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Kraftfahrzeug

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, insbesondere ein
Nutzkraftfahrzeug, mit einem Fahrerhaus, das einen Fahrer-

hausboden aufweist.

Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE 103 36 200 Al ist
ein Fahrerhaus fir ein Nutzfahrzeug mit zwei Hohlprofiltra-
gern bekannt, die an eine Tragstruktur angeschlossen sind und
sich an dieser derart abstitzen, dass bei auf die Vorderfront
einwirkenden Kraften die Hohlprofiltrdger Krafte in die Trag-
struktur weiterleiten. Den beiden Hohlprofiltragern ist zu-
mindest teilweise ein Crashelement vorgelagert, das sich zwi-
schen den beiden Hohlprofiltragern erstreckt. Aus der deut-
schen Offenlegungsschrift DE 102 54 693 Al ist eine Vorderwa-
genstruktur fir ein Kraftfahrzeug bekannt, die zwei Langstra-
ger sowie zweil Crashboxelemente umfasst. Dabei sind zwei Ver-
bindungstrdger vorgesehen, die jeweils einen der Langstrdger
mit dem zugehdrigen Crashboxelement verbinden, wobei die Ver-
bindungstrdger jeweils aus einer Innenschale und einer Ober-
und einer Unterschale zusammengebaut sind. Aus der deutschen
Offenlegungsschrift DE 38 27 923 Al ist ein Rahmen fir Kraft-
fahrzeuge mit einem energieverzehrenden Vorderteil bekannt,
das am vorderen Ende jedes Langstragers zumindest zwei Tra-
gerteile aufweist, die ausgehend vom vorderen Langstrdgerende

nach vorne hin etwa V-férmig auseinanderstreben und vorn mit
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einem vorderen Quertrager verbunden sind. Aus der deutschen
Offenlegungsschrift DE 199 59 701 Al ist eine Vorrichtung zur
StoBenergieaufnahme bei Kraftfahrzeugen bekannt, welche mit
einem an wenigstens einem Karosseriebauteil befestigten Kas-
tenprofil in Blechbauweise ausgefiihrt ist. Das Kastenprofil
ist in Einleitungsrichtung einer aufzunehmenden Kraft mit ei-
ner derartigen konischen Erweiterung ausgebildet, dass sich
bei einem Zusammendriicken durch die aufzunehmende Kraft das
deformierte Material im Wesentlichen innerhalb des Quer-
schnitts der verbleibenden Deformationslange des Kastenpro-
fils wenigstens anndhernd faltenartig anhduft. Aus der deut-
schen Patentschrift DE 198 49 358 C2 ist ein StoRfanger fir
ein Kraftfahrzeug mit einem quer zu den Langstrdgern des
Kraftfahrzeugs festlegbaren Biegetrdger bekannt, welcher
durch ein umgeformtes Rohr gebildet ist mit einem biegestei-
fen Mittelabschnitt und endseitigen Deformationsabschnitten,
wobei der Mittelabschnitt eine in seiner Langserstreckung
verlaufende Sicke aufweist, die auf der dem Kraftfahrzeug ab-
gewandten Stirnseite angeordnet ist und der Querschnitt in
den Deformationsabschnitten groRer ist als der Querschnitt im
Mittelabschnitt. Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE 101
24 271 Al ist eine Tragstruktur eines Fahrerhauses fir ein
Nutzfahrzeug mit unterhalb einer zur Bodengruppe gehdrenden
Bodenplatte angeordneten Langstrdgern bekannt, die durch min-
destens einen Quertrdger miteinander verbunden sind. Die
Liangstrdger erstrecken sich winkelfdérmig nach oben iliber die
Bodenplatte hinaus, wobei die freien Enden der nach oben ab-
stehenden Langstrdgerabschnitte an den Quertrédger angeschlos-

sen sind.

Aufgabe der Erfindung ist es, den Insassenschutz bei einem
Kraftfahrzeug, insbesondere einem Nutzkraftfahrzeug, mit ei-
nem Fahrerhaus, das einen Fahrerhausboden aufweist, zu

verbessern.
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Die Aufgabe ist bei einem Kraftfahrzeug, insbesondere einem
Nutzkraftfahrzeug, mit einem Fahrerhaus, das einen Fahrer-
hausboden aufweist, dadurch geldst, dass der Fahrerhausboden
im Frontbereich des Kraftfahrzeugs mindestens einen Aufnahme-
raum fir mindestens ein Crashelement aufweist. Dadurch wird
bei einer nur geringen Verldngerung des Fahrerhauses auf ein-
fache Art und Weise, zum Beispiel im Falle eines Auffahrun-
falls, die Umwandlung von kinetischer Energie in Verformungs-
energie ermdglicht. Diese Umwandlung wird durch plastische
Deformation des Crashelements und/oder des Aufnahmeraums er-
reicht, wenn sich das Crashelement beil einem ZusammenstoB in

den Aufnahmeraum hinein bewegt.

Ein bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahrzeugs ist

dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrerhausboden ein Fahrer-
hausbodenoberteil und mindestens ein Fahrerhausbodenunterteil
umfasst, die den Aufnahmeraum fir das Crashelement begrenzen.
Der Fahrerhausboden ist also mindestens zweischalig ausgebil-

det.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrerhausboden
einen Langstridger mit einem Hohlraum umfasst, der den Aufnah-
meraum fir das Crashelement bildet. Vorzugsweise wird der
Langstrdger von Fahrerhausbodenteilen gebildet. Der Aufnahme-
raum fir das Crashelement kann aber auch in einem Rahmen-
langstrdger oder in oder an anderen Kraft aufnehmenden Ele-
menten der Fahrzeugtragstruktur vorgesehen sein, an dem be-

ziehungsweise denen der Fahrerhausboden angebracht ist.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfliihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass der Aufnahmeraum fir
das Crashelement an den Querschnitt des Crashelements ange-

passt ist. Dieser Querschnitt kann zum Beispiel rechteckig
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oder zylindrisch sein, allerdings sind auch andere Quer-

schnitte darstellbar.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass sich das Crashelement
in Fahrzeuglangsrichtung verjlingt. Das Crashelement kann zum
Beispiel die Gestalt eines Kegelstumpfs aufweisen. Bei einem
Unfall verschiebt sich das Crashelement in Langsrichtung des
Fahrzeugs. Dabei verkeilt es sich in dem Aufnahmeraum. Die
Umwandlung der kinetischen Energie kann in mehreren Schritten
erfolgen. Zum einen kann sich das Crashelement in Langsrich-
tung und/oder in Querrichtung deformieren. Andererseits kon-
nen auch die den Aufnahmeraum begrenzenden Fahrzeugteile,

insbesondere Fahrerhausbodenteile, definiert nachgeben.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass das Crashelement keil-
foérmig ausgebildet ist. Vorzugsweise wird das Crashelement
von einem keilf&rmigen Hohlprofil gebildet, das nach Bedarf

auch zum Beispiel mit Kunststoff ausgeschdumt sein kann.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass die Abmessungen und
die Gestalt des Crashelements so gewahlt sind, dass sich das
Crashelement bei einem Unfall, insbesondere einem Auffahrun-
fall, in den Aufnahmeraum hinein bewegt, wobei sich das
Crashelement und/oder der Aufnahmeraum plastisch verformen
beziehungsweise verformt. Durch die plastische Verformung
wird kinetische Energie des Kraftfahrzeugs in Verformungs-
energie umgewandelt. Vorzugsweise bewegt sich das Crashele-
ment in Fahrzeugldngsrichtung, um kinetische Energie in Ver-

formungsenergie umzuwandeln.
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Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrerhausboden
mindestens zwei Aufnahmerdume filir jeweils mindestens ein
Crashelement aufweist. Vorzugsweise ist jeweils mindestens
ein Crashelement an den seitlichen Enden des Frontbereichs

angeordnet.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Aufnahme-
raume im Frontbereich des Kraftfahrzeugs symmetrisch angeord-
net sind. Die symmetrische Anordnung zur Fahrzeuglé&dngsachse
hat sich im Rahmen der vorliegenden Erfindung als besonders

vorteilhaft erwiesen.

Ein weiteres bevorzugtes Ausfihrungsbeispiel des Kraftfahr-
zeugs ist dadurch gekennzeichnet, dass die in den Aufnahme-
raumen aufgenommenen Crashelemente durch einen Biegetrager
miteinander gekoppelt sind. Vorzugsweise ist der Biegetréager
auch als Crashelement ausgefilhrt. Der Biegetrdger kann zum

Beispiel mit einem verformbaren Kunststoff ausgeschdumt sein.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung er-
geben sich aus der nachfolgenden Beschreibung, in der unter
Bezugnahme auf die Zeichnung verschiedene Ausfiihrungsbeispie-
le im Einzelnen beschrieben sind. Dabei konnen die in den An-
sprichen und in der Beschreibung erwdhnten Merkmale jeweils
einzeln fir sich oder in beliebiger Kombination erfindungswe-

sentlich sein.

Dabei zeigen:

Fig. 1 den vorderen Bereich eines Nutzfahrzeugs gemal ei-
nem ersten Ausfihrungsbeispiel;

Fig. 2 den vorderen Bereich eines Nutzfahrzeugs gemaB ei-

nem zweiten Ausfihrungsbeispiel;
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Fig. 3 eine schematische, perspektivische Darstellung ei-
nes Fahrerhausbodens mit zweli Crashelementen, die
durch einen Biegetrdger miteinander gekoppelt sind;

Fig. 4 einen Aufnahmeraum fliir ein Crashelement gemdB einem
weiteren Ausfihrungsbeispiel im Querschnitt und

Fig. 5 einen Aufnahmeraum flir ein Crashelement gemdR einem

weiteren Ausfihrungsbeispiel im Querschnitt.

In Figur 1 ist der vordere Teil eines Kraftfahrzeugs 1 sche-
matisch in einer Seitenansicht dargestellt. Bei dem Kraft-
fahrzeug 1 handelt es sich um ein Nutzfahrzeug, insbesondere
um ein Haubenfahrzeug. Das Haubenfahrzeug 1 umfasst ein Fah-
rerhaus 2 mit einem Frontbereich 3. Das Fahrerhaus 2 ist un-
ten durch einen Fahrerhausboden 4 begrenzt. Unterhalb des
Fahrerhausbodens 4 ist eine Antriebseinheit 5 angeordnet. Beil
Haubenfahrzeugen ist zumindest ein Teil des Motors vor dem
Fahrerhaus angeordnet. Die Antriebseinheit 5 ist mit einem

Rad 6 koppelbar, das an einer Vorderachse 7 angebracht ist.

Der Fahrerhausboden 4 umfasst ein Fahrerhausbodenoberteil 11
und ein Fahrerhausbodenunterteil 12. Zwischen dem Fahrerhaus-
bodenoberteil 11 und dem Fahrerhausbodenunterteil 12 ist ein
langlicher Aufnahmeraum 14 fir ein keilfdrmiges Crashelement
16 gebildet. Bei einem Unfall schiebt sich das Crashelement
16 in den Aufnahmeraum 14. Der zweiteilig beziehungsweise
zweischalig ausgebildete Fahrerhausboden 4 wird auch als
Sandwichboden bezeichnet. Das Crashelement 16 ist Teil einer
Crashstruktur 18, die Sicken 21 bis 24 umfasst, die in Fahr-
zeuglédngsrichtung betrachtet vor dem Crashelement 16 angeord-
net sind. Durch die Crashstruktur 18 konnen die im Falle ei-
nes ZusammenstoBes auftretenden Insassenbeschleunigungen

deutlich reduziert werden.
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In Figur 2 ist der vordere Teil eines Nutzfahrzeugs 41 sche-
matisch in einer Seitenansicht dargestellt. Bei dem Nutzfahr-
zeug 41 handelt es sich um ein Frontlenkkraftfahrzeug. Das
Frontlenkkraftfahrzeug 41 umfasst ein Fahrerhaus 42 mit einem
Frontbereich 43. Das Fahrerhaus 42 wird nach unten durch ei-
nen Fahrerhausboden 44 begrenzt. Unterhalb des Fahrerhausbo-
dens 44 ist eine Antriebseinheit 45 angeordnet, die antriebs-
mdBig mit einem Rad 6 koppelbar ist, das an einer Vorderachse

7 angebracht ist.

Der Fahrerhausboden 44 umfasst ein Fahrerhausbodenoberteil 51
und ein Fahrerhausbodenunterteil 52. Zwischen den Fahrerhaus-
bodenteilen 51 und 52 ist ein ldnglicher Aufnahmeraum 54 fir
ein keilformiges Crashelement 56 ausgebildet. Bei einem Un-
fall verschiebt sich das Crashelement 56 in Langsrichtung des
Fahrzeugs in den Aufnahmeraum 54 hinein. Dabei verkeilt es

sich zwischen den Fahrerhausbodenteilen 51 und 52.

In Figur 3 ist ein Fahrerhausboden 64 schematisch, perspekti-
visch dargestellt. Der Fahrerhausboden 64 umfasst ein Fahrer-
hausbodenoberteil 65 und ein Fahrerhausbodenunterteil 66. Vor
dem Fahrerhausboden 64 sind zwei keilfdrmige Crashelemente 68
und 69 angeordnet. Die Crashelemente 68 und 69 werden von
keilformigen Hohlprofilen gebildet und sind durch einen Bie-
getrager 70 miteinander gekoppelt. Der Biegetrdger 70 ist
vorzugsweise als Crashelement ausgefiihrt. Zu diesem Zweck
kann der Biegetradger 70 ausgeschdaumt oder mit anderen Elemen-
ten gefuillt sein. Der Biegetrdger 70 kann auch als Stabilisa-
tor fiir das Fahrerhaus dienen. Der Biegetrdger 70 stiitzt sich
bei einem Unfall definiert an dem Fahrerhausboden oder an ei-
ner Fahrzeugtragstruktur, insbesondere an einem Fahrgestell,
ab, damit Energie vom Fahrerhaus in das Fahrgestell eingelei-
tet wird. Zuséatzlich koénnen noch weitere Energiepfade vom

Fahrerhaus in das Fahrgestell vorgesehen sein.
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In Figur 4 ist ein Abschnitt eines Fahrerhausbodenoberteils
71, von dem nur ein Ausschnitt dargestellt ist, im Quer-
schnitt dargestellt. An dem Fahrerhausbodenoberteil 71 ist
ein Fahrerhausbodenunterteil 72 iiber Distanzstiicke 75 und 83
befestigt. Zwischen den beiden Fahrerhausbodenteilen 71 und
72 ist ein Aufnahmeraum 73 fiir ein Crashelement ausgebildet,

der im Wesentlichen einen rechteckigen Querschnitt aufweist.

Das Fahrerhausbodenunterteil 72, das auch als Winkelprofil
oder Schliefprofil bezeichnet wird, ist mit Hilfe eines
Schenkels 74 eines U-Profils 75, das auch als Distanzstiick
bezeichnet wird, an dem Fahrerhausbodenoberteil 71 befestigt.
Das U-Profil 75 umfasst eine Basis 76, von der ein kiirzerer
Schenkel 77 ausgeht. Die Schenkel 74 und 77 des U-Profils 75
sind von dem Aufnahmeraum 73 abgewandt. Der kiirzere Schenkel
77 des U-Profils 75 wird von einem weiteren U-Profil 79 um-

griffen, das in ein weiteres U-Profil 80 iibergeht.

Das weitere U-Profil 80 geht in ein weiteres U-Profil 81 i-
ber, das analog zu dem U-Profil 79 gestaltet ist und einen
kirzeren Schenkel 82 eines U-Profils 83 umgreift, das auch
als Distanzstiick bezeichnet wird und das analog zu dem U-
Profil 75 gestaltet ist. Das U-Profil 83 weist eine Basis 84
auf, die parallel zu der Basis 76 des U-Profils 75 angeordnet
ist. Die Schenkel des U-Profils 80 sind in Verl&dngerung der
Basen 84 und 76 der U-Profile 83 und 75 angeordnet und be-
grenzen den Aufnahmeraum 73 seitlich. Nach oben wird der Auf-
nahmeraum 73 durch das Fahrerhausbodenoberteil 71 begrenzt.
Nach unten wird der Aufnahmeraum 73 durch die Basis des U-
Profils 80 begrenzt. In Analogie zu dem U-Profil 75 weist das
U-Profil 83 einen langeren Schenkel 85 auf, der an dem Fah-
rerhausbodenoberteil 71 befestigt ist. Die Profile 75, 83 und

72 bilden zusammen ein Fahrerhausbodenunterteil.
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Verbindungsstellen 91, 92 zwischen dem Fahrerhausbodenober-
teil 71 und dem Fahrerhausbodenunterteil 72 und weitere Ver-
bindungsstellen zwischen dem U-Profil 81 und den U-Profilen
75 und 83 sind als Schweifliverbindungsstellen ausgebildet. Die
einzelnen Teile konnen aber auch durch Clinchen, Nieten oder

andere Verbindungsarten miteinander verbunden sein.

In Figur 5 ist ein Fahrerhausbodenoberteil 101 im Querschnitt
dargestellt. An dem Fahrerhausbodenoberteil 101 ist ein ein-
teiliges Fahrerhausbodenunterteil 102 befestigt. Zwischen den
Fahrerhausbodenteilen 101 und 102 ist ein Aufnahmeraum 103
fiir ein Crashelement ausgebildet, der im Wesentlichen einen
rechteckigen Querschnitt aufweist. Das Fahrerhausbodenunter-
teil 102 wird von einem Rechteckprofil 106 gebildet, von dem
seitlich zwel im Wesentlichen U-formige Querschnittsbereiche
108, 109 abstehen. Die Schenkel der U-fdbrmigen Bereiche 108,
109 sind zum Beispiel miteinander verschweiBt. Das Rechteck-
profil 106 ist zum Fahrerhausbodenoberteil 101 hin offen aus-
gebildet und wird deshalb auch als U-Profil bezeichnet. An
seinem offenen Ende weist das Rechteckprofil oder U-Profil
106 zwei nach auBen abgewinkelte Schenkel 111, 112 auf, die
mit Hilfe von beispielsweise Schweifverbindungen 115, 116 an

dem Fahrerhausbodenoberteil 101 befestigt sind.

Die im Rahmen der vorliegenden Erfindung verwendeten Crash-
elemente sind vorzugsweise als keilfdrmige Hohlprofile ausge-
bildet. Die Crashelemente konnen aber auch die Gestalt von
Kegelstimpfen, Zylindern oder ahnlichem aufweisen. Die Crash-
elemente, die auch als Crashkeile bezeichnet werden, konnen
auch an Rahmenlangstrdger oder an andere Kraft aufnehmende

Elemente der Fahrzeugtragstruktur angebracht werden.

Durch die erfindungsgemdBe Gestaltung des Kraftfahrzeugs kann

die iberlebbare Geschwindigkeit bei einem Fahrerhausaufprall
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auf eine feststehende Barriere erhoht werden. Gleichzeitig
sinkt das Verletzungsrisiko des Fahrers, da die Insassenbe-
schleunigung, bedingt durch die verldngerten Crashwege, abge-
senkt werden kann. Dariber hinaus kann zwischen verschiedenen
Bauarten, zum Beispiel zwischen Frontlenkerfahrzeugen, Kurz-
haubenfahrzeugen und Haubenfahrzeugen, schnell gewechselt
werden. Dadurch kann ein Baukastenprinzip realisiert werden,
durch das sich die Modellpalette auf einfache Art und Weise

vergroRern lasst.
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Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeug, insbesondere Nutzkraftfahrzeug, mit einem
Fahrerhaus (2;42), das einen Fahrerhausboden (4;44;64)
aufweist,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Fahrerhausboden (4;44;64) im Frontbereich (3;43)
des Kraftfahrzeugs mindestens einen Aufnahmeraum
(14:;54;73;103) fir mindestens ein Crashelement (16;56;68,

69) aufweist.

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Fahrerhausboden (4;44;64) ein Fahrerhausboden-
oberteil (11;51;65;71;101) und mindestens ein Fahrerhaus-
bodenunterteil (12;52;66;72;102) umfasst, die den Aufnah-
meraum (14;54;73;103) fir das Crashelement (16;56;68,69)

begrenzen.

3. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Fahrerhausboden (4;44;64) einen Langstrdger mit
einem Hohlraum umfasst, der den Aufnahmeraum

(14;54;73;103) fiir das Crashelement bildet.
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4. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Aufnahmeraum (14;54;73;103) fir das Crashelement
(16;56;68,69) an den Querschnitt des Crashelements ange-

passt ist.

5. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass sich das Crashelement (16;56;68,69) in Fahrzeug-

léngsrichtung verjilngt.

6. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Crashelement (16;56;68,69) keilfbrmig ausgebil-
det ist.

7. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Abmessungen und die Gestalt des Crashelements
(16;56;68,69) so gewdhlt sind, dass sich das Crashelement
bei einem Unfall, insbesondere einem Auffahrunfall, in
den Aufnahmeraum (14;54;73;103) hinein bewegt, wobei sich
das Crashelement und/oder der Aufnahmeraum plastisch ver-

formen beziehungsweise verformt.

8. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Fahrerhausboden (64) mindestens zwei Aufnahme-
raume filir jeweils mindestens ein Crashelement (68,69)

aufweist.

9. Kraftfahrzeug nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet,
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10.
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dass die beiden Aufnahmerdume im Frontbereich des Kraft-

fahrzeugs symmetrisch angeordnet sind.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet,

dass die in den Aufnahmerdumen aufgenommenen Crashelemen-
te (68,69) durch einen Biegetrdger (70) miteinander ge-

koppelt sind.
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