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Beschreibung
TECHNISCHES FACHGEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kraft-
fahrzeugkarosseriestruktur zum Verbessern der Kol-
lisionssicherheit des Fahrzeugs.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0002] Es wurde vorgeschlagen, die Verlangsa-
mung der Passagierkabine eines Fahrzeugs durch
geeignetes Auswahlen der Deformationsart des nicht
durch die Passagierkabine gebildeten Teils der Fahr-
zeugkarosserie zum Zeitpunkt einer Fahrzeugkollisi-
on zu steuern und zu verhindern, dass die Deforma-
tion der Fahrzeugkarosserie die Passagierkabine er-
reicht, was ein Teil der Bemuhungen war, den Schutz
der Fahrzeuginsassen zum Zeitpunkt einer Fahr-
zeugkollision zu erhéhen (siehe japanische Pa-
tent-Offenlegungsschrift Nr. 7-101354 und andere).

[0003] Eine andere, in der DE 34 24 928 A1 offen-
barte Karosseriestruktur zielt darauf ab, die Bewe-
gungsrichtung der Fahrzeugsitze wahrend einer
Fahrzeugkollision umzukehren. Die bekannte Struk-
tur umfasst zwei feste, von einem vorderen Ende des
Fahrzeugs zu den Sitzen verlaufende Holme, welche
ein Kollisionskraftibertragungselement bilden. Auf
dem uberwiegenden Teil ihrer Lange sind die Holme
innerhalb eines Rohrs getragen, welche fest mit dem
Hauptrahmen des Fahrzeugs verbunden sind. Bei ei-
ner Kollision des Fahrzeugs werden die Holme und
somit die Sitze nach hinten bewegt, bis ein hinteres
Ende der Holme gegen einen Stopper stof3t, welcher
am Hauptrahmen befestigt ist.

[0004] Im Hinblick auf die Reduzierung von Verlet-
zungen des Fahrzeuginsassen zum Zeitpunkt einer
Fahrzeugkollision ist es wichtig zu bemerken, dass
fur die Verlangsamung des Fahrzeuginsassen in Be-
zug auf die Verlangsamung der Fahrzeugkarosserie
eine Verzdgerung auftritt, da das Passagierrtickhalte-
system, wie ein Sitzgurt, zum Zeitpunkt einer Fahr-
zeugkollision in der Art einer Feder wirkt und der Ma-
ximalwert der Fahrzeuginsassenverlangsamung zu
einem Zeitpunkt maximaler Ausdehnung der Feder
auftritt, obwohl die Fahrzeugkarosserieverlangsa-
mung konstant bleibt. Dieser Maximalwert ist ferner
signifikant groRer als die durchschnittliche Verlang-
samung der Fahrzeugkarosserie, da der Fahrzeugin-
sasse seine Geschwindigkeit in einer kirzeren Zeit-
dauer reduziert, als der Hauptteil der Fahrzeugkaros-
serie. Um daher das Maximumniveau der Fahr-
zeuginsassenverlangsamung zu reduzieren, ist es
nicht nur notwendig, die mittlere Verlangsamung der
Fahrzeugkarosserie zu reduzieren, sondern auch
das Uberschwingen der Fahrzeuginsassenverlang-
samung aufgrund der Wirkung des Ruckhaltesys-
tems als Feder zu reduzieren.

[0005] Im Hinblick auf das Reduzieren von Verlet-
zungen der Fahrzeuginsassen ist die Wellenform der
Fahrzeugkarosserieverlangsamung von grof3er Be-
deutung. Fig. 14 zeigt eine Wellenform der Fahr-
zeugkarosserieverlangsamung G2, welche gemaf
der vorangehenden Uberlegungen die Fahrzeugin-
sassenverlangsamung G1 minimieren kann. Die
Fahrzeugkarosserieverlangsamung G2 bedeutet in
diesem Fall die Verlangsamung des Teils der Fahr-
zeugkarosserie, an welchem der Sitz angebracht ist.
Wie durch die durchgezogene Linie gezeigt ist, wird
fur eine vorbestimmte (kurze) Zeitdauer in einer An-
fangsphase (Intervall a in der Zeichnung) ein Ver-
langsamungsniveau erzeugt, welches hoher ist als
die mittlere Verlangsamung, und eine entgegenge-
setzte Verlangsamung wird fiir eine kurze Zeitdauer
(Intervall b in der Zeichnung) erzeugt, bevor die Fahr-
zeugkarosserie beginnt, bei der mittleren Verlangsa-
mung (Intervall ¢ in der Zeichnung) zu verlangsamen.
In von den Erfindern ausgefuhrten Simulationen wur-
de bestétigt, dass ein solcher Zeitverlauf der Fahr-
zeugkarosserieverlangsamung flr das Reduzieren
des Uberschwingens der Fahrzeuginsassenverlang-
samung insbesondere aufgrund der umgekehrten
Verlangsamung in Intervall b wirkungsvoll ist und die
Fahrzeuginsassenverlangsamung G1 im Vergleich
zu dem Fall einer konstanten Verlangsamung (recht-
eckférmige Wellenform) fir eine gegebene Verlang-
samungsdistanz (dynamischer Hub) signifikant redu-
ziert werden kann.

KURZER UBERBLICK UBER DIE ERFINDUNG

[0006] Die vorliegende Erfindung ist darauf abge-
stellt, vorhergehende Vorschlage, die in Verbindung
mit der Fahrzeugkarosseriestruktur auf Grundlage
des oben beschriebenen Konzepts gemacht wurden,
zu verbessern, und es ist ein Hauptziel der vorliegen-
den Erfindung, eine Kraftfahrzeugkarosseriestruktur
bereitzustellen, welche in bevorzugter Weise zum
Zeitpunkt einer frontalen Fahrzeugkollision die Ver-
langsamung der den Fahrzeugsitz tragenden Fahr-
zeugkarosseriestruktur zu steuern, so dass die maxi-
male Verlangsamung des Fahrzeuginsassen redu-
ziert werden kann.

[0007] Eine zweite Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ist es, eine Fahrzeugkarosseriestruktur auf
Grundlage des oben beschriebenen Konzepts bereit-
zustellen, welche in ihrer Struktur einfach ist und mi-
nimale Anderungen der bestehenden Fahrzeugka-
rosseriebauweise erfordert.

[0008] Eine dritte Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ist es, eine Fahrzeugkarosseriestruktur auf
Grundlage des oben beschriebenen Konzepts bereit-
zustellen, welche eine sehr geringe Gewichtszunah-
me fur die bestehende Fahrzeugkarosseriebauweise
mit sich bringt.
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[0009] Eine vierte Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung richtet sich auf eine Fahrzeugkarosseriestruktur
auf Grundlage des oben beschriebenen Konzepts,
welche einen sehr winschenswerten Verlangsa-
mungszeitverlauf fir den Fahrzeugsitz zum Zeitpunkt
einer Fahrzeugkollision verursachen kann.

[0010] Gemal der vorliegenden Erfindung werden
solche Aufgaben geldst, indem eine Kraftfahrzeugka-
rosseriestruktur bereitgestellt wird, welche umfasst:
einen Fahrzeugkarosserie-Hauptrahmen mit einem
einen Boden der Passagierkabine definierenden Bo-
denelement, einer von einem vorderen Ende des Bo-
denelements aufrecht verlaufenden Armaturenbrett-
platte und einem Paar zwischen einem vorderen
Ende der Fahrzeugkarosserie und der Armaturen-
brettplatte verlaufender vorderer Seitenholme; ein
Kollisionskraftlibertragungselement, welches von ei-
nem vorderen Ende der Fahrzeugkarosserie zu ei-
nem dem Bodenelement benachbarten Abschnitt
verlauft; einen Fahrersitz, welcher mit dem Kollisions-
kraftiibertragungselement verbunden ist; ein Fuh-
rungselement, welches an dem Hauptrahmen ange-
ordnet ist, um normalerweise das Kollisionskraftiber-
tragungselement starr zu befestigen, jedoch dem
Kollisionskraftlibertragungselement zu erlauben, sich
zum Heck der Fahrzeugkarosserie hin zu bewegen,
wenn das Kollisionskraftiibertragungselement einer
nach hinten gerichteten, einen vorgeschriebenen
Grenzwert Uberschreitenden Kraft ausgesetzt ist, so-
wie einen Stopper, welcher an dem Hauptrahmen
starr angebracht und dafir eingerichtet ist, bei einer
rickwarts gerichteten Bewegung des Kollisionskraft-
Ubertragungselements um eine vorgeschriebene Dis-
tanz mit einem Abschnitt des Kollisionskraftiibertra-
gungselements zusammenzustof3en; wobei der vor-
geschriebene Grenzwert kleiner ist als ein Wert, wel-
cher eine kollabierende Verformung des Hilfsrah-
mens verursachen wird.

[0011] Das Fuhrungselement halt somit im Normal-
fall das Kollisionskraftibertragungselement, welches
einen Hilfsrahmen zum Stlitzen eines Motors
oder/und eines Radaufhdngungssystems umfasst,
als Teil der Fahrzeugkarosserie fest am Fahrzeugka-
rosserie-Hauptrahmen, es ermdglicht jedoch dem
Kollisionskraftlibertragungselement, sich nach hinten
zu bewegen und den Stopper zu treffen, so dass der
gewunschte Verlangsamungszeitverlauf in dem inte-
gral mit dem Sitz ausgebildeten Kollisionskraftiber-
tragungselement erreicht werden kann, so dass die
Verlangsamung des Fahrzeuginsassen vorteilhaft
gesteuert werden kann.

[0012] Typischerweise ist der Teil der Fahrzeugka-
rosseriestruktur, welcher der vorderen Armaturen-
brettplatte benachbart ist, relativ starr, verglichen mit
dem hinteren Ende der Fahrzeugkarosserie, so dass
in diesem Teil ein effektiver Stopper ausgebildet wer-
den kann, ohne dass eine spezielle Verstarkung be-

notigt wird.

[0013] Fur eine noch effizientere Ausnutzung des
Materials der Fahrzeugkarosserie kann das Fuh-
rungselement einem unteren Ende der Armaturen-
brettplatte benachbart angeordnet sein, und ein ver-
groRerter Abschnitt kann in einem Abschnitt des
Kollisionskraftiibertragungselements in einem vorbe-
stimmten Abstand vor dem Fihrungselement bereit-
gestellt sein, so dass das Fuhrungselement als der
Stopper dienen kann, an welchem der vergréRerte
Abschnitt anschlagt, wenn sich das Kollisionskraftu-
bertragungselement um die vorbestimmte Distanz
nach hinten bewegt. Die Gewichtszunahme, welche
fur die verbesserte Kollisionssicherheit benétigt wird,
kann somit minimiert werden.

[0014] Um einen sehr vorteilhaften Zeitverlauf der
Verlangsamung des Kollisionskraftibertragungsele-
ments, insbesondere zu dem Zeitpunkt, wenn das
Kollisionskraftlibertragungselement mit dem Stopper
zusammenstolt, zu erzielen, kann zwischen dem
Stopper oder dem Fihrungselement und dem ver-
groRerten Abschnitt des Kollisionskraftiibertragungs-
elements ein Dampfungselement bereitgestellt sein.
Das Dampfungselement kann aus einem plastisch
zusammendriickbaren Fortsatz des vergrofRerten Ab-
schnitts oder einem plastisch zusammendriickbaren
Fortsatz des Fihrungselements bestehen.

[0015] Die Ruckhaltekraft des Fihrungselements
zum Zurlckhalten des Kollisionskraftiibertragungse-
lements kann auf einfache Weise erhalten werden,
indem das Fihrungselement mit einem kanalférmi-
gen Halter ausgebildet ist, welcher einen Teil des
Kollisionskraftliibertragungselements umgibt, so dass
eine vorbestimmte Reibungsrickhaltekraft erzielt
wird. Die Reibungskraft kann auf geeignete Weise
unter Verwendung einer geeigneten Reibungseinla-
ge oder durch Steuerung der zum Festziehen des
Fihrungselements verwendeten Kraft eingestellt
werden.

[0016] Alternativ kann das Flihrungselement einen
Stab umfassen, welcher durch einen Langsschlitz
durchgefuhrt ist, der in einem von dem Hauptrahmen
und dem Kollisionskraftibertragungselement ausge-
bildet ist und an dem anderen von dem Hauptrahmen
und dem Kollisionskraftiibertragungselement befes-
tigt ist, so dass eine vorgeschriebene Reibungshalte-
kraft erzielt wird.

[0017] Das Fihrungselement kann auch einen Stab
umfassen, welcher sich in der Langsrichtung von ei-
nem von dem Hauptrahmen und dem Kollisionskraft-
Ubertragungselement aus erstreckt, und ein Loch
umfassen, welches in dem anderen von dem Haupt-
rahmen und dem Kollisionskraftiibertragungselement
ausgebildet ist, um den Stab aufzunehmen und mit
einer vorgeschriebenen Haltekraft zu halten.
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KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0018] Die vorliegende Erfindung wird nun im Fol-
genden unter Bezugnahme auf die beigeflgten
Zeichnungen beschrieben, in welchen

[0019] Fig. 1 eine schematische Seitenansicht ei-
ner Kraftfahrzeugkarosseriestruktur als Ausflihrungs-
form der vorliegenden Erfindung ist,

[0020] Fig. 2 ein Ausschnitt einer perspektivischen
Ansicht eines vorderen Abschnitts der in Fig. 2 ge-
zeigten Fahrzeugkarosseriestruktur ist,

[0021] Fig. 3 eine perspektivische Explosionsdar-
stellung eines wesentlichen Abschnitts der ersten
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist,

[0022] Fig. 4 eine Ansicht ahnlich Fig. 1 ist, welche
die Betriebsweise der ersten Ausflihrungsform der
vorliegenden Erfindung zeigt,

[0023] Fig. 5 eine Ansicht ahnlich Fig. 3 ist, welche
eine zweite Ausflihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung zeigt,

[0024] Fig. 6 eine Ansicht ahnlich Fig. 3 ist, welche
eine dritte Ausfihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung zeigt,

[0025] Fig. 7 ein Ausschnitt einer Schnittansicht ist,
welche einen Teil der dritten Ausfiihrungsform der
vorliegenden Erfindung zeigt,

[0026] Fig. 8 eine Ansicht ahnlich Fig. 1 ist, welche
eine vierte Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung zeigt,

[0027] Fig.9 eine perspektivische Explosionsdar-
stellung eines wesentlichen Teils der vierten Ausfiih-
rungsform der vorliegenden Erfindung ist,

[0028] Fig. 10 eine Ansicht ahnlich Fig. 8 ist, wel-
che die Betriebsweise der vierten Ausfuhrungsform
der vorliegenden Erfindung zeigt,

[0029] Fig. 11 eine perspektivische Explosionsdar-
stellung eines wesentlichen Teils einer flnften Aus-
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist,

[0030] Fig. 12 ein Ausschnitt einer Seitenansicht
ist, welche die Betriebsweise der fiinften Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung zeigt,

[0031] Fig. 13 eine Ansicht ahnlich Fig. 1 ist, wel-
che eine sechste Ausfihrungsform der vorliegenden
Erfindung zeigt; und

[0032] Fig. 14 eine graphische Darstellung ist, wel-
che gewulnschte Zeitverlaufe der Verlangsamung von

Fahrzeugkarosserie und Fahrzeuginsasse zeigt.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVOR-
ZUGTEN AUSFUHRUNGSFORMEN

[0033] Fig. 1 ist eine schematische Seitenansicht
einer Fahrzeugkarosseriestruktur als Ausfiihrungs-
form der vorliegenden Erfindung. Der Hauptrahmen 1
der Fahrzeugkarosserie umfasst ein einen Boden ei-
ner Passagierkabine definierendes Bodenelement 2,
eine von dem vorderen Ende des Bodenelements 2
aufrecht verlaufende Armaturenbrettplatte 3 sowie
ein Paar vorderer Seitenholme 4, welche von der Ar-
maturenbrettplatte 3 zu dem vorderen Ende der Fahr-
zeugkarosserie an beiden Seiten derselben verlau-
fen. Die Armaturenbrettplatte 3 definiert ein hinteres
Ende eines Motorraums und ein vorderes Ende der
Passagierkabine. Wie am besten in Fig. 2 gezeigt ist,
ist ein Hilfsrahmen 5 in einem unteren Abschnitt des
Motorraums bereitgestellt und ein vorderes Ende des
Hilfsrahmens 5 ist mit dem vorderen Ende der vorde-
ren Seitenholme 4 durch ein Frontelement 13 verbun-
den, welches ein Paar Seitenelemente 13a und 13b
und ein Vertikalelement 13¢ umfasst, wahrend das
hintere Ende des Hilfsrahmens 5 integral mit einem
Paar Verbindungselemente 6 verbunden ist, welche
unterhalb des Bodenelements 2 in rlickwartiger Rich-
tung verlaufen, wobei jedoch nur eins von ihnen in
Fig. 1 gezeigt ist. In dieser Ausfihrungsform bildet
der Hilfsrahmen 5 zusammen mit den Verbindungse-
lementen 6, wie im Folgenden beschrieben, ein Kolli-
sionskraftibertragungselement.

[0034] Ein Mittelabschnitt eines jeden der Verbin-
dungselemente 6 ist integral mit einem Pfostenele-
ment 6a versehen, welches durch ein in dem Boden-
element 2 gebildetes Loch in die Passagierkabine ge-
fuhrt ist. Das obere Ende des Pfostenelements 6a ist
an einem Sitzsockel 7 angebracht, welcher die Unter-
seite eines Sitzes 8 unterstitzt. Die zwei Verbin-
dungselemente 6 weisen identische Strukturen auf
und sind an den beiden Seiten der Fahrzeugkarosse-
rie angeordnet. Zur Vereinfachung der Beschreibung
wird im Folgenden jedoch nur eins von beiden be-
schrieben. Der Sitz 8 ist durch den Sitzsockel 7 tUber
Flhrungsschienen (in den Zeichnungen nicht ge-
zeigt) verschiebbar unterstitzt, wobei die Fuhrungs-
schienen an dem Sitzsockel 7 fest angebracht sind,
so dass sich der Sitz 8 zur Einstellung in Langsrich-
tung relativ zum Sitzsockel 7 und zum Bodenelement
2 bewegen kann. Der Sitz 8 ist mit einem Sitzgurt 10
ausgeristet, welcher drei Enden aufweist, die alle am
Sitz 8 verankert sind, so dass ein Fahrzeuginsasse 9
in dem Sitz 8 ohne Ricksicht auf die Position in
Langsrichtung des Sitzes 8 effektiv zuriickgehalten
werden kann. Der Sitzgurt kann auch aus einem her-
kédmmlicheren Sitzgurt aufgebaut sein, welcher einen
oder zwei Verankerungspunkte aufweist, der/die an
der Fahrzeugkarosserie angebracht ist/sind.
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[0035] Ein Paar Bodenrahmenelemente 11 sind fest
an der Unterseite eines Winkels angebracht, welcher
zwischen dem Bodenelement 2 und der vorderen Ar-
maturenbrettplatte 3 auf jeder Seite der Fahrzeugka-
rosserie definiert ist, um den Abschnitt zu verstarken,
welcher die vorderen Seitenholme 4 mit der Armatu-
renbrettplatte 3 verbindet. Ein aus einem durch Stan-
zen geformten Metallblech hergestellter Halter 12 mit
einem rechteckigen Querschnitt in der Form des
Buchstabens ,C" ist fest an der Unterseite eines je-
den der Bodenrahmenelemente 11 unter Verwen-
dung von Gewindebolzen 15, wie in Fig. 3 gezeigt,
angebracht. Das der Passagierkabine zugewandte
Ende des Hilfsrahmens 5 wird durch die Halter 12 ge-
halten, welche fest an den Unterseiten der entspre-
chenden Bodenrahmenelemente 11 angebracht sind.

[0036] Am Hilfsrahmen 5 ist an jeder Seite integral
ein Halter 5a vorgesehen, um ein Radaufhdngungs-
system (in der Zeichnung nicht gezeigt), insbesonde-
re ein Basisende eines unteren Hauptarms dessel-
ben, zu tragen. Ein Querelement 5¢ erstreckt sich la-
teral Uber den Hilfsrahmen 5. Aullerdem tragt der
Hilfsrahmen 5 durch Halter 5b, von denen in Fig. 3
nur einer gezeigt ist, einen Motor. Der Hilfsrahmen 5
dieser Ausfuhrungsform wird nicht nur zum Tragen
der Motor- und Radaufhdngungssysteme verwendet,
sondern, wie im Folgenden beschrieben, auch zur
Aufnahme des StoRRes einer Fahrzeugkollision.

[0037] Die Form der durch den Halter 12 definierten
Innenaussparung gleicht stark der AuRenumfangsfla-
che des entsprechenden Teils des Hilfsrahmens 5, so
dass der Hilfsrahmen 5 unter Reibung durch den Hal-
ter 12 gehalten werden kann, indem die Spannkraft
der Gewindebolzen 15 geeignet gewahlt wird. Es
wird bevorzugt, ein Plastikschmierelement zwischen
die Innenflache des Halters 12 und den Teil des Hilfs-
rahmens 5, der durch den Halter 12 durch Reibung
gehalten wird, zu legen und die Gewindebolzen 15 so
festzuziehen, dass der Hilfsrahmen 5 mit einer vorbe-
stimmten Haltekraft gehalten werden kann. Diese
Ruckhaltekraft wird so gewahlt, dass sie kleiner ist
als die Belastung, welche eine Knautschdeformation
des Hilfsrahmens 5 bewirkt, wenn diese auf das vor-
dere Ende des Hilfsrahmens 5 ausgeubt wird. Mit an-
deren Worten ist der Hilfsrahmen 5 dazu ausgelegt,
sich beziglich der Fahrzeugkarosserie nach hinten
zu bewegen, anstatt einer Knautschdeformation zu
unterliegen, wenn er einer aus einer frontalen Fahr-
zeugkollision resultierenden Belastung ausgesetzt
wird, und zwar so lange, bis der Hilfsrahmen 5 oder
das Verbindungselement 6 mit einem Element zu-
sammenstoRt, welches in der Lage ist, der Reaktion
aus der Knautschdeformation des Hilfsrahmens 5
Widerstand zu leisten.

[0038] Zu diesem Zweck wird ein Stopper 14 in ei-
nem bestimmten Abstand von dem hinteren Ende
des Verbindungselements 6 fest an dem Bodenele-

ment 2 angebracht, so dass das Verbindungselement
6 mit dem Stopper 14 kollidiert, wenn sich das Verbin-
dungselement 6 um eine vorbestimmte Distanz in ei-
ner mittleren Phase einer frontalen Fahrzeugkollision
nach hinten bewegt hat. Die Kollision des Verbin-
dungselements 6 mit dem Stopper 14 erzeugt eine
umgekehrte Verlangsamung des Verbindungsele-
ments 6 und des an diesem angebrachten Sitzes 8.

[0039] Die Wirkung der vorliegenden Erfindung wird
im Folgenden unter Heranziehung eines exemplari-
schen Falls einer frontalen Kollision des Fahrzeugs
mit einem Objekt auf der Stral’e unter Bezugnahme
auf die Fig. 4 beschrieben.

[0040] Unmittelbar nach einer Fahrzeugkollision
sind die vorderen Enden sowohl der vorderen Seiten-
holme 4 als auch des Hilfsrahmens 5 einer Sto3be-
lastung ausgesetzt. Da das hintere Ende des Hilfs-
rahmens 5 durch die Halter 12, wie oben erwahnt, nur
im Reibungseingriff steht, bewirkt das Einwirken ei-
ner grofen Kollisionsbelastung, dass der Hilfsrah-
men 5 relativ zu den Haltern 12 nach hinten rutscht,
wahrend die vorderen Seitenholme 4 einer Kompres-
sions- oder Knautschdeformation unterzogen wer-
den. Daher wird der Sitz 8, welcher Uiber das Verbin-
dungselement 8 fest an dem Hilfsrahmen 5 ange-
bracht ist, scharfer und starker verlangsamt (Intervall
a in Fig. 14) als der Hauptrahmen 1, der direkt mit
den vorderen Seitenholmen 4 verbunden ist. Zu die-
sem Zeitpunkt bewegt sich der Sitz 8 relativ zum Bo-
denelement 2, welches aufgrund der Kompressions-
deformation der vorderen Seitenholme 4 seine Vor-
wartsbewegung fortsetzt, scheinbar nach hinten.

[0041] Der Insasse tendiert dazu, sich unter der
Tragheitskraft wahrend dieser Phase nach vorne zu
bewegen, der Rickhalt des Sitzgurts 10 verhindert
jedoch die Vorwartsbewegung des Fahrzeuginsas-
sen 9.

[0042] In einer mittleren Phase der Fahrzeugkollisi-
on kollidiert schlieBlich der Hilfsrahmen 5, welcher
ein vorderes Ende aufweist, das trotz der darauf wir-
kenden relativ hohen Verlangsamung relativ unbe-
schadigt ist, Uber das hintere Ende des Verbindungs-
elements 6 mit dem Stopper 14. Dies bewirkt, dass
eine der auf den Hilfsrahmen 5 wirkenden Kollisions-
kraft entgegengesetzte Kraft auf den Sitz 8 Uber das
Verbindungselement 6 tbertragen wird. Die aus die-
ser Kollision resultierende Vorwartsbeschleunigung
kompensiert die nach vorn gerichtete Tragheitskraft,
welche auf den Fahrzeuginsassen 9 wirkt (erste Half-
te von Intervall b in Fig. 14). Der Stopper 14 ist auch
fest genug, um der StoRbelastung zu widerstehen,
wodurch eine Kompressions- und Zusammenstauch-
deformation des Hilfsrahmens 5 verursacht wird.

[0043] Sobald sich die Deformationsspannung des
Hilfsrahmens 5 zur Deformationsspannung der vor-
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deren Seitenholme 4 addiert hat, nimmt in einer letz-
ten Phase der Kollision die auf die Fahrzeugkarosse-
rie wirkende Verlangsamung plétzlich zu (zweite
Halfte von Intervall b in Fig. 14) und anschlie3end
verlangsamen das Bodenelement 2 und der Sitz 8 in
einem einzigen Koérper und die relative Geschwindig-
keit zwischen dem Bodenelement 2 und dem Sitz 8
reduziert sich auf Null. Da die Riickhaltebelastung
des Sitzgurts 10 sich mit der Verlangsamung in der
letzten Phase der Kollision ausgleicht, setzt der Fahr-
zeuginsasse 9 zu diesem Zeitpunkt die Verlangsa-
mung in einem einzigen Kdrper mit dem Bodenele-
ment 2 und dem Sitz 8 fort, bis die Fahrzeugkarosse-
rie vollstdndig zum Halten kommt (Intervall ¢ von
Fig. 14).

[0044] Die Kollisionsbelastung zur Zeit einer fronta-
len Fahrzeugkollision wird somit in einer frihen Pha-
se der Kollision auf den Hilfsrahmen 5 Ubertragen, je-
doch nicht zu sehr auf das Bodenelement 2, welches
Teil der Fahrzeugkarosserie ist. Daher bewegt sich
der Hilfsrahmen 5 einfach nach hinten, anstatt einer
Knautschdeformation zu unterliegen. Erst nachdem
das Verbindungselement 6 mit dem Stopper 14 kolli-
diert ist und der resultierenden Vorwartsbeschleuni-
gung ausgesetzt ist, wird es dem Sitz 8 erlaubt, in ei-
nem einzigen Korper mit dem Fahrzeugkarosse-
rie-Hauptrahmen 1 zu verlangsamen.

[0045] Gemal der vorliegenden Erfindung ist die Art
des Fuhrens der Ruckwartsbewegung des Kollisions-
kraftibertragungselements (in der vorhergehenden
Ausfuhrungsform Hilfsrahmen 5 und Verbindungsele-
ment 6) relativ zum Hauptrahmen 1 nicht auf die oben
illustrierte Ausfihrungsform beschrankt, sondern
kann aus jeder anderen Struktur gebildet sein, wel-
che das Kollisionskraftiibertragungselement mit dem
Hauptrahmen so verbindet, dass sie das Auftreten ei-
ner relativen Verschiebung zwischen beiden bei einer
Kollisionsbelastung erlaubt, welche geringer ist als
die, die eine Knautsch- oder Kompressionsdeforma-
tion des Kollisionslastiibertragungselements verursa-
chen wurde.

[0046] Eine zweite Ausfuihrungsform der vorliegen-
den Erfindung wird im Folgenden unter Bezugnahme
auf Fig. 5 beschrieben. Die Teile, welche denen der
vorhergehenden Ausfiihrungsform entsprechen, sind
mit gleichen Bezugszeichen bezeichnet.

[0047] In der zweiten Ausfihrungsform der vorlie-
genden Erfindung ist das Fiihrungselement aus ei-
nem Teil des Hilfsrahmens 5 gebildet, welcher einen
darin ausgebildeten Fuihrungsschlitz 21 aufweist. Der
Flhrungsschlitz 21 verlauft in der Langsrichtung. Der
Hilfsrahmen 5 ist an der Unterseite des Boden-
rahmenelements 11 durch einen durch den Schlitz 21
hindurchgefihrten Gewindebolzen 22 montiert. Um
die Reibung zwischen dem Bolzen 22 und der Innen-
flache des Schlitzes 21 zu steuern, ist eine Man-

schette 23 auf den Gewindebolzen 22 aufgesetzt.
Vorzugsweise kann die Innenflache des Schlitzes 21
und/oder die obere Seite des Hilfsrahmens 5, welche
an der Unterseite des Bodenrahmenelements 11 an-
liegt, mit einem geeigneten Reibungsmaterial verklei-
det sein, um die Reibung mit den entsprechenden
Teilen zu steuern. In jedem Fall wird der Hilfsrahmen
5 durch das Bodenrahmenelement 11 mit einer Hal-
tekraft gehalten, welche geringer ist als die, die zum
Unterstitzen der Knautsch- oder Kompressionsde-
formation des Hilfsrahmens 5 nétig ist, und die Rick-
wartsbewegung des Hilfsrahmens 5 wird durch die
Zusammenwirkung zwischen dem Schlitz 21 und
dem Gewindebolzen 22 gefiihrt. Diese Ausfuhrungs-
form stellt ahnliche Vorteile bereit, wie sie durch die
vorhergehende Ausfiihrungsform bereitgestellt wer-
den, und erzeugt einen Verlangsamungszeitverlauf
zur Zeit einer Fahrzeugkollision, welcher ahnlich dem
der vorhergehenden Ausfiuhrungsform ist.

[0048] Eine dritte Ausfiihrungsform wird im Folgen-
den unter Bezugnahme auf Fig. 6 und 7 beschrieben,
wobei die Teile, welche denen der vorhergehenden
Ausfihrungsformen entsprechen, mit gleichen Be-
zugszeichen bezeichnet sind. In der dritten Ausflih-
rungsform verlauft ein Stift 24 integral vom Hilfsrah-
men 5 aus in Vorwartsrichtung. Ein hohler Halter 25
ist fest an der Unterseite des Bodenrahmenelements
11 angebracht. Das freie Ende des Stifts 24 ist mit ei-
nem vergroRerten Kopf 24a versehen. Der Halter 25
ist mit einem trichter-/-tunnelférmigen Einfihrloch
25a versehen, welches dazu ausgebildet ist, sich
elastisch zu expandieren, wenn der Kopf 24a in die-
ses hineingedriickt wird, und den Kopf 24a darin mit
einer bestimmten Haltekraft zu halten, welche der
Anstrengung, den Kopf 24a riickwarts zu ziehen, ent-
gegengesetzt ist, wie durch den Pfeil in der Zeich-
nung gezeigt. Diese Haltekraft ist wieder geringer als
die Kraft, welche benétigt wird, um eine Knautsch-
oder Kompressionsdeformation des Hilfsrahmens 5
zu bewirken. Diese Ausfihrungsform stellt ahnliche
Vorteile und eine ahnliche Verlangsamungswellen-
form zur Zeit einer Fahrzeugkollision bereit.

[0049] Fig. 8 und 9 zeigen eine vierte Ausflihrungs-
form der vorliegenden Erfindung. Die Teile, welche
denen der vorhergehenden Ausflihrungsformen ent-
sprechen, sind mit gleichen Bezugszeichen bezeich-
net. Diese Ausflihrungsform ist dhnlich der ersten
Ausfuhrungsform, das Verbindungselement 6 er-
streckt sich jedoch nur bis zu einem mittleren Teil der
Passagierkabine. In diesem Fall nimmt der Halter 26
den Hilfsrahmen 5 in einer dhnlichen Weise wie bei
der ersten Ausfuhrungsform in Reibungseingriff,
dient jedoch zusatzlich als Stopper in Zusammenar-
beit mit einem Wulstelement 28, welches an einem
Abschnitt des Hilfsrahmens 5 angebracht ist, der um
eine vorbestimmte Distanz vor dem Halter 26 liegt.
Das Wulstelement kann aus irgendeinem einheitli-
chen oder separaten vergroRerten Abschnitt des
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Hilfsrahmens 5 bestehen. Der Halter 26 ist mit einem
vorderen Ende 26a versehen, welches daflir ausge-
legt ist, einer Kompressions- oder Knautschdeforma-
tion zu unterliegen, wenn der Hilfsrahmen 5 sich un-
ter einer aus einer Fahrzeugkollision resultierenden
StoRbelastung nach hinten bewegt, bevor der Hilfs-
rahmen 5 bezlglich des Hauptrahmens 1 ortsfest ge-
halten wird. Das vordere Ende 26a des Halters 26a
dient als ein Dampfungselement, welches eine
scharte Anderung der Verlangsamung des Hilfsrah-
mens 5 verhindert. In diesem Fall sind die Reibungs-
haltekraft und die aus der Kompressions- oder Knaut-
schdeformation des vorderen Endes 26a des Halters
26 resultierende Reaktionskraft ebenfalls jeweils ge-
ringer als die Kraft, welche nétig ist, um eine
Knautsch- oder Kompressionsdeformation des Hilfs-
rahmens 5 zu bewirken.

[0050] Die Wirkung der vorliegenden Erfindung wird
im Folgenden unter Heranziehung eines exemplari-
schen Falls einer frontalen Kollision des Fahrzeugs
an einem Objekt auf der StralRe unter Bezugnahme
auf Fig. 10 beschrieben.

[0051] Unmittelbar nach der Fahrzeugkollision wer-
den sowohl die vorderen Seitenholme 4 als auch der
Hilfsrahmen 5 einer Stol3belastung unterzogen und
beginnen, sich zu deformieren. Da der Halter 26 den
Hilfsrahmen 5 in einer ahnlichen Weise wie bei der
ersten Ausfuhrungsform in Reibungseingriff nimmt,
bleibt der Hilfsrahmen 5 relativ unbeschadet, im Ge-
gensatz zu den vorderen Seitenholmen 4, welche ei-
ner Knautsch- oder Kompressionsdeformation in we-
sentlich signifikanterem Ausmal unterzogen werden.
Im Ergebnis wird der Sitz 8, welcher tber das Verbin-
dungselement 6 fest mit dem Hilfsrahmen 5 verbun-
den ist, scharfer und starker verlangsamt als der
Fahrzeugkarosserie-Hauptrahmen 1 (Intervall a von
Fig. 14). Als Ergebnis bewegt sich der Sitz 8 relativ
zum Bodenelement 2, welches seine Vorwartsbewe-
gung fortsetzt, da die vorderen Seitenholme 4 einer
Knautsch- oder Kompressionsdeformation unterzo-
gen werden, scheinbar nach hinten.

[0052] Zu dieser Zeit tendiert der Fahrzeuginsasse
9 dazu, sich unter der Tragheitskraft nach vorn zu be-
wegen, die Ruckhaltekraft des Sitzgurts 10, welche
auf den Fahrzeuginsassen 9 wirkt, nimmt jedoch zu
und verhindert, dass der Insasse 9 sich nach vorn be-
wegt.

[0053] In einer mittleren Phase der Kollision kolli-
diert das Wulstelement 28, welches fest am Hilfsrah-
men 5 angebracht ist, mit dem Halter 26, wobei der
erstere einer hohen Verlangsamung ausgesetzt ist,
und sein vorderes Ende der Belastung widersteht.
Die Tragheitskraft des Hauptrahmens 1 wird schliel3-
lich auf das Wulstelement 28 (bertragen und die re-
sultierende StoRbelastung verursacht eine Knautsch-
deformation des vorderen Endes 26a des Halters 26.

[0054] Die relative Bewegung zwischen dem Haupt-
rahmen 1 (einschlielich den vorderen Seitenholmen
4 und dem Bodenelement 2) und dem Verbindungse-
lement 6 (einschlieRlich dem Sitz 8) setzt sich fort, bis
der Halter 26 seine Knautschdeformation abge-
schlossen hat. Als Ergebnis wird die auf die vorderen
Seitenholme 4 wirkende Reaktionskraft auf die Kolli-
sionsbelastung tber das Verbindungselement 6 und
mit einer bestimmten Dampfungswirkung auf den
Sitz 8 ausgeubt und die resultierende Vorwartsbe-
schleunigung kompensiert teilweise die vorwarts ge-
richtete Tragheitskraft, welche auf den Fahrzeugin-
sassen 9 wirkt (erste Halfte von Intervall b in Fig. 14).

[0055] Sobald die Deformationsspannung des Hilfs-
rahmens 5 sich zur Deformationsspannung der vor-
deren Seitenholme 4 addiert hat, nimmt die Verlang-
samung der Fahreugkarosserie in einer letzten Pha-
se der Kollision plétzlich zu (zweite Halfte von Inter-
vall b in Fig. 14) und danach verlangsamen das Bo-
denelement 2 und der Sitz 8 in einem einzigen Kdrper
und die relative Geschwindigkeit zwischen dem Bo-
denelement 2 und dem Sitz 8 reduziert sich auf Null.
Da sich die Ruckhaltekraft des Sitzgurts 10 mit der
Verlangsamung des Fahrzeuginsassen der letzten
Phase der Kollision ausgleicht, setzt der Fahrzeugin-
sasse 9 zu diesem Zeitpunkt die Verlangsamung in
einem einzigen Koérper mit dem Bodenelement 2 und
dem Sitz 8 fort, bis die Fahrzeugkarosserie vollstan-
dig zum Stehen kommt (Intervall c in Fig. 14).

[0056] Da der Stopper (Halter 26 und Wulstelement
28) fur das Kollisionskraftibertragungselement (den
Hilfsrahmen 5 und das Verbindungselement 6) in ei-
nem Abschnitt der Fahrzeugkarosserie wie dem Mo-
torraum (eines Frontantriebsfahrzeugs) bereitgestellt
ist, welcher leicht eine angemessene Steifheit bereit-
stellen kann, kann gemaf dieser Struktur die Be-
schrankung im Design der Passagierkabine mini-
miert werden und die Designfreiheit der Fahrzeugka-
rosserie kann erhoht werden, mit dem zuséatzlichen
Vorteil, dass die Verteilung der Fahrzeugkarosserie-
steifheit optimiert wird. Verglichen mit der Anord-
nung, in welcher die kollidierenden Teile in einem hin-
teren Ende der Fahrzeugkarosserie bereitgestellt
und fiir eine hohere Steifheit geeignet verstarkt sind,
wie in dem Fall der ersten bis dritten Ausfiihrungs-
form, kann die Anordnung fur den Stopper sowohl
kompakt als auch leichtgewichtig ausgebildet sein.

[0057] Fig. 11 zeigt eine flnfte Ausfihrungsform
der vorliegenden Erfindung, wobei die Teile, welche
denen der vorhergehenden Ausflihrungsformen ent-
sprechen, mit gleichen Bezugszeichen bezeichnet
sind. In dieser Ausfiihrungsform sind statt des Hilfs-
rahmens ein Paar untere vordere Seitenholme 35 un-
ter dem Motorraum an jeder Seite der Fahrzeugka-
rosserie bereitgestellt. Jeder untere vordere Seiten-
holm 35 ist durch eine innere Bohrung 29a hindurch
geflhrt, welche durch einen Halter definiert wird, der
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aus einem relativ festen Element hergestellt und fest
an dem Bodenrahmenelement 11 durch Gewindebol-
zen 30 angebracht ist. Eine Manschette 31 ist auf
dem unteren vorderen Seitenholm 35 an einem Punkt
aufgezogen, der sich um eine vorbestimmte Distanz
vor dem Halter 29 befindet. Die Manschette 31 ent-
halt ein relativ festes Basisende 31a, welches fest am
unteren vorderen Seitenholm 35 befestigt ist, und ei-
nen Fortsatz 31b, welcher sich von dem Basisende
31a aus zu dem Halter 29 hin erstreckt und dafiir aus-
gelegt ist, einer Kompressions- oder Knautschdefor-
mation zu unterliegen, wenn er an den Halter 29 ge-
drickt wird.

[0058] Gemal dieser Ausflihrungsform bewegt sich
zum Zeitpunkt einer frontalen Fahrzeugkollision der
untere vordere Seitenholm 35 zusammen mit dem
Verbindungselement 6 und dem Sitz 8, welche inte-
gral mit dem unteren vorderen Seitenholm 35 ausge-
bildet sind, in der selben Weise wie bei der vorheri-
gen Ausfiuhrungsform anfanglich nach hinten, wah-
rend die oberen vorderen Seitenholme 4 einer Kom-
pressions- oder Knautschdeformation unterliegen.
Wenn sich die unteren vorderen Seitenholme 35 um
die vorbestimmte Distanz nach hinten bewegt haben,
dann stoRt der Fortsatz 31b an den Halter 29 und
wird zusammengedruckt, indem er einer Kompressi-
ons- oder Knautschdeformation wie in Fig. 12 illust-
riert, unterzogen wird. Sobald der Fortsatz 31b voll-
standig zusammengedrickt ist, stol3t das Basisende
31a an den Halter 29 und dies bewirkt, dass sich die
unteren vorderen Seitenholme 35 zusammen mit
dem Hauptrahmen 1 bewegen. Die Funktionsweise
und die Effekte dieser Ausflihrungsform sind ahnlich
denen der vorhergehenden Ausfuhrungsformen und
es kann zur Zeit einer Fahrzeugkollision ein ahnlicher
Verlangsamungszeitverlauf wie bei den vorherge-
henden Ausfiihrungsformen erzielt werden.

[0059] Fig. 13 zeigt eine sechste Ausflihrungsform
der vorliegenden Erfindung, welche &hnlich der vor-
hergehenden Ausflihrungsform ist, wobei jedoch der
Fortsatz 31b fehlt, welcher sich von dem Basisende
31a der Maschette 31 aus erstreckt. Wenn sich daher
die unteren vorderen Seitenholme 35 nach hinten be-
wegen und einen scharfen Anstieg in der Verlangsa-
mung des uber ein Verbindungselement 6 an den
vorderen Seitenholmen 5 angebrachten Sitzes bewir-
ken, so stolen sie einfach gegen den Halter 29 und
bewirken, dass sich die unteren vorderen Seitenhol-
me 35 mit dem Fahrzeugkarosserie-Hauptrahmen 1
in einem einzigen Korper bewegt. Funktionsweise
und Wirkung dieser Ausfuhrungsform sind ahnlich
der der vorhergehenden Ausfiihrungsformen und es
kann eine ahnliche Verlangsamungswellenform zur
Zeit einer Fahrzeugkollision erzielt werden wie bei
den vorhergehenden Ausflhrungsformen.

[0060] Obwohl die vorliegende Erfindung unter Ver-
wendung bevorzugter Ausflihrungsformen der Erfin-

dung beschrieben wurde, ist es fir den Fachmann of-
fensichtlich, dass verschiedene Abwandlungen und
Modifikationen méglich sind, ohne den Inhalt der in
den beigefligten Anspriichen angegebenen, vorlie-
genden Erfindung zu verlassen.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur, welche um-
fasst:
einen Fahrzeugkarosserie-Hauptrahmen (1) mit ei-
nem einen Boden einer Passagierkabine definieren-
den Bodenelement (2), einer von einem vorderen
Ende des Bodenelements aufrecht verlaufenden Ar-
maturenbrettplatte (3) und einem Paar zwischen ei-
nem vorderen Ende der Fahrzeugkarosserie und der
Armaturenbrettplatte verlaufender vorderer Seiten-
holme (4);
ein Kollisionskraftiibertragungselement (5, 6, 35),
welches von einem vorderen Ende der Fahrzeugka-
rosserie zu einem dem Bodenelement (2) benach-
barten Abschnitt verlauft;
einen Fahrzeugsitz (8), welcher mit dem Kollisions-
kraftiibertragungselement (5, 6, 35) verbunden ist;
ein Fihrungselement (12; 21, 22; 24, 25; 26; 29), wel-
ches an dem Hauptrahmen (1) einem unteren Ende
der Armaturenbrettplatte 3 benachbart angeordnet
und dazu eingerichtet ist, das Kollisionskraftibertra-
gungselement (5, 6, 35) normalerweise durch Rei-
bungshaltekrafte, die zwischen dem Flhrungsele-
ment (12; 21, 22; 24, 25; 26; 29) und dem Kollisions-
kraftibertragungselement (5, 6, 35) wirken, starr zu
befestigen, jedoch dem Kollisionskraftlbertragungs-
element (5, 6, 35) zu erlauben, sich zum Heck der
Fahrzeugkarosserie hin zu bewegen, wenn das Kolli-
sionskraftibertragungselement (5, 6, 35) einer nach
hinten gerichteten, einen vorgeschriebenen Grenz-
wert Uberschreitenden Kraft ausgesetzt ist;
wobei das Kollisionskraftiibertragungselement (5, 6,
35) einen Hilfsrahmen (5) umfasst, welcher von dem
vorderen Ende der Fahrzeugkarosserie zu dem Fih-
rungselement (12; 21, 22; 24, 25; 26; 29) verlauft, so-
wie ein Verbindungsteil (6) umfasst, welches von
dem Hilfsrahmen (5) zu dem Fahrzeugsitz (8) ver-
l&uft, wobei der Hilfsrahmen (5) fir eine kollabierende
Verformung unter einer Kollisionskraft eingerichtet
ist;
einen Stopper (14, 26, 29), welcher starr an dem
Hauptrahmen (1) angebracht und dafiir eingerichtet
ist, bei einer rickwarts gerichteten Bewegung des
Kollisionskraftlibertragungselements (5, 6, 35) um
eine vorgeschriebene Distanz mit einem Abschnitt
des Kollisionskraftiibertragungselements (5, 6, 35)
zusammenzustol3en;
wobei der vorgeschriebene Grenzwert kleiner ist als
ein Wert, welcher eine kollabierende Verformung des
Hilfsrahmens (5) verursachen wird.

2. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur  nach  An-
spruch 1, wobei der Stopper (26, 29) einem unteren
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Ende der Armaturenbrettplatte benachbart gelegen
ist.

3. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach  An-
spruch 1, wobei das Fihrungselement einem unteren
Ende der Armaturenbrettplatte benachbart gelegen
ist und wobei in einem Abschnitt des Kollisionskraftu-
bertragungselements, welcher um die vorgeschrie-
bene Distanz vor dem Fuhrungselement liegt, ein
vergroRerter Abschnitt (28, 31) bereitgestellt ist, so
dass das Fihrungselement als der Stopper dienen
kann, welcher mit dem vergrofierten Abschnitt zu-
sammenstofRen kann, wenn sich das Kollisionskraft-
Ubertragungselement um die vorgeschriebene Dis-
tanz nach hinten bewegt.

4. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach  An-
spruch 3, wobei ein Dampfungselement (26a, 31b)
zwischen dem Fuhrungselement und dem vergré3er-
ten Abschnitt des Kollisionskraftiibertragungsele-
ments bereitgestellt ist.

5. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach  An-
spruch 4, wobei das Dampfungselement ein plastisch
kollabierbares Ansatzstiick (31b) des vergréRerten
Abschnitts umfasst.

6. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach  An-
spruch 4, wobei das Dampfungselement ein plastisch
kollabierbares Ansatzstiick (26a) des Fihrungsele-
ments umfasst.

7. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur  nach  An-
spruch 1, wobei der Stopper (14) dem hinteren Ende
des Bodenelements benachbart bereitgestellt ist.

8. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach  An-
spruch 1, wobei das Kollisionskraftibertragungsele-
ment einen Hilfsrahmen (5) umfasst, welcher daflr
eingerichtet ist, einen Motor oder/und ein Radaufhan-
gungssystem zu tragen.

9. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach  An-
spruch 1, wobei das Fuhrungselement eine kanalfor-
mige Halterung (12, 26, 29) umfasst, welche einen
Abschnitt des Kollisionskraftibertragungselements
umgibt, so dass eine vorgeschriebene Reibungshal-
tekraft erzielt wird.

10. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach An-
spruch 1, wobei das Fihrungselement einen Stab
(22) umfasst, welcher durch einen Langsschlitz (21)
hindurchgefuhrt ist, der in einem von dem Hauptrah-
men und dem Kollisionskraftibertragungselement
ausgebildet ist und an dem anderen von dem Haupt-
rahmen und dem Kollisionskraftiibertragungselement
befestigt ist, so dass eine vorgeschriebene Rei-
bungshaltekraft erzielt wird.

11. Kraftfahrzeugkarosseriestruktur nach An-

spruch 1, wobei das Fihrungselement einen Stab
(24) umfasst, welcher sich in der Langsrichtung von
einem von dem Hauptrahmen und dem Kollisions-
kraftiibertragungselement aus erstreckt, und ein
Loch (25a) umfasst, welches in dem anderen von
dem Hauptrahmen und dem Kollisionskraftibertra-
gungselement ausgebildet ist, um den Stab aufzu-
nehmen und mit einer vorgeschriebenen Haltekraft
zu halten.

Es folgen 10 Blatt Zeichnungen
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