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Bezeichnung

VORBAUSTRUKTUR FEINER PERSONENKRAFTWAGENKAROSSERIE, DIE IM FALL EINES

VERSETZTEN FRONTALAUFPRALLS EINE AUF DEM VORDERRAD WIRKENDE ABSTUTZSTRUKTUR AUFWEIST

(57) Abstract: The invention relates to a front
end structure (10) of a passenger car body
(12), having a flexible cross-member (16)
mounted at two longitudinal beams (18, 20)
of the body shell (22) of the front end
structure (10) that are spaced apart from each
other in the vehicle transverse direction, and
having a component interacting with a front
wheel in the event of an offset frontal impact.
The front end structure is characterised by a
component that is secured at least indirectly to
the longitudinal beam arranged adjacent to the
front wheel or is provided on a subframe
joined to the body shell and is designed as a
support structure (40, 42). Said component,
viewed in the forward driving direction of the
passenger car, projects into a region in front
of the front wheel, so that in the event of an
offset frontal impact the support structure is
able to brace against the front wheel and thus
a load can be introduced into and via the
subframe into the front end structure of the
body shell.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Verbffentlicht: —  vor Ablauf der fiir Anderungen der Anspriiche geltenden
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz Frist;  Verdffentlichung ~ wird  wiederholt,  falls
3) Anderungen eingehen (Regel 48 Absatz 2 Buchstabe h)

Die Erfindung betrifft eine Vorbaustruktur (10) einer Personenkraftwagenkarosserie (12), mit einem an zwei in
Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandeten Léangstragern (18, 20) des Rohbaus (22) der Vorbaustruktur (10) gehaltenen
Biegequertrdger (16) und mit einem, bei einem versetzten Frontalanprall mit einem Vorderrad zusammenwirkenden Bauteil. Die
Vorbaustruktur zeichnet sich durch ein Bauteil aus, das zumindest mittelbar an dem benachbart zum Vorderrad angeordneten
Langstrager befestigt oder an einem mit dem Rohbau verbundenen Hilfsrahmen vorgesehen und als Abstiitzstruktur (40, 42)
ausgebildet ist, welche -in Vorwirtsfahrtrichtung des Personenkraftwagens gesehen- bis in einen Bereich vor dem Vorderrad
hineinragt, so dass bei einem versetzten Frontalanprall die Abstiitzstruktur sich am Vorderrad abstiitzen und so eine Lasteinleitung
in beziehungsweise iiber den Hilfsrahmen in die Vorbaustruktur des Rohbaus erfolgen kann.
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VORBAUSTRUKTUR EINER PERSONENKRAFTWAGENKAROSSERIE, DIE IM FALL EINES VERSETZTEN
FRONTALAUFPRALLS EINE AUF DEM VORDERRAD WIRKENDE ABSTUTZSTRUKTUR AUFWEIST

Die Erfindung betrifft eine Vorbaustruktur einer Personenkraftwagenkarosserie, geman
Oberbegriff des Anspruchs 1.

Im Rahmen des Serienbaus von Personenkraftwagen werden an Vorbaustrukturen mit
jeweiligen Rohbauten Anforderungen hinsichtlich der Darstellung einer hohen Steifigkeit
sowie auch hinsichtlich der Darstellung vorteilhafter Unfallverhalten, insbesondere bei
Frontalaufprallszenarien, gestellt. Trifft ein Personenkraftwagen mit einer gewissen
Uberdeckung auf eine Barriere, so werden Strukturen des Rohbaus der Vorbaustruktur
unfallbedingt kraftbeaufschiagt und aktiviert, das heiftt, diese kénnen sich
energieabsorbierend deformieren und tragen so zumindest zu einem Teil zum Abbau von
Aufprallenergien bei. Dabei kbnnen sowohl Langstragerstrukturen des Karosserierohbaus
sowie Komponenten einer Vorderachse, insbesondere ein auch als Fahrschemel
bezeichneter Integral- oder Motortrager zum Energieabbau beitragen. Durch diesen
Energieabbau in der beziehungsweise durch die Vorbaustruktur wird eine Fahrgastzelle
des Personenkraftwagens weitgehend vor Deformationen und Intrusionen geschutzt und
die Belastung auf Insassen der Fahrgastzelle kann sehr gering gehalten werden.

Es hat sich gezeigt, dass bekannte Rohbaustrukturen bei einem Frontalanprall mit
geringer Uberdeckung, bei dem durch den Anprall an einer Barriere beziehungsweise
einem Pfah! oder dergleichen die Langstragerstrukturen im Front-/Vorbaubereich nicht
beaufschlagt werden, die Barriere also an den vorderen Langstragerstrukturen
vorbeifahrt, nur wenig Energie abbauen kénnen, so dass es zu erhéhten Intrusionen der
Fahrgastzelle kommen kann.

Aus der DE 102 23 674 A1 geht eine StoR3fangeranordnung eines Kraftfahrzeugs hervor,
die einen Vorbau mit einem Quertrager aufweist, der mittels hérnerférmiger Eckteile an
inneren Langstrager der Kraftfahrzeugtragstruktur angebracht ist. Im Crashfall ist der
Quertrager von den Eckteilen abkoppelbar, so dass bei einem auch als Offset-Aufprall
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bezeichneten versetzten Frontalaufprall nur das jeweils betroffene Eckteil ausgetauscht
werden muss.

Aus der DE 10 2006 023 550 A1 geht ein Karosserievorbau hervor, bei dem auf Héhe
eines Vorderrades ein Bauteil angeordnet ist, das bei einem Frontalanprall mit geringer
Strukturiiberdeckung in Richtung des Vorrades verlagert wird, dessen Reifen durchstoft
und an der Radfelge angreift, um das Vorderrad zu drehen. Hierdurch soll ein Eindringen
des Vorderrads in den FuBbereich der Fahrgastzelle vermieden werden. Das Bauteil ist
an einem vor das Vorderrad heruntergezogenen oberen Langstrager befestigt, so dass
dieses nur bei einem speziell hierfir ausgerichteten Vorbau einsetzbar ist, nicht aber bei
Standard-Rohbauvorbauten.

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vorbaustruktur einer
Personenkraftwagenkarosserie bereitzustellen, welche ein besonders vorteilhaftes
Unfallverhalten aufweist.

Zur Lésung dieser Aufgabe wird eine Vorbaustruktur mit den Merkmalen des Anspruchs 1
vorgeschlagen. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweckmafRigen und nicht-trivialen
Weiterbildungen der Erfindung sind in den Gbrigen Anspriichen angegeben.

Eine solche Vorbaustruktur einer Personenkraftwagenkarosserie umfasst einen
Biegequertrager, der an zwei Langstragern des Rohbaus der Vorbaustruktur gehalten ist.
Die Langstrager sind dabei in Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandet. Des
Weiteren ist ein bei einem versetzten Frontalanprall mit einem Vorderrad des
Personenkraftwagens zusammenwirkendes Bauteil vorgesehen, welches
erfindungsgemaf zumindest mittelbar an dem benachbart zum Vorderrad angeordneten,
vorzugsweise inneren, unteren Langstrager befestigt oder an einem mit dem Rohbau
verbundenen Hilfsrahmen gehalten und als Abstitzstruktur ausgebildet ist, welche —in
Vorwaértsfahrtrichtung des Personenkraftwagens gesehen- bis in einem Bereich vor dem
Vorderrad hineinragt, so dass bei einem versetzten Frontalanprall die Abstutzstruktur sich
am Vorderrad abstitzen und so eine Lasteinleitung in beziehungsweise Uber den
Hilfsrahmen in die Vorbaustruktur des Rohbaus erfolgen kann.

Die erfindungsgeméfRe Abstutzstruktur ist insbesondere bei Lastféllen mit sehr geringer
Uberdeckung vorteilhaft, also wenn der jeweilige, seitlich neben dem Vorderrad
angeordnete innere, untere Langstrager von dem Kollisionspartner gerade nicht mehr
aktiviert/beaufschlagt wird. In diesem Fall wird die am Rohbau und/oder am Hilfsrahmen,
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insbesondere Integraltrdger vorgesehene Abstutzstruktur gegen das Vorderrad verlagert,
stutzt sich dort quasi ab und bildet dadurch einen zuséatzlichen Lastpfad beziehungsweise
einen Verbund zwischen Vorderrad und Hilfsrahmen, insbesondere Integraltrager. Ziel
dabei ist, durch die seitliche Abstutzstruktur eine Lasteinleitung in den Integraltrager
beziehungsweise Uber den Integraltrager in die Rohbaustruktur zu ermdéglichen und somit
zum Energieabbau beizutragen.

Alternativ oder zusétzlich zur Anbindung am Integraltréager kann die seitliche
Abstutzstruktur beispielsweise auch an den vorhandenen Langstragerstrukturen
angebunden werden. Eine Anbindung der seitlichen Abstutzstruktur an ihrer Au3enseite
zu einer Radhausstruktur kann zusatzlich vorgesehen werden. Alternativ oder zusétzlich
hierzu kénnen weitere Strukturen wie zum Beispiel Langs- und Quertrager zur Anbindung
der Abstitzstrukturen genutzt werden. Damit soll eine Stabilisierung der seitlichen
Struktur im Fahrbetrieb sichergestellt und gleichzeitig einer Erhéhung der Steifigkeit im
Vorbau erzielt werden.

Festzuhalten bleibt also, dass die Abstiitzstruktur die Aufnahme zumindest eines Teils der
Aufprallenergien und die Aktivierung von im Crashfall nicht direkt von der Barriere
aktivierten Rohbaustrukturen der Vorbaustruktur erméglicht, indem die Aufpralienergien
Uber die Abstitzstruktur in den Rohbau eingeleitet werden, auch wenn die hierfur
vorgesehene Vorbaustruktur aufgrund der geringen Uberdeckung mit dem
Kollisionspartner nicht direkt aktiviert wird, weil sich die Barriere daran vorbeibewegt.

Mittels der Abstiitzstruktur wird also auch bei einem solchen Lastfall mit nur geringer
Uberdeckung die Fahrgastzelle weitgehend vor Deformationen und Intrusionen geschutzt,
so dass die auf Insassen der Fahrgastzelle wirkenden Belastungen gering gehalten
werden kénnen.

Bei dem durch die Abstitzstruktur vorteilhafterweise aktivierten Teil der Vorbaustruktur
handelt es sich beispielsweise um Langstragerstrukturen, die die in Fahrzeugquerrichtung
voneinander beabstandeten Langstrager umfassen, in welche die Aufprallenergien bei der
unfallbedingten Kraftbeaufschiagung der Abstitzstruktur eingeleitet werden kénnen.
Ferner kbnnen die Langstrager die eingeleiteten Aufpralikréfte abstitzen, wenigstens zum
Teil in Verformungsenergie umwandeln sowie in anderweitige Strukturen des Rohbaus
der Vorbaustruktur verteilen. Dies bedeutet somit, dass durch die Abstutzstrukturen
wenigstens ein zu den durch die Langstrager gebildeten

(Haupt-)Lastpfade mindestens ein zusétzlicher Lastpfad gebildet ist, iber welchen die
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Aufprallenergien zumindest teilweise aufgenommen und in den Rohbau eingeleitet
werden kdnnen. So kénnen die entsprechenden Strukturen des Rohbaus aktiviert und mit
Aufprallenergie beaufschlagt werden und die Aufprallenergie entsprechend abbauen.

Sind die entsprechenden Vorderrader zumindest teilweise in den jeweiligen Radhdusern
angeordnet und kommt es zu dem Frontalaufprall mit nur geringer Uberdeckung, bei
welchem die Barriere iberwiegend auf einer Seite der Vorbaustruktur auf eine der
Stutzstrukturen aufprallt, so wird zumindest diese eine Stutzstruktur im seitlichen Bereich
der Vorbaustruktur in Stitzanlage mit dem entsprechenden, in Fahrzeuglangsrichtung
hinter dieser einen Stitzstruktur angeordneten Vorderrad bewegt. Sind die
Stutzstrukturen beispielsweise an einem Integraltrager zum Halten eines
Antriebsaggregats, insbesondere einer Verbrennungskraftmaschine, an der
Vorbaustruktur befestigt, so ist durch die Abstiitzung zumindest der einen Stitzstruktur an
dem dahinter angeordneten Vorderrad ein Verbund zwischen dem Vorderrad und dem
Integraltrager Uber die entsprechende Abstltzstruktur geschaffen, so dass eine
besonders vorteilhafte Einleitung von Aufprallenergien in beziehungsweise Uber die
Abstltzstruktur und den Integraltréger in den Rohbau ermdéglicht ist. Somit kann der
Rohbau zum Abbau der Aufprallenergien beitragen und die Insassen schitzen.

Alternativ oder zusatzlich zur Anbindung am Integraltrager kann die Abstitzstruktur an
den Langstragerstrukturen, insbesondere an einem Langstrager, angebunden sein.
Alternativ oder zuséatzlich ist es ebenso maéglich, dass die Abstitzstruktur insbesondere
auf ihrer in Fahrzeugquerrichtung dueren Seite am Rohbau und insbesondere an einem
die jeweiligen Radhduser zumindest bereichsweise begrenzenden Rohbauteil
angebunden ist.

Alternativ oder zusatzlich ist es darliber hinaus mdéglich, die Abstutzstruktur an Langs-
und/oder Quertrdagern der Vorbaustruktur bzw. des Rohbaus anzubinden, um dadurch
eine besonders vorteilhafte Energieeinleitung in den Rohbau zu realisieren, damit der
Rohbau méglichst frihzeitig im Verlauf des Anpralls an der Fahrzeugfront am Abbau der
Aufprallenergien teilnehmen kann. Ebenso kann dadurch eine Stabilisierung von
seitlichen Strukturen der Vorbaustruktur wahrend des Fahrbetriebs gewéahrleistet sowie
die Vorbaustruktur ausgesteift werden.

Bei einer vorteilhaften Ausfihrungsform der Erfindung ist die Abstitzstruktur einstickig
mit dem Integraltrager ausgebildet. Der Integraltrdger kann beispielsweise an der
Vorbaustruktur, insbesondere an den inneren unteren Langstragern gehalten sein. Mit
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anderen Worten ist die Abstutzstruktur fester und integraler Bestandteil des
Integraitrégers, was die Teileanzahl und das Gewicht der Vorbaustruktur gering halt.

Bei einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfindung ist die Abstutzstruktur als jeweiliges
von dem Integraltrdger und dem Rohbau separates Element ausgebildet und als
Montageumfang an dem Integraltrédger und dem Rohbau befestigt. Ebenso kann
vorgesehen sein, dass die Abstitzstruktur als von den Langstragern und von
Energieabsorptionselementen der Vorbaustruktur, Giber die beispielsweise der
Biegequertrdger an den Langstragern gehalten ist, separates Element ausgebildet und als
Montageumfang an den Langstrdgern und/oder an den Energieabsorptionselementen
befestigt ist.

Zur Realisierung eines gewlinschten Energieabsorptionsvermégens umfasst die
Abstutzstruktur beispielsweise mindestens ein Abstitzelement, das zumindest
bereichsweise einen Hohlquerschnitt aufweist. Dabei kann das Abstiitzelement zumindest
im Wesentlichen rohrférmig und/oder flachig und/oder schalenférmig ausgebildet sein.

In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung ist das Abstlitzelement zumindest im Wesentlichen
aus einem metallischen Werkstoff wie beispielsweise einem Stahl oder einem
Leichtmetall, insbesondere einer Aluminiumlegierung, gebildet. Ebenso ist es mdglich,
dass die Abstitzstruktur aus einem Verbundwerkstoff, insbesondere einem Faserverbund,
oder aus einem Kunststoffwerkstoff gebildet ist. Ferner kann in einem Bereich bezogen
auf die Fahrzeuglangsrichtung zwischen jeweiligen Federbeindomen der Vorbaustruktur
und jeweiligen Frontscheinwerfern wenigstens ein, insbesondere flchiges
Absorptionselement integriert sein, das bei unterschiedlichen Frontalaufprallszenarien
jedoch insbesondere bei einem Frontalaufprall mit geringer Uberdeckung fiir eine sehr
vorteilhafte Energieabsorption sorgt.

Festzuhalten bleibt noch, dass die erfindungsgeméafe Vorbaustruktur mindestens eine
Abstitzstruktur, wie sie vorstehend beschriebenen ist beziehungsweise geman
wenigstens einem der Patentanspriiche ausgebildet ist, aufweist. In diesem Fall ist die
Abstutzstruktur vorzugsweise auf der Fahrerseite angeordnet. Sollte auf beiden Seiten
des Personenkraftwagens eine derartige Abstitzstruktur gefordert sein, so sind diese
vorzugsweise identisch ausgebildet.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels sowie anhand der
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Zeichnung. Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale und
Merkmalskombinationen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in den Figuren alleine gezeigten Merkmale und Merkmalskombinationen sind
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar, ohne den Rahmen der Erfindung zu
verlassen.

Dabei zeigen:

Fig. 1 in schematischer Darstellung eine Vorderansicht eines
Ausfihrungsbeispiels einer erfindungsgemaRen, lediglich teilweise

dargesteliten Vorbaustruktur einer Personenkraftwagenkarosserie;

Fig. 2 eine schematische Perspektivansicht der Vorbaustruktur gemég Fig. 1 von
schrag vorne auf die linke Seite des Personenkraftwagens und

Fig. 3 eine schematische Seitenansicht der Vorbaustruktur gemaf den Fig. 1 und
2.

Die Fig. 1 bis 3 zeigen eine Vorbaustruktur 10 einer Karosserie 12 eines
Personenkraftwagens 14. Die Vorbaustruktur 10 umfasst eine Sto3fangereinrichtung mit
einem Biegequertrager 16, welcher an inneren, unteren Langstrager 18 und 20 einer
ersten Langstragerebene, vorzugsweise unteren Langstragerebene, des Rohbaus 22 der
Vorbaustruktur 10 gehalten ist. Die Langstréager 18, 20 sind in Fahrzeugquerrichtung
voneinander beabstandet.

Durch den Rohbau 22 sind zwei in Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandete
Radh&user 24, 26 zumindest teilweise gebildet, die in Fahrzeugquerrichtung voneinander
beabstandet sind. Wie aus den Fig. 1 bis 3 ersichtlich, sind in den Radhausern 24, 26
jeweilige Vorderrader 28, 30 einer Vorderachse des Personenkraftwagens 14 zumindest
bereichsweise angeordnet. Die Vorderrader 28, 30 sind Uiber jeweilige Federbeine 32, 34
an dem Rohbau 22 gefedert und gedampft abgestiitzt. Dazu sind die Federbeine 32, 34
einerseits an einem jeweiligen Radtrager und andererseits an jeweiligen Dampferdomen
36, 38 des Rohbaus 22 abgestiitzt.

Die Vorbaustruktur 10 umfasst jeweilige Abstitzstrukturen 40 und 42 mit einem jeweiligen
Abstiitzelement 44, 46, die die jeweiligen Radhauser 24, 26 und damit die Vorderrader 28,
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30 in Fahrzeuglangsrichtung nach vorne hin Uberdecken und sich in
Fahrzeughochrichtung unterhalb des Biegequertragers 16 an diesen anschlieffen. Der
Biegequertrager 16 weist mit Blickrichtung auf die Vorderrader eine nur sehr geringe
Uberdeckung mit diesen auf.

Die vorzugsweise einteiligen Abstlitzelemente 44, 46 sind bei dem in den Figuren
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel im Wesentlichen L-férmig ausgebildet und weisen
einen im Wesentlichen in Fahrzeughochrichtung verlaufenden ersten Langenbereich 48
beziehungsweise 50 und einen im Wesentlichen in Fahrzeugquerrichtung verlaufenden
zweiten Langenbereich 52 beziehungsweise 54 auf. Der Ubergangsbereich zwischen den
ersten und zweiten Langenbereich ist gekriimmt ausgebildet. Da beide Abstitzelemente
44 und 46 identisch ausgebildet und in gleicher Weise am Karosserierohbau befestigt
sind, wird deren Befestigung im Folgenden anhand des Abstiitzelements 44 naher
erlautert.

Das Abstiitzelement 44 ist mit dem freien Ende beziehungsweise Schenkel seines
zweiten Langenbereichs 52, der im Wesentlichen parallel zu einer gedachten
Horizontalen und in Fahrzeugquerrichtung ausgerichtet ist, an einem auch als
Hilfsrahmen bezeichneten Integraltrager 60 der Vorbaustruktur 10 befestigt und zwar an
einem vorderen Quertragerelement des Integraltragers 60. Der Integraltrager 60 dient
dabei dazu, ein Antriebsaggregat, beispielsweise eine Verbrennungskraftmaschine, zum
Antreiben des Personenkraftwagens 14 an der Vorbaustruktur 10 zu halten. Dazu ist der
Integraltrdger 60 an dem Rohbau 22 angebracht.

Wie aus Figur 1 ersichtlich, ist der erste Langenbereich 48 des Abstitzelements 44 im
Wesentlichen mittig zum Vorderrad 28 angeordnet und in seinem Endbereich mit einer
Halterung gekoppelt, die wiederum im Bereich des freien Endes des Biegequertragers 16
an diesem und auch am Radhaus 24 beziehungsweise einem einen Teil des Radhauses
24 bildenden Rohbau-Strukturbauteil 56 befestigt ist. Dieses gekrimmte, die Form des
Radhauses 24 mit auspragende Strukturbauteil 56 verlduft hoch bis zu einer oberen
Langstragerebene und ist dort entsprechend befestigt. Das Strukturbauteil 56 selbst ist
nahe seines Anbindungsbereichs an das Abstltzelement 44 mittels einer Verbindungs-
und Abstutzstrebe seitlich auch am inneren Léngstrager 18 angebunden.

Wichtig ist, dass das Abstitzelement 44 —mit Blickrichtung auf die Fahrzeugfront
gesehen- in Uberdeckung mit dem Vorderrad 28 angeordnet ist, so dass bei einer
crashbedingten Ruckverlagerung des Abstiitzelements 44 auch das Vorderrad 28
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getroffen wird beziehungsweise das Abstutzelement 44 sich am Vorderrad 28 abstiitzen
kann. Wie vorstehend beschrieben, ist das Abstitzelement 44 so in die Vorbaustruktur
integriert, dass es obwohl es ein Montageteil ist beziehungsweise ein Montageteil sein
kénnte einen Teil derselben bildet und im Crashfall die Kréfte seitlich in den Rohbau
beziehungsweise die Rohbaustrukturen, insbesondere direkt in die Langstragerstrukturen
oder Gber den Integraltrager in die Vorbaustrukturen ein- beziehungsweise weiterleitet, wo
sie zumindest teilweise absorbiert werden kénnen.

In den Fig. 2 und 3 ist beispielhaft ein mdglicher Anprallbereich P angedeutet, in dem es
insbesondere lUberwiegend zur unfallbedingten Kraftbeaufschlagung der Abstitzstruktur
40 infolge des Frontalaufpralls des Personenkraftwagens 14 auf die Barriere mit nur
geringer Uberdeckung kommen kann.

Kommt es nun zu einem Frontalaufprall des Personenkraftwagens 14 auf eine Barriere
mit einer nur geringen Uberdeckung, beispielsweise auf der linken Seite der Karosserie
12 und damit auf Seiten der Abstitzstruktur 40, bei der der benachbart angeordnete
Léngstrager 18 von der Barriere gerade nicht getroffen und damit nicht aktiviert wird und
sich an dieser vorbei in Richtung auf das Vorderrad 28 bewegt, so wird insbesondere das
Abstutzelement 44 der Abstutzstruktur 40 infolge des Aufpralls zumindest im
Wesentlichen in Fahrzeuglangsrichtung in Stitzanlage an das Vorderrad 28 bewegt.
Aufgrund der Befestigung des Abstiitzelements 44 an dem Integraitrdger 60 wird dadurch
ein Verbund zwischen dem Vorderrad 28 und dem Integraltréger 60 tber das
Abstitzelement 44 gebildet, wodurch ein erster Lastpfad in der Vorbaustruktur 10 bei dem
Frontalaufprall und der damit einhergehenden unfallbedingten Kraftbeaufschlagung
geschaffen ist. Uber diesen ersten Lastpfad kann Aufprallenergie aufgenommen und in
den Integraltrager 60 eingeleitet und von diesem weiter in den Rohbau der Vorbaustruktur
10 eingeleitet werden. Dadurch werden weitere Rohbaustrukturen der Vorbaustruktur 10
und durch diese gebildete weitere Lastpfade aktiviert und mit Aufprallenergie
beaufschlagt, so dass der Rohbau an der Aufnahme und dem Abbau von Aufprallenergie
durch Umwandeln dieser in Verformungsenergie zusatzlich zu der Abstitzstruktur 40
teilnehmen kann. Mit anderen Worten erfolgt tiber den ersten Lastpfad eine Lasteinleitung
in bzw. Uber den Integraltrdger 60 in den Rohbau, beispielsweise auch in den Léngstrager
18, an dem der Integraltrager 60 unter anderem befestigt ist, so dass der Rohbau
friihzeitig zum Energieabbau beitragen kann. Ein zweiter Lastpfad vom Abstitzelement 44
in die Vorbaustruktur, ndmlich den Biegequertrager 16, wird mittels der Halterung
gebildet, Uber die das Abstitzelement 44 am Biegequertrager angebracht ist, der
seinerseits vorzugsweise Uber Crashboxen mit den Langstragern 18, 20 gekoppelt ist.
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Weitere Lastpfade vom Abstiitzelement 44 in die Vorbaustruktur, insbesondere die
Langstragerstrukturen werden tber die Anbindung des Rohbau-Strukturbauteils 56 des
Radhauses und der seitlichen Abstitzung beziehungsweise Anbindung dieses
Strukturbauteils 56 mittels der Verbindungs- und Abstutzstrebe am seitlich benachbart
angeordneten, inneren unteren Langstrager 18 realisiert.

Dadurch kann insbesondere auch bei dem Aufprall des Personenkraftwagens 14 auf die
Barriere mit einer nur geringen Uberdeckung die Fahrgastzelle des Personenkraftwagens
14 zumindest weitgehend vor Deformationen und Intrusionen geschutzt werden, so dass
die auf Insassen der Fahrgastzelle wirkenden Belastungen in einem besonders geringen
Rahmen gehalten werden kénnen.

Die Abstiitzelemente 44, 46 sind dabei zumindest im Wesentlichen rohrférmig ausgebildet
und ermdglichen eine besonders vorteilhafte Aufnahme und Einleitung der Aufprallenergie
insbesondere in den Integraltrédger 60, Uber den dann die Aufprallenergie in den Rohbau
22 eingeleitet und in diesem verteilt werden kann.
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Patentanspriiche

1. Vorbaustruktur (10) einer Personenkraftwagenkarosserie (12) mit einem an zwei in
Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandeten Langstragern (18,20) des
Rohbaus (22) der Vorbaustruktur (10) gehaltenen Biegequertrager (16) und mit
einem, bei einem versetzten Frontalanprall mit einem Vorderrad
zusammenwirkendes Bauteil,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Bauteil zumindest mittelbar an dem benachbart zum Vorderrad angeordneten
Langstrager befestigt und/oder an einem mit dem Rohbau verbundenen Hilfsrahmen
vorgesehen und als Abstutzstruktur (40,42) ausgebildet ist, welche —in
Vorwaértsfahrtrichtung des Personenkraftwagens gesehen- bis in einen Bereich vor
dem Vorderrad hineinragt, so dass bei einem versetzten Frontalanprall die
Abstutzstruktur (40,42) sich am Vorderrad abstitzen und so eine Lasteinleitung
zumindest in beziehungsweise iiber den Hilfsrahmen in die Vorbaustruktur des

Rohbaus erfolgen kann.

2. Vorbaustruktur (10) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstltzstruktur (40,42) integraler Bestandteil des Hilfsrahmen, insbesondere
Integraltragers (60) zum Halten eines Antriebsaggregats an der Vorbaustruktur (10)

ist.

3.  Vorbaustruktur (10) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstitzstruktur (40,42) einstlckig mit dem Integraltrager (60) ausgebildet ist.
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4.  Vorbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstutzstruktur (40,42) ein Montageteil zur Anbringung am Hilfsrahmen
und/oder Rohbau ist.

5. Vorbaustruktur (10) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstutzstruktur (40,42) an einem der Langstréager (18,20) der Vorbaustruktur
(10) und/oder an einem Energieabsorptionselement der Vorbaustruktur (10)
befestigt ist.

6.  Vorbaustruktur (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstltzstruktur (40,42) am Rohbau (22), insbesondere im Bereich der
Radhéauser (24, 26), befestigt ist.

7. Vorbaustruktur (10) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstitzstruktur (40,42) mindestens eine Flachenelement und/oder zumindest
ein im Wesentlichen rohrférmiges Profil (44,46) und/oder Schalenelement umfasst.

8.  Vorbaustruktur (10) nach einem der vorhergehenden Ansprtiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen jeweiligen, in Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandeten
Federbeindomen (36, 38) und jeweiligen Frontscheinwerfern der Vorbaustruktur
(10) jeweils zumindest ein, insbesondere flachiges, Energieabsorptionselement

angeordnet ist.
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