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abragt. ErfindungsgemaR sind der obere Radhaus-Langs-
trager (15) und der Karosserie-Langstrager (7) mit einem,
den Querversatz (Ay) Uberbriickenden Zugelement (29; 51)
verbunden. Das Zugelement (29; 51) verhindert bei einer
Frontalkollision mit geringer seitlicher Uberdeckung (3) ein
Auseinanderreil’en bzw. Separieren des oberen Radhaus-
Langstragers (15) vom Karosserie-Langstrager (7) in der
Fahrzeugquerrichtung (y).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Karosserie-Vor-
baustruktur fir ein Fahrzeug nach dem Oberbegriff
des Patentanspruches 1.

[0002] Bei einer Fahrzeugfrontalkollision mit nur ge-
ringfiigiger seitlicher Uberdeckung besteht die Pro-
blematik, dass die Kollisionskréfte nicht unmittelbar
in den frontseitigen StoRfanger-Quertrager und wei-
ter in die Karosserie-Langstrager eingeleitet werden.
Vielmehr erfolgt bei dieser speziellen Unfallkonstel-
lation die Krafteinleitung vorbei am StoRRfanger-Quer-
trager Uber den seitlichen Karosserie-Oberbau, das
heil3t Gber die oberen Radhaus-Langstrager, bis in
den jeweiligen oberen A-Saulenknoten. Parallel dazu
erfolgt die Krafteinleitung Gber das crashzugewandte
Fahrzeugrad (das heifl3t dessen Felge) in die dahin-
ter liegende, den Fahrzeuginnenraum begrenzende
Stirnwand.

[0003] Aus der DE 199 26 352 A1 ist eine gattungs-
gemale Karosserie-Vorbaustruktur fiir ein Fahrzeug
bekannt. Die Karosserie-Vorbaustruktur weist beid-
seitig angeordnete A-Sdulen auf. Von deren jewei-
ligem oberen A-Saulenknoten ragt ein oberer Rad-
haus-Langstrager nach vorne ab. Vom jeweiligen un-
teren A-Saulenknoten ragt ein Karosserie-Langstra-
ger nach vorne ab, der frontseitig an einem Stol3fan-
ger-Quertrager abschlief3t. In einer Ansicht von oben
ist der Karosserie-Langstrager in der Fahrzeugquer-
richtung betrachtet um einen Querversatz nach innen
versetzt, und zwar mit Bezug auf den seitlich dul3e-
ren, oberen Radhaus-Langstrager.

[0004] Bei der oben angegebenen Unfallkonstella-
tion ergibt sich aufgrund der geringfiigigen Uber-
deckung der folgende Crash-Ablauf: So gleitet die
mit dem Fahrzeug kollidierende Barriere im Crash-
verlauf zun&chst entlang des Karosserielangstragers
und schiebt diesen leicht nach innen. Beim Auftreffen
der Barriere auf das Radhaus kommt es in der Re-
gel aufgrund der geringen Verbindungssteifigkeit zwi-
schen den Blechteilen (geringe Flgetechnik) sowie
der geringen Materialstérke zu einem unmittelbaren
AbreiRen der Fligungen bzw. zu einem Durchrei3en
des Radhauses, bei dem der ober Radhaus-Langs-
trager und der Karosserie-Langstrager in der Fahr-
zeugquerrichtung voneinander separiert werden.

[0005] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, ei-
ne Karosserie-Vorbaustruktur bereitzustellen, die bei
geringem fertigungstechnischen Mehraufwand bei ei-
ner Frontalkollision mit nur geringflgiger seitlicher
Uberdeckung einen gesteigerten Abbau von Kollisi-
onskréaften gewahrleistet.

[0006] Die Aufgabe ist durch die Merkmale des Pa-
tentanspruches 1 gel6st. Bevorzugte Weiterbildun-
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gen der Erfindung sind in den Unteranspriichen of-
fenbart.

[0007] Die Erfindung beruht auf dem Sachverhalt,
dass bei der oben angegebenen Unfallkonstellation
sich der obere Radhaus-Langstrager und der Karos-
serie-Langstrager in der Fahrzeugquerrichtung von-
einander separieren, wodurch der Verbund zwischen
der oberen und unteren Langstragerebene aufge-
I6st ist und dieser nur im reduzierten Umfang Cras-
henergie abbauen kann. Vor diesem Hintergrund ist
der obere Radhaus-Langstrager und der Karosserie-
Laéngstréager mit einem Zugelement verbunden, das
bei einer Frontalkollision mit geringer seitlicher Uber-
deckung ein Auseinanderreilden bzw. ein Separieren
des oberen Radhaus-Langstragers vom Karosserie-
Langstrager in der Fahrzeugquerrichtung verhindert.
Mit Hilfe des Zugelementes kann daher der Verbund
zwischen der oberen und unteren Langstragerebene
aufrecht erhalten werden. Dadurch kann wesentlich
mehr Crashenergie im Vorderwagen dissipiert wer-
den. In der Folge muss weniger Crashenergie an der,
fur das Verletzungskriterium kritischeren Fahrgast-
zelle abgebaut werden.

[0008] Zudem flhrt der starke Verbund zwischen der
oberen und unteren Langstragerebene zu folgendem
weiteren Vorteil: So kann durch den starkeren Ver-
bund zwischen oberer und unterer Langstragerebe-
ne das Fahrzeug beim Crashverlauf einen héheren
Querversatz erfahren. Dadurch kann die Barriere im
gunstigsten Fall an der A-Saule abgleiten und wird
ein Verhaken des Fahrzeuges vor der Barriere mini-
miert.

[0009] Wahrend die Barriere entlang des unteren
Karosserie-Langstragers gleitet, wird der obere Rad-
haus-Langstrager unter Abbau von Crashenergie bis
maximal auf ein Blockmall zusammengedriickt. Da-
durch wird — aufgrund des starkeren Langstrager-
Verbunds — der untere Karosserie-Langstrager in
einer Schwenkbewegung nach oben gezogen, wo-
durch zusétzliche Crashenergie abgebaut wird. Eine
Verblockung des oberen Radhaus-Langstragers vor
der A-Saule (und damit verbundene erhéhte Intrusi-
onswerte) wird durch ein ,Eindrehen” des Radhaus-
Langstragers aufgrund des bestehenden Tragerver-
bundes im glnstigen Fall vermieden.

[0010] In einer Ausflhrungsform kann das Zugele-
ment randseitig an einer ersten Flgestelle am unte-
ren Karosserie-Langstrager und an einer zweiten Fi-
gestelle am oberen Radhaus-Léngstréager angebun-
den sein. Das Zugelement kann bevorzugt als ein
durchgangiges, materialeinheitliches Blechteil aus-
gefuihrt sein, das heil’t sich durchgangig zwischen
den Anbindungsstellen ohne Schweil3verbindungen
oder sonstige Verbindungsstellen erstrecken.
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[0011] Der Karosserie-Langstrager ist an sich be-
kannter Weise als ein geschlossenes Hohlprofilteil
ausgefihrt. Bevorzugt kann der Karosserie-Langstra-
ger zweiteilig aus einem U-Profilteil, das in der Fahr-
zeugquerrichtung nach auflen offen ist, und einem
auleren Deckprofilteil bestehen, das das offene U-
Profil schlie3t. Das Deckprofilteil kann in Schweil3ver-
bindung mit seitlich von den U-Schenkeln des inne-
ren U-Profilteiles abragenden Verbindungsflanschen
in Schweillverbindung sein. Bevorzugt ist das Zuge-
lement nicht unmittelbar mit dem Deckprofilteil ver-
schweildt, sondern vielmehr unabhangig davon di-
rekt am U-Profilteil des Karosserie-Langstragers an-
gebunden.

[0012] Zwischen den beiden A-Saulen der Vorbau-
struktur erstreckt sich eine Querbaugruppe, die aus
einem, an den oberen A-Saulenknoten angebunde-
nen Modultrager, einer in etwa hochkant aufgestell-
ten Stirnwand und einem, dem Modultréger vorgela-
gerten Wasserkasten aufgebaut ist. Der Wasserkas-
ten kann seitlich jeweils in einen nach vorne abra-
genden Federbeindom Ubergehen. Dieser kann am
oberen Radhaus-Langstrager angebunden sein, wo-
durch der Inneneckbereich zwischen dem querver-
laufenden Wasserkasten und dem oberen Radhaus-
Langstrager versteift ist. Bevorzugt kann zur Steige-
rung des Verbundes zwischen der oberen und unte-
ren Langstragerebene ein Druckelement vorgesehen
sein, das den Federbeindom mit dem darunter liegen-
den Karosserie-Langstrager kraftiibertragend verbin-
det.

[0013] In einer bevorzugten Ausflhrungsvariante
kann das Zugelement ein das Radhaus begrenzende
Radhaus-Blechteil sein. Das Radhaus-Blechteil und
das oben erwdhnte Druckelement kénnen zu einer
bauteilsteifen Doppelwandstruktur zusammengefulgt
sein.

[0014] Wie oben erwahnt, kann das Zugelement
speziell durch ein, das Radhaus begrenzende Rad-
haus-Blechteil ausgebildet sein. Alternativ dazu kann
das Zugelement ein vom Radhaus-Blechteil separa-
tes Blechbauteil sein. Dieses kann gegebenenfalls in
der Fahrzeuglangsrichtung vor dem Radhaus-Blech-
teil angeordnet sein.

[0015] Eine, in der Fahrzeugléngsrichtung nach vor-
ne weisende frontseitige Wand des Federbeindomes
und der Radhaus-Langstrager kénnen einen Innen-
eckbereich mit einem Winkel aufspannen, der zumin-
dest bei 90°, insbesondere bei 100° liegt. Das In-
neneckbereich ist bevorzugt vom Radhaus-Blechteil
geschlossen. Bei einem solchen Aufbau kann das
als Zugelement ausgebildete Radhaus-Blechteil nicht
nur unmittelbar am unteren Karosserie-Langstrager
und am oberen Radhaus-Langstrager angebunden
sein, sondern zusétzlich auch Uber eine dritte Flge-
stelle am Federbeindom und/oder Uber eine vierte
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Flgestelle an dem hinteren Teil des vorderen Rad-
hauses.

[0016] Zur weiteren Verstdrkung des Verbundes
zwischen der oberen und unteren Langstragerebe-
ne kann die Blechdicke des Zugelementes bevorzugt
gréler als 1,5 mm sein und insbesondere bei 3 mm
liegen. Zudem kann das Zugelement aus einem ho-
herfesten Stahl hergestellt sein.

[0017] Die vorstehend erlauterten und/oder in
den Unteransprichen wiedergegebenen vorteilhaf-
ten Aus- und/oder Weiterbildungen der Erfindung
kénnen — auer zum Beispiel in den Fallen eindeuti-
ger Abhéangigkeiten oder unvereinbarer Alternativen
— einzeln oder aber auch in beliebiger Kombination
miteinander zur Anwendung kommen.

[0018] Die Erfindung und ihre vorteilhaften Aus- und
Weiterbildungen sowie deren Vorteile werden nach-
folgend anhand von Zeichnungen naher erlautert.

[0019] Es zeigen:

[0020] Fig. 1 in einer grob schematischen Darstel-
lung von oben einen Pfahlcrash-Versuchsaufbau zur
Durchfuhrung einer Frontalkollison mit geringfugiger
Uberdeckung;

[0021] Fig. 2 in einer perspektivischen Teilansicht
von innen die Karosserie-Vorbaustruktur;

[0022] Fig. 3 in einer Teilansicht von oben die Ka-
rosserie-Vorbaustruktur;

[0023] Fig. 4 eine Schnittansicht entlang der Schnitt-
ebene I-l aus der Fig. 3;

[0024] Fig. 5 in einer Ansicht entsprechend der
Fig. 4 ein zweites Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung;
und

[0025] Fig. 6 in einer Teilseitenansicht eine Karos-
serie-Vorbaustruktur geman einem weiteren Ausfih-
rungsbeispiel.

[0026] In der Fig. 1 ist ein Versuchsaufbau ge-
zeigt, mit dem ein Pfahlcrash mit einem Kraftfahrzeug
durchfiihrbar ist. Mit dem dargestellten Versuchsauf-
bau wird eine Fahrzeugkollision mit nur geringfiigi-
ger seitlicher Uberdeckung mit einer Barriere 4 simu-
liert, bei der sich die Aufprallflache am Fahrzeug weit-
gehend seitlich auerhalb eines angedeuteten front-
seitigen Stofl¥fanger-Quertragers 5 befindet. In dem
Fahrzeug sind aus Griinden der Ubersichtlichkeit le-
diglich die zum Verstandnis der Erfindung erforderli-
chen Bauteile angedeutet. So schliel3en sich an den
Stolfanger-Quertrager 5 in der Fahrzeuglangsrich-
tung x nach hinten zwei Karosserie-Langstrager 7
an. In der Fig. 1 ist lediglich eine Fahrzeugseite der
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Karosserie-Vorbaustruktur gezeigt. Die nicht darge-
stellte rechte Seite der Karosserie-Vorbaustruktur ist
mit Bezug auf die Langsmittelebene 6 spiegelbildlich
ausgefihrt.

[0027] Die Karosserie-Langstrager 7 bilden eine un-
tere Langstragerebene und verlaufen in der Fahr-
zeugquerrichtung y betrachtet innerhalb des jeweili-
gen Radhauses 10 des Fahrzeug-Vorderrades 9. Zu-
satzlich sind obere Radhaus-Langstrager 15 vorge-
sehen, die die obere Langstragerebene bilden.

[0028] Der Karosserie-Vorbau weist zwei in Quer-
richtung y gegeniiberliegende A-Saulen 11 auf, von
denen in der Fig. 1 lediglich jeweils der obere A-Sau-
lenknoten 13 gezeigt ist.

[0029] Die Karosserie-Vorbaustruktur weist zwei in
Fahrzeugquerrichtung y einander gegeniberliegen-
de A-Saulen 11 auf, von denen in der Fig. 1 lediglich
ein oberer A-Saulenknoten 13 angedeutet ist. Im obe-
ren A-Sdulenknoten 13 laufen der obere Radhaus-
Langstrager 15 sowie eine Querbaugruppe 17 zu-
sammen. In der Querbaugruppe 17 ist ein Modulquer-
trager 19, eine Stirnwand 21 sowie ein Wasserkasten
23 integriert. Der Modul-Quertrager 19 ist Gber an-
gedeutete Befestigungsstellen 20 bauteilsteif an dem
oberen A-Saulenknoten 13 befestigt. Wie aus der
Fig. 1 weiter hervorgeht, geht der, dem Modulquer-
trager 19 vorgelagerte Wasserkasten 23 seitlich in ei-
nen, nach vorne abragenden Federbeindom 27 Uber.
Dieser ist am oberen Radhaus-Langstrager 15 ange-
bunden, wodurch der Inneneckbereich zwischen dem
Wasserkasten 23 und dem oberen Radhaus-Langs-
trager 15 bauteilsteif verstarkt ist.

[0030] Gemal der Fig. 2 ist das Radhaus 10 in
der Fahrzeughochrichtung z nach oben durch den
oberen Radhaus-Langstradger 15 begrenzt. Zudem
ist das Radhaus 10 in der Fahrzeugquerrichtung y
nach innen durch ein Radhaus-Blechteil 29 begrenzt.
Das Radhaus-Blechteil 29 ist randseitig an einer ers-
ten Flugestelle | am unteren Karosserie-Langstrager
7 und an einer zweiten Fligestelle Il am oberen Rad-
haus-Langstrager 15 angebunden. Die Flgestelle I,
Il des Radhaus-Blechteiles 29 am oberen Radhaus-
Langstrager 15 und am unteren Karosserie-Langstra-
ger 7 sind in der Fig. 4 detaillierter gezeigt. In der
Fig. 4 ist der untere Karosserie-Langstrager 7 zwei-
teilig aus einem, in der Fahrzeugquerrichtung y nach
aulen offenen U-Profilteil 31 und einem Deckteil 33
ausgebildet. Das Deckteil 33 ist in Schweildverbin-
dung mit den seitlich nach auf3en abgewinkelten Ver-
bindungsflanschen 35 des U-Profilteiles 31. Der unte-
re Rand 37 des Radhaus-Blechteiles 29 ist nicht un-
mittelbar am Deckteil 33, sondern beabstandet vom
Deckprofilteil 33 an der in der Querrichtung y inne-
ren Seite des oberen Verbindungsflansches 35 des
U-Profilteiles 31 angebunden, wodurch eine gréere
Verbindungssteifigkeit erzielbar ist.
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[0031] Gemal der Fig. 2 und Fig. 3 ist das Radhaus-
Blechteil 29 nicht nur am oberen Radhaus-Langstra-
ger 15 und am unteren Karosserie-Langstrager 7 an-
gebunden, sondern zusatzlich Gber eine dritte Flge-
stellen Il auch am Federbeindom 27 sowie Uber eine
vierte Flgestelle IV seitlich an der Stirnwand 21. Auf
diese Weise wirkt das Radhaus-Blechteil 29 im Kol-
lisionsfall als ein Zugelement, das den Verbund zwi-
schen der oberen und der unteren Langstragerebene
starkt.

[0032] In der Fig. 2 ist zur weiteren Verstarkung der
Vorbaustruktur das Federbein 27 Gber ein Druckele-
ment 41 am unteren Karosserielangstrager 7 ange-
bunden. Das Druckelelement 41 ist in der Fig. 2 ein
hochkant aufgestellter Blechstreifen, der zusammen
mit dem Radhaus-Blechteil 29 eine bauteilsteife Dop-
pelwandstruktur ergibt, bei der das Druckelement 41
das Radhaus-Blechteil 29 nach vorne uUberdeckt. Ge-
gebenenfalls kann im Giberdeckten Bereich eine in der
Fig. 2 angedeutete Trennfuge 43 hinter dem Druck-
element 41 angeordnet sein. An der Trennfuge 43 ist
das Blechteil 29a mit dem Radhaus-Blechteil 29 in
Stol3verbindung.

[0033] Wie aus der Fig. 2 oder Fig. 3 weiter her-
vorgeht, ist das Radhaus-Blechteil 29 zwischen den
oberen und unteren Fugestellen I, Il durchgéngig so-
wie materialeinheitlich ausgefiihrt, das heif3t frei von
Schweillverbindungen, die bei crashbedingten Zug-
belastungen reilanféllige Schwachstellen bilden, an
denen der Verbund zwischen dem unteren Karos-
serie-Langstrager 7, dem Radhaus-Blechteil 29 und
dem oberen Radhaus-Langstréager 15 in der Fahr-
zeugquerrichtung y auseinanderrei3en wirde.

[0034] Bei einem, in der Fig. 1 durchgefuhrten Fahr-
zeugcrash mit geringer seitlicher Uberdeckung 3 er-
gibt sich der folgende Crashablauf:

Aufgrund der schmalen Uberdeckung 3 gleitet die
Barriere 4 zunachst aulienseitig entlang des Karos-
serie-Langstragers 7 und schiebt diesen gegebenen-
falls leicht nach innen (Pfeil 45 in der Fig. 3). Da-
durch wird der obere Radhaus-Langstrager 15 in der
Querrichtung y nach innen eingedreht (Pfeil 47 in der
Fig. 3). Beim Auftreffen der Barriere 4 auf den oberen
Radhaus-Langstrager 15 erfahrt das Fahrzeug auf-
grund des starkeren Verbundes einen héheren Quer-
versatz, wodurch die Barriere 4 im ginstigsten Fall
an der A-Saule 11 aul3en abgleitet und ein Verhaken
des Fahrzeuges vor der Barriere 4 verhindert wird. Im
weiteren Crashverlauf wird der obere Radhauslangs-
trager 15 maximal bis zu einem Blockmalf} deformiert.
Eine Verblockung des oberen Radhaus-Langstragers
15 vor der A-Saule 11 (und damit verbundene erhoh-
te Intrusionswerte) wird durch das oben beschriebe-
ne Eindrehen (Pfeil 47 in der Fig. 3) vermieden.

[0035] Zudem wird aufgrund des starkeren Langs-
trager-Verbundes der Karosserie-Langstrager 7 bei
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sich deformierendem Radhaus-Langstrager 7 in ei-
ner Schwenkbewegung (Pfeil 50 in der Fig. 2) nach
oben verlagert, wodurch zusétzliche Crashenergie
abgebaut werden kann.

[0036] Die Blechdicke d (Fig. 4) des Radhaus-Blech-
teils 29 ist erfindungsgemal gréRer als die Blech-
dicke des hinteren Radhauses ausgeflihrt. Zudem
weist das Zugelement eine Blechdicke auf, die gro-
Rer als 1,5 mm ist, und insbesondere bei 3 mm liegt.

[0037] In der Fig. 5 ist das Radhaus-Blechteil 29
nicht mit einer oben angegebenen vergrolierten
Blechdicke ausgefiihrt, sondern vielmehr in einer
Doppelwandstruktur, bestehend aus einem Innen-
blech 47 und einem Aulienblech 49.

[0038] Alternativdazuistin dem in der Fig. 6 gezeig-
ten Ausfuhrungsbeispiel das Zugelement nicht durch
das Radhaus-Blechteil 29 ausgebildet, sondern se-
parat durch ein U-Profilteil 51, das nach Art einer Zug-
strebe dem Radhaus-Blechteil 29 in der Fahrzeug-
langsrichtung x vorgelagert ist.
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Patentanspriiche

1. Karosserie-Vorbaustruktur fiir ein zweispuri-
ges Fahrzeug, mit beidseitig angeordneten A-Sau-
len (11) von deren jeweiligen oberen A-Saulenknoten
(13) ein in der Fahrzeugquerrichtung (y) seitlich du-
Rerer oberer Radhaus-Langstrager (15) abragt und
von deren unteren A-Saulenknoten (14) ein um ei-
nen Querversatz (Ay) nach innen versetzter Karos-
serie-Langstrager (7) in der Fahrzeugléngsrichtung
(x) nach vorne abragt, dadurch gekennzeichnet,
dass der obere Radhaus-Langstrager (15) und der
Karosserie-Langstrager (7) mit einem, den Querver-
satz (Ay) Uberbriickenden Zugelement (29; 51) ver-
bunden sind, das bei einer Frontalkollision mit ge-
ringer seitlicher Uberdeckung (3) ein Auseinanderrei-
en bzw. Separieren des oberen Radhaus-Langstra-
gers (15) vom Karosserie-Langstrager (7) in der Fahr-
zeugquerrichtung (y) verhindert.

2. Karosserie-Vorbaustruktur nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zugelement (29;
51) randseitig an einer ersten Flgestelle (I) am Ka-
rosserie-Langstrager (7) und an einer zweiten Flge-
stelle (Il) am oberen Radhaus-Langstrager (15) an-
gebunden ist, und dass sich insbesondere das Zu-
gelement (29; 51) als ein materialeinheitliches Blech-
teil durchgangig frei von weiteren Verbindungsstel-
len, etwa Schweilverbindungen, zwischen dem Ka-
rosserie-Langstrager (7) und dem oberen Radhaus-
Langstrager (15) erstreckt.

3. Karosserie-Vorbaustruktur nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Karos-
serie-Langstrager (7) ein U-Profilteil (31) ist, das in
der Fahrzeugquerrichtung (y) nach auRen offen ist
und von einem auleren Deckprofilteil (33) geschlos-
sen ist, und dass insbesondere das Zugelement (29;
51) ortlich beabstandet vom Deckprofilteil (33) am U-
Profilteil (31) angebunden ist.

4. Karosserie-Vorbaustruktur nach Anspruch 1, 2
oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass sich zwi-
schen den beiden A-Saulen (11) eine Querbaugrup-
pe (17) erstreckt, die einen an den oberen A-Saulen-
knoten (13) angebundenen Modultrager (19), eine in
etwa hochkant aufgestellte Stirnwand (21) und einen
dem Modultrager (19) vorgelagerten Wasserkasten
(23) aufweist.

5. Karosserie-Vorbaustruktur nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass der Wasserkasten (23)
seitlich jeweils in einen nach vorne abragenden Fe-
derbeindom (27) Gbergeht, der am oberen Radhaus-
Langstrager (15) angebunden ist, und dass insbe-
sondere der Federbeindom (27) und der Karosserie-
Langstrager (7) mit einem Druckelement (41) verbun-
den sind.
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6. Karosserie-Vorbaustruktur nach einem der vor-
hergehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Zugelement (29) ein das Rad-
haus (10) begrenzendes Radhaus-Blechteil ist, und
dass insbesondere das Radhaus-Blechteil (29) und
das Druckelement (41) eine bauteilsteife Doppel-
wandstruktur bilden.

7. Karosserie-Vorbaustruktur nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
erste Zugelement (51) ein vom Radhaus-Blechteil
(29) separates Bauteil ist, und dass insbesondere das
Zugelement (51) in der Fahrzeuglangsrichtung (x) vor
dem Radhaus-Blechteil (29) angeordnet ist und/oder
als eine Zugstrebe ausgebildet ist.

8. Karosserie-Vorbaustruktur nach Anspruch 5, 6
oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen ei-
ner frontseitigen Wand (30) des Federbeindoms (27)
und dem Radhaus-Langstrager (15) ein Inneneckbe-
reich mit einem Winkel (a) von zumindest 90°, insbe-
sondere von 100° aufgespannt ist, und dass insbe-
sondere der Inneneckbereich von Radhaus-Blechteil
(29) geschlossen ist.

9. Karosserie-Vorbaustruktur nach einem der An-
spruche 5 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass das
Radhaus-Blechteil (29) an einer dritten Flgestelle
(1) zuséatzlich am Federbeindom (27) und/oder an ei-
ner vierten Fiigestelle (IV) an dem hinteren Teil (29a)
des vorderen Radhauses angebunden ist, und dass
sich insbesondere das Radhaus-Blechteil (29) als ein
materialeinheitliches Blechteil durchgangig frei von
weiteren Verbindungsstellen, etwa Schweildverbin-
dungen, zwischen den Figestellen (I bis VI) erstreckt.

10. Karosserie-Vorbaustruktur nach einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass das Zugelement (29; 51) eine Blechdicke
gréRerals 1,5 mm, insbesondere 3 mm aufweist, und/
oder dass das Zugelement eine Doppelwandstruktur
mit zwei Ubereinander angeordneten Blechteilen (47,
49) aufweist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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