denkbar, dass das Fangelement als ein Strangpressprofil ausgebildet ist.

Bei einer weiteren, besonders vorteilhaften Ausfihrungsform der Erfindung weist das
Profilbauteil den fur sich alleine betrachtet wenigstens einen offenen Hohlguerschnitt auf,
welcher durch die Fahrzeugsaule geschlossen und dadurch zu einem geschlossenen
Hohlquerschnitt ergénzt ist. Mit anderen Worten ist beispielsweise der Hohlquerschnitt
des Profilbauteils an sich zur Fahrzeugséule hin, das heil3t auf einer der Fahrzeugsaule
zugewandten Seite offen und auf der Seite durch die Fahrzeugséule, insbesondere
vollstandig, geschlossen, wodurch der bei alleiniger Betrachtung des Fangelements
offene Hohlquerschnitt zu einem geschlossenen Hohlquerschnitt erganzt ist, welcher
teilweise, insbesondere Uberwiegend, durch das Fangelement und teilweise durch die
Fahrzeugsaule begrenzt ist. Hierdurch kann auf kosten- und bauraumgiinstige Weise eine
besonders hohe Stabilitédt beziehungsweise Steifigkeit der Fangelements geschaffen

werden.

Insbesondere ist es vorgesehen, dass das Fangelement ein separat von der
Fahrzeugsaule ausgebildetes und somit zusétzlich zu der Fahrzeugséule vorgesehenes
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Bauteil ist, welches an der Fahrzeugséule befestigt, mithin mit der Fahrzeugsaule
verbunden ist. Beispielsweise ist das Fangelement mit der Fahrzeugsaule, insbesondere
mit der AuRenseite, stoffschllissig verbunden. Insbesondere kann das Fangelement mit
der Fahrzeugsaule, insbhesondere mit der AuRenseite, verklebt und/oder verschweift sein.

Eine weitere Ausflihrungsform zeichnet sich dadurch aus, dass das Profilbauteil flr sich
alleine betrachtet, das heit an sich wenigstens einen zweiten, offenen oder
geschlossenen Hohlquerschnitt aufweist. Die vorigen und folgenden Ausfihrungen zum
ersten Hohlquerschnitt kbnnen ohne weiteres auch auf den zweiten Hohlquerschnitt
Ubertragen werden und umgekehrt. Dabei ist der zweite Hohlquerschnitt durch,
insbesondere genau oder wenigstens, eine, vorzugsweise einstiickig ausgebildete,
Wandung des Profilbauteils von dem ersten Hohlquerschnitt getrennt beziehungsweise
abgetrennt oder unterteilt. AuRerdem schlie3t sich der zweite Hohlquerschnitt in
Fahrzeuglangsrichtung nach vorne oder hinten hin an den ersten Hohlquerschnitt an. Dies
bedeutet, dass die Hohlquerschnitte vorzugsweise in Fahrzeuglangsrichtung
aufeinanderfolgend angeordnet sind.

Untersuchungen haben gezeigt, dass es grundséatzlich denkbar ist, dass die
Hohlquerschnitte in Fahrzeughochrichtung aufeinanderfolgend angeordnet sein kdnnen.
Es wurde jedoch gefunden, dass dann, wenn die Hohlquerschnitte in
Fahrzeuglangsrichtung aufeinanderfolgend angeordnet sind, eine besonders hohe
Steifigkeit, insbesondere eine besonders hohe Biegesteifigkeit, des Fangelements
geschaffen werden kann, so dass dem Unfallhindernis beziehungsweise einer auf das
Fangelement wirkenden Kraft, welche beispielsweise daraus resultiert, dass das
Unfallhindernis in Fahrzeugquerrichtung von auf3en nach hin gegen die Fahrzeugséule
prallt, eine besonders hohe Gegenkraft entgegengestellt werden kann, so dass eine
UbermaRige Bewegung des Unfallhindernisses in Fahrzeughochrichtung nach oben
entlang der Fahrzeugséule sicher vermieden werden kann. Auerdem kann eine
ungunstige beziehungsweise UbermaRige Belastung von Verbindungselementen, mittels
welchen das Fangelement mit der Fahrzeugsaule, insbesondere mit der AulRenseite,
verbunden ist, vermieden werden. Bei dem Verbindungselement handelt es sich
beispielsweise um eine Schweinaht, insbesondere um eine Schweilpunktnaht,
beziehungsweise um einen Schweillpunkt, so dass beispielsweise das Fangelement unter
Ausbildung der SchweiRnaht, insbesondere des Schweipunkts, mit der Fahrzeugséaule
verschweif3t und dadurch verbunden ist. Insbesondere kann beispielsweise dann, wenn
die Hohlquerschnitte in Fahrzeuglangsrichtung aufeinanderfolgend angeordnet sind, eine
UbermaRige Beanspruchung der Schweinaht auf Zug vermieden oder hauptséchlich
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Uber Beanspruchung der Schweil3naht auf Schub realisiert werden, so dass ein
Ubermé&nig frihes Ablésen des Fangelements von der Fahrzeugséule vermieden werden
kann. Dadurch kann das Unfallhindernis besonders effektiv an einer GbermafRigen
Vertikalbewegung gehindert werden.

Eine GréRe, das heilt AuRenabmessung sowie eine Geometrie des vorzugsweise als
Profil beziehungsweise Profilbauteil ausgebildeten Fangelements kénnen, insbesondere
je nach Belastung, gewahlt beziehungsweise ausgestaltet werden. AuRerdem sind
unterschiedliche Formen des Fangelements denkbar. Es kann vorgesehen sein, dass die
Hohlquerschnitte gleich ausgebildet sind, insbesondere hinsichtlich ihrer Form und/oder
GroRe. Ferner ist denkbar, dass sich die Hohlquerschnitte insbesondere in ihrer jeweiligen
Form und/oder GréRRe voneinander unterscheiden.

Um schlieBlich eine UberméaRige Vertikalbewegung des Unfallhindernisses besonders
effektiv vermeiden zu kénnen, ist es in weiterer Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen,
dass bezogen auf die gesamte, in Fahrzeughochrichtung verlaufende Héhe der
Fahrzeugsaule das Fangelement in der in Fahrzeughochrichtung unteren Halfte,
insbesondere in dem in Fahrzeughochrichtung unteren Drittel der Fahrzeugsaule
angeordnet ist. Dadurch kann das Unfallhindernis besonders friihzeitig aufgefangen und
gegen eine Ubermafige Vertikalbewegung gesichert werden.

Das Fangelement ist besonders vorteilhaft flr eine Fahrzeugsaule beziehungsweise flr
eine Karosserie, bei welcher die Fahrzeugséule zwar unterseitig, das hei3t in
Fahrzeughochrichtung nach unten hin, an dem genannten Seitenschweller angebunden
ist, jedoch oberseitig, das heil’t in Fahrzeughochrichtung nach oben hin, nicht an ein Dach
angebunden ist, sondern in Fahrzeughochrichtung nach oben hin ein an sich zumindest
im Wesentlichen freies Ende aufweist. Dies ist insbesondere bei einem offenen
Personenkraftwagen, wie beispielsweise einem Roadster oder Cabriolet, der Fall, wobei
sich die Fahrzeugsaule beispielsweise ausgehend von dem Seitenschweller in
Fahrzeughochrichtung nach oben hin lediglich bis zu einer Bordkante beziehungsweise
Bordbristung erstrecken kann. Selbstversténdlich kann das Fangelement jedoch auch fur
eine Karosserie eines geschlossenen Personenkraftwagens verwendet werden, bei dem
die Fahrzeugséule einenends beziehungsweise einerseits und dabei in
Fahrzeughochrichtung nach unten hin an den Seitenschweller und andererseits
beziehungsweise andernends und dabei in Fahrzeughochrichtung nach oben hin an ein
Dach der Karosserie angebunden ist.
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Ein zweiter Aspekt der Erfindung betrifft einen vorzugsweise als Personenkraftwagen
ausgebildeten Kraftwagen, welcher wenigstens eine erfindungsgemalie
Befestigungsanordnung gemanr dem ersten Aspekt der Erfindung aufweist. Vorteile und
vorteilhafte Ausgestaltungen des ersten Aspekts der Erfindung sind als Vorteile und
vorteilhafte Ausgestaltungen des zweiten Aspekts der Erfindung anzusehen und
umgekehrt.

Dabei hat es sich als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn an der Karosserie die zuvor
genannte Seitentlr gehalten und zwischen der SchlieRstellung und der Offenstellung
relativ zu der Karosserie bewegbar, insbesondere verschwenkbar, ist. Dabei hat es sich
als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn in der SchlieRstellung das Fangelement in
Fahrzeugquerrichtung nach au3en hin durch nichts anderes, das heifl3t durch kein
anderes Bauelement des Kraftwagens als die Seitentur, Uberdeckt ist. Dadurch kann bei
dem zuvor beschriebenen Seitenaufprall das Unfallhindernis in direktes Zusammenwirken
mit dem Fangelement oder lediglich unter Vermittlung der Seitentlr und nicht etwa unter
Vermittlung eines weiteren Bauteils, in, insbesondere formschllssiges, Zusammenwirken
mit dem Fangelement kommen, wodurch eine UbermaRige Vertikalbewegung des
Unfallhindernisses sicher und effektiv vermieden werden kann.

Einzelheiten der Erfindung ergeben sich im Weiteren anhand der Figurenbeschreibung
sowie der Zeichnung. Hierbei zeigt:

Fig. 1 ausschnittsweise eine schematische Perspektivansicht einer
erfindungsgemafen Befestigungsanordnung eines Fangelements an
einer Fahrzeugsaule einer Karosserie fur einen Kraftwagen gemal einer

ersten Ausfihrungsform;

Fig. 2 eine schematische Perspektivansicht des Fangelements geman der

ersten Ausfihrungsform;

Fig. 3 eine schematische Seitenansicht der Befestigungsanordnung geméan der

ersten Ausfihrungsform;

Fig. 4 eine schematische Vorderansicht der Befestigungsanordnung gemaf

der ersten Ausfuhrungsform;
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Fig. 5 eine schematische Unteransicht der Befestigungsanordnung gemaf der

ersten Ausfihrungsform; und

Fig. 6 eine schematische Perspektivansicht des Fangelements geméan einer

zweiten Ausfihrungsform.

In den Figuren sind gleiche oder funktionsgleiche Elemente mit gleichen Bezugszeichen
versehen.

Fig. 1 zeigt ausschnittsweise in einer schematischen Perspektivansicht eine erste
Ausfuhrungsform einer Befestigungsanordnung 1 eines Fangelements 2 an einer bei der
ersten Ausfuhrungsform als B-Saule 3 ausgebildeten Fahrzeugséaule einer auch als
Kraftwagenkarosserie bezeichneten Karosserie 4 flr einen Kraftwagen, inshesondere flr
einen Personenkraftwagen. Die Karosserie 4 ist als eine selbsttragende Karosserie
ausgebildet und begrenzt einen auch als Fahrgastraum oder Fahrgastzelle bezeichneten
Innenraum des Kraftwagens, in dessen Innenraum sich Personen, wie beispielsweise der
Fahrer des Kraftwagens aufhalten kdnnen. Die Karosserie 4 weist seitliche Turéffnungen
auf, von denen in Fig. 1 eine mit 5 bezeichnete, seitliche Turéffnung ausschnittsweise
erkennbar ist. Die Turéffnung 5 ist beispielsweise in Fahrzeuglangsrichtung, insbesondere
nach hinten hin, durch die B-S&ule 3 zumindest teilweise, insbesondere zumindest
Uberwiegend oder vollstandig, begrenzt. In Fahrzeughochrichtung nach unten hin ist die
Taréffnung 5 durch einen in Fig. 5 ausschnittsweise erkennbaren Seitenschweller 6 der
Karosserie 4 begrenzt, wobei ein in Fahrzeughochrichtung unteres Ende der B-Séule 3 an
den Seitenschweller 6 angebunden ist. Ein in Fahrzeughochrichtung oberes Ende der B-
Saule 3 kann an ein, insbesondere festes, Dach der Karosserie 4 angebunden sein,
insbesondere dann, wenn der Kraftwagen als ein geschlossener Kraftwagen, das heil3t
als ein geschlossener Personenkraftwagen, ausgebildet ist. Alternativ dazu ist es
denkbar, dass das in Fahrzeughochrichtung obere Ende der B-Sé&ule 3 an sich, das heil3t
fur sich alleine betrachtet, frei ist, insbesondere in vollstdndig hergestelltem Zustand der
Karosserie 4 beziehungsweise des Kraftwagens insgesamt. Dies ist insbesondere dann
der Fall, wenn der Kraftwagen als ein offener Kraftwagen, das heif3t als ein offener
Personenkraftwagen, ausgebildet ist, welcher beispielsweise ein relativ zu der Karosserie
4 bewegbares beziehungsweise verlagerbares Verdeck aufweist. Das Verdeck kann
beispielsweise relativ zu der Karosserie 4 zwischen einer Verdeck-SchlieRstellung einer
Verdeck-Offenstellung verlagert werden. In der Verdeck-SchlieRstellung ist der Innenraum
in Fahrzeughochrichtung nach oben hin zumindest teilweise, insbesondere zumindest
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Uberwiegend oder vollsténdig, durch das geschlossene Verdeck Uberdeckt und somit
begrenzt. In der Verdeck-Offenstellung jedoch gibt das Verdeck den Innenraum in
Fahrzeughochrichtung nach oben frei, so dass der Innenraum in der Verdeck-
Offenstellung in Fahrzeughochrichtung nach oben hin nicht durch das gedéffnete Verdeck
Uberdeckt ist.

In vollstdndig hergestelltem Zustand des Kraftwagens ist der seitlichen Turéffnung 5 eine
einfach auch als Tur bezeichnete Seitentlr zugeordnet, welche bewegbar, insbesondere
verschwenkbar, an der Karosserie 4 gehalten ist. Insbesondere ist die Seitentlr an einer
weiteren, als A-Séule ausgebildeten Fahrzeugséule der Karosserie 4 bewegbar,
insbesondere verschwenkbar, gehalten, wobei die A-Sdule und die B-Saule 3 in
Fahrzeuglangsrichtung aufeinanderfolgend und voneinander beabstandet angeordnet
sind. Dabei ist beispielsweise die Turéffnung 5 in Fahrzeuglangsrichtung nach vorne hin
zumindest teilweise, insbesondere zumindest Uberwiegend oder vollsténdig, durch die A-
Saule begrenzt. Dabei ist beispielsweise die A-Saule an ihrem in Fahrzeughochrichtung
unteren Ende ebenfalls an den Seitenschweller 6 angebunden. Die Seitentlr kann
zwischen einer SchlieRstellung und wenigstens einer Offenstellung relativ zu der
Karosserie 4 bewegt, insbesondere verschwenkt, werden. In der SchlieRstellung
Uberdeckt beziehungsweise verschlielt die Seitentlr zumindest einen Teilbereich der
Taréffnung 5. In der Offenstellung gibt die Seitentlr den Teilbereich der Turéffnung frei,
so dass in der Offenstellung der Seitentir eine Person Uber den freigegebenen
Teilbereich, das heil3t durch den Teilbereich hindurch, in den Innenraum einsteigen
beziehungsweise aus dem Innenraum aussteigen kann.

Um die Seitentlr beispielsweise in der SchlieRstellung relativ zu der Karosserie 4 fixieren
und somit gegen ein unerwiinschtes Offnen, das heiRt gegen eine unerwiinschte
Bewegung aus der SchlieBstellung in die Offenstellung sichern zu kénnen, ist ein in den
Figuren nicht gezeigtes und einfach auch als Schloss bezeichnetes Turschloss
vorgesehen. Das Turschloss umfasst beispielsweise einen SchlieRbugel, welcher in
vollsténdig hergestelltem Zustand des Kraftwagens an der B-Saule 3 befestigt ist. Hierzu
weist die B-Saule 3 beispielsweise Offnungen 7 auf, mittels welchen der SchlieRbiigel an
der Fahrzeugséule (B-Saule 3) und somit an der Karosserie 4 befestigbar oder befestigt
ist. Das Turschloss umfasst auRerdem beispielsweise eine an der Seitentlr gehaltene
und somit mit der Seitentir mitbewegbare Drehfalle, welche durch SchlieRen der
Seitentlr, das heit durch Bewegen der Seitentir aus der Offenstellung in die
SchlieRstellung in, insbesondere formschlissiges, Zusammenwirken mit dem
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SchlieRbugel bringbar ist, wodurch die Seitentlr mittels des Turschlosses, insbesondere
reversibel, in der SchlieRstellung gehalten ist.

Bei der Befestigungsanordnung 1 ist das Fangelement 2 an der B-Saule 3 befestigt.
Hierunter kann insbesondere verstanden werden, dass das Fangelement 2 als ein separat
von der B-S&ule 3 ausgebildetes und somit zuséatzlich zu der B-S&ule 3 vorgesehenes
Bauteil ausgebildet ist, welches mit der B-S&ule 3 verbunden und dadurch an der B-Saule
3 befestigt, insbesondere festgelegt ist. Dabei steht das Fangelement 2 in
Fahrzeugquerrichtung nach auRen hin von der B-Saule 3 ab. Die Fahrzeugquerrichtung
ist in Fig. 1 durch einen Doppelpfeil 8 veranschaulicht. AuRerdem ist in Fig. 1 durch einen
Doppelpfeil 9 die Fahrzeugquerrichtung veranschaulicht, und durch einen Doppelpfeil 10
ist in Fig. 1 die Fahrzeughochrichtung veranschaulicht. Dadurch, dass das Fangelement 2
an der B-Saule 3 befestigt ist und in Fahrzeughochrichtung nach auen hin von der B-
Saule 3, insbesondere von deren AuRenseite 11 absteht, ist eine in
Fahrzeughochrichtung nach oben entlang der B-Saule 3 verlaufende Bewegung eines in
Fahrzeugquerrichtung von auen nach innen in die B-Séule 3 prallenden und in Fig. 3
besonders schematisch dargestellten Unfallhindernisses 12 mittels des Fangelements 2
zumindest begrenzbar.

Besonders gut aus Fig. 1 und 3 bis 6 ist erkennbar, dass das Fangelement 2 an der in
Fahrzeugquerrichtung nach auen weisenden AulRenseite 11 der B-S&ule 3 befestigt ist,
wobei die AuRenseite 11 die in Fahrzeugquerrichtung duRerste Seite der B-Saule 3 ist.
Dabei ist die AuRenseite 11 ist vollstandig hergestelltem Zustand der B-Saule 3
Uberdeckungsfrei zur gesamten Ubrigen B-Saule 3 angeordnet. AuRerdem ist es
vorzugsweise vorgesehen, dass in vollstandig hergestelltem Zustand des Kraftwagens
und in der SchlieBstellung der Seitentir das Fangelement 2 in Fahrzeugquerrichtung nach
aulRen hin auRer durch die Seitentlr durch kein anderes Bauelement beziehungsweise
durch keine andere Komponente des Kraftwagens Uberdeckt ist. Dadurch kann das
Unfallhindernis 12 beispielsweise dann, wenn es im Zuge eines Seitenaufpralls in
Fahrzeugquerrichtung von auen nach innen hin gegen die B-Saule 3 prallt, in direktes
Zusammenwirken mit dem Fangelement 2 oder aber lediglich unter Vermittlung der
Seitentlr in Zusammenwirken mit dem Fangelement 2 kommen. Unter dem
Zusammenwirken ist insbesondere zu verstehen, dass sich das Fangelement 2 bei dem
Seitenaufprall direkt oder lediglich unter Vermittlung der Seitentir in das Unfallhindernis
12 eingrabt. Dadurch wird ein UbermaRiges Aufsteigen des Unfallhindernisses 12, das
heilt eine UbermaRige Bewegung des Unfallhindernisses 12 in Fahrzeughochrichtung
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nach oben entlang der B-S&ule 3 vermieden, wodurch ein besonders vorteilhaftes
Unfallverhalten des Kraftwagens gewahrleistet werden kann.

Besonders aus Fig. 2 ist erkennbar, dass das Fangelement 2 ein Profilbauteil ist, welches
fur sich alleine betrachtet wenigstens oder genau zwei Hohlquerschnitte 13a, b aufweist.
Dies bedeutet, dass die Hohlquerschnitte 13a, b bei alleiniger Betrachtung des
Profilbauteils offen sind. Bei der ersten AusfUhrungsform sind die Hohlquerschnitte 13a, b
in Fahrzeugquerrichtung nach innen und somit zur B-S&ule 3 hin offen und dabei durch
die B-Saule 3 zu geschlossenen Hohlquerschnitten erganzt. AuBerdem ist es bei der
ersten Ausfihrungsform vorgesehen, dass die Hohlquerschnitte 13a, b in
Fahrzeuglangsrichtung aufeinanderfolgend beziehungsweise hintereinander angeordnet
sind. Bei der ersten Ausfuhrungsform weist das Profilbauteil einen dritten Hohlquerschnitt
13c¢ auf, welcher bei alleiniger Betrachtung des Fangelements 2 offen ist. Dabei ist der
Hohlquerschnitt 13c¢ in Fahrzeuglangsrichtung zwischen den Hohlquerschnitten 13a, b
angeordnet, wobei der Hohlquerschnitt 13c zur B-Saule 3 hin geschlossen und bei
alleiniger Betrachtung des Fangelements 2 in Fahrzeugquerrichtung nach aufzen hin offen
ist. Zu den Hohlquerschnitten 13a, b hin ist der Hohlquerschnitt 13c durch eine jeweilige,
vorzugsweise einstlckig ausgebildete Wandung W1 beziehungsweise W2 begrenzt, so
dass die Hohlquerschnitte 13a-c, insbesondere entlang der Fahrzeuglangsrichtung, durch
die jeweiligen Wandungen W1 und W2 voneinander getrennt sind.

In Fig. 2 ist durch Pfeile F1 eine unfallbedingte Kraft veranschaulicht, die beispielsweise
im Rahmen des zweiten Aufpralls auf das Fangelement 2 wirkt und beispielsweise von
dem Unfallhindernis 12 ausgeht. Mit anderen Worten resultiert beispielsweise die Kraft F1
daraus, dass das Unfallhindernis 12 in Fahrzeugquerrichtung von auen nach innen
gegen die B-Saule 3 prallt und dabei mittels des Fangelements 2 auf- oder eingefangen
und gegen eine Ubermafkige Bewegung in Fahrzeughochrichtung nach oben hin entlang
der B-Saule 3 gehindert wird. Da das Unfallhindernis 12 beispielsweise ein
Personenkraftwagen oder ein Prifkérper ist und auch als Impaktor bezeichnet wird, wird
die durch die Pfeile F1 veranschaulichte Kraft beispielsweise auch als Impaktorkraft
bezeichnet.

Des Weiteren veranschaulichen in Fig. 2 Pfeile F2 eine Gegenkraft, welche
beispielsweise eine Reaktionskraft ist und aus der durch die Pfeile F1 veranschaulichten
Kraft resultiert. Die Gegenkraft steht somit der Impaktorkraft entgegen. Mit anderen
Worten kann beispielsweise das Fangelement 2 der Impaktorkraft die Gegenkraft
entgegenstellen und dadurch eine UberméaRige Bewegung des Unfallhindernisses 12 in
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Fahrzeughochrichtung nach oben entlang der B-Saule 3 vermeiden. Insbesondere kann
bei der ersten Ausfiihrungsform eine besonders hohe Steifigkeit, insbesondere
Biegesteifigkeit, des Fangelements 2 realisiert werden.

Des Weiteren ist aus Fig. 2 erkennbar, dass das beispielsweise einstiickig ausgebildete
Fangelement 2 Fligflansche 14 aufweisen kann. Uber die Fiigflansche 14 ist das
Fangelement 2 beispielsweise, insbesondere durch Punktschweilen, mit der B-Saule 3,
insbesondere mit der AuRenseite 11, verschweil3t. Die FUgflansche 14 schlieen sich
dabei jeweils beidseitig an die Hohlquerschnitte 13a-c an. Zwischen den
Hohlquerschnitten 13a und 13b kann ein Wandungsbereich 15 des Fangelements 2
angeordnet sein, wobei beispielsweise die Wandungen W1 und W2 (ber den
Wandungsbereich 15 miteinander verbunden sind. Insbesondere kann der
Wandungsbereich 15 einstlickig mit den Wandungen W1 und W2 ausgebildet sein. Es ist
denkbar, dass der zwischen den Flgflanschen 14 angeordnete Wandungsbereich 15 als
weiterer Fugflansch verwendet wird, Gber welchen das Fangelement 2 mit der B-Saule 3,
insbesondere mit der AuRenseite 11, verbunden sein kann. Beispielsweise ist das
Fangelement 2 Uber den Wandungsbereich 15, insbesondere durch Punktschweilzen, mit
der B-Saule 3, insbesondere mit der AuRenseite 11, verschweif3t.

Fig. 3 zeigt die Befestigungsanordnung 1 ausschnittsweise in einer Seitenansicht. Aus
Fig. 3 ist insbesondere erkennbar, dass das Fangelement 2 in Fahrzeughochrichtung
zumindest in etwa auf Hohe der unteren Offnung 7 angeordnet ist. Dabei ist es
insbesondere alternativ oder zusatzlich denkbar, dass das Fangelement 2 bezogen auf
die gesamte, in Fahrzeughochrichtung verlaufende Héhe der B-S&ule 3 in der in
Fahrzeughochrichtung unteren Hélfte der B-Sdule 3 angeordnet ist. Dadurch kann das
Unfallhindernis 12 besonders frihzeitig ein- beziehungsweise aufgefangen werden.

Fig. 4 zeigt die Befestigungsanordnung 1 geman der ersten Ausfihrungsform
ausschnittsweise in einer schematischen Vorderansicht, wahrend Fig. 5 die
Befestigungsanordnung 1 in einer schematischen Unteransicht, das hei3t mit
Blickrichtung von dem Seitenschweller 6 aus zeigt. Besonders gut aus Fig. 5 erkennbar
sind die jeweiligen, bei alleiniger Betrachtung des Fangelements 2 offenen
Hohlquerschnitte 13a-c, wobei die Hohlquerschnitte 13a, b durch die B-S&ule 3
geschlossen sind.

Schlielich zeigt Fig. 6 das Fangelement 2 gemaR einer zweiten Ausfihrungsform. Im
Grunde ist das Fangelement 2 gemaR der zweiten Ausfihrungsform baugleich zu dem
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Fangelement 2 gemaR der ersten Ausfihrungsform ausgebildet. Die zweite
Ausfuhrungsform unterscheidet sich insbesondere dadurch von der ersten
Ausfuhrungsform, dass bei der zweiten Ausflihrungsform das Fangelement 2 derart relativ
zu der B-Séule 3 angeordnet ist, dass die Hohlquerschnitte 13a-c nicht etwa in
Fahrzeuglangsrichtung, sondern in Fahrzeughochrichtung aufeinanderfolgend angeordnet
sind. Es wurde gefunden, dass durch die erste Ausfihrungsform eine héhere Steifigkeit,
insbesondere Biegesteifigkeit, des Fangelements 2 geschaffen werden kann
beziehungsweise dass bei der ersten Ausfihrungsform durch das Fangelement 2 die dem
Unfallhindernis 12 beziehungsweise der Impaktorkraft entgegenstehende Gegenkraft
groRer als bei der zweiten Ausfihrungsform sein kann. Jedoch kann auch durch die
zweite Ausfihrungsform ein vorteilhaftes Ein- beziehungsweise Auffangen des
Unfallhindernisses 12 realisiert werden.
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Bezugszeichenliste

1 Befestigungsanordnung
2 Fangelement

3 B-Saule
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10 Doppelpfeil
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12 Unfallhindernis
13a-c Hohlquerschnitt
14 Fugflansch

15 Wandungsbereich
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F2 Pfeil

W1 Wandung

W2 Wandung
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Patentanspriche

1. Befestigungsanordnung (1) eines Fangelements (2) an einer Fahrzeugsaule (3)
einer Karosserie (4) fur einen Kraftwagen, bei welcher das an der Fahrzeugséaule (3)
befestigte Fangelement (2) in Fahrzeugquerrichtung (8) nach auRen von der
Fahrzeugsaule (3) absteht, wodurch eine in Fahrzeughochrichtung (10) nach oben
entlang der Fahrzeugséaule (3) verlaufende Bewegung eines in
Fahrzeugquerrichtung (8) nach innen gegen die Fahrzeugséule (3) prallenden

Unfallhindernisses (12) mittels des Fangelements (2) zumindest begrenzbar ist.

2. Befestigungsanordnung (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Fangelement (2) an einer in Fahrzeugquerrichtung (8) nach au3en weisenden

AuBenseite (11) der Fahrzeugséule (3) befestigt ist.

3. Befestigungsanordnung (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die AuRenseite (11) die in Fahrzeugquerrichtung (8) duRerste Seite (11) der

Fahrzeugsaule (3) ist.

4. Befestigungsanordnung (1) nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Auenseite (11) in vollstandig hergestelltem Zustand der Fahrzeugsaule (3)

Uberdeckungsfrei zur gesamten Ubrigen Fahrzeugsaule (3) angeordnet ist.

5. Befestigungsanordnung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Fangelement (2) ein Profilbauteil ist, welches flr sich alleine betrachtet

wenigstens einen offenen oder geschlossenen Hohlquerschnitt (13a-c) aufweist.

6. Befestigungsanordnung (1) nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
der offene Hohlquerschnitt (13a, b) des Profilbauteils durch die Fahrzeugséaule (3)

geschlossen und dadurch zu einem geschlossenen Hohlquerschnitt ergénzt ist.
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10.

Befestigungsanordnung (1) nach Anspruch 5 oder 6,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Profilbauteil flr sich alleine betrachtet wenigstens einen zweiten, offenen oder
geschlossenen Hohlquerschnitt (13b, ¢) aufweist, welcher durch eine Wandung
(W1, W2) des Profilbauteils von dem ersten Hohlquerschnitt (13a) getrennt ist und

sich in Fahrzeugléngsrichtung (9) an den ersten Hohlquerschnitt (13a) anschlief’t.

Befestigungsanordnung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass

bezogen auf die gesamte, in Fahrzeughochrichtung (10) verlaufende Héhe der
Fahrzeugsaule (3) das Fangelement (2) in der in Fahrzeughochrichtung (10)

unteren Hélfte der Fahrzeugséaule (3) angeordnet ist.

Kraftwagen, mit wenigstens einer Befestigungsanordnung (1) nach einem der

vorhergehenden Ansprlche.

Kraftwagen nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

an der Karosserie (4) eine Seitentlr gehalten und zwischen einer SchlieRstellung
und wenigstens einer Offenstellung relativ zu der Karosserie (4) verschwenkbar ist,
wobei in der Schliefstellung das Fangelement (2) in Fahrzeugquerrichtung (8) nach
auRen durch kein anderes Bauelement des Kraftwagens als die Seitenttr Uberdeckt

ist.
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