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Fig. 1

(57) Abstract: The invention relates to a front airbag (10) for a vehicle occupant (12), in particular a passenger airbag, comprising a
contact wall (22) facing the vehicle occupant (12) in the inflated state, wherein first tensioning means (32) are attached to the contact
wall (22) inside the airbag, which hold back sections of the contact wall (22) in the intlated state of the airbag (10), and which are
arranged in such a way that the contact wall (22) forms a lateral bulge on at least one of the two lateral edges thereot and forms multiple
central bulges between the lateral edges, which have a smaller cross-section than the at least one lateral bulge. At least one second
tensioning means (38) is arranged in such a way that the contact wall (22) forms an upper bulge (36), which runs substantially in the
transverse direction (y) of the vehicle, and which is arranged above the central bulges in relation to a vehicle vertical axis (z).
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(57) Zusammenfassung: Ein Front-Gassack (10) fiir einen Fahrzeuginsassen (12), insbesondere Beifahrergassack, hat eine dem Fahr-
zeuginsassen (12) in aufgeblasenem Zustand zugewandte Kontaktwand (22), wobei im Gassackinneren an der Kontaktwand (22) erste
Zugmittel (32) angebracht sind, die die Kontaktwand (22) in aufgeblasenem Zustand des Gassacks (10) abschnittsweise zuriickhalten
und so angeordnet sind, dass die Kontaktwand (22) an zumindest einem ihrer beiden Seitenrénder einen Seitenwulst und zwischen
den Seitenrdndern mehrere Mittenwiilste ausbildet, die im Querschnitt kleiner als der zumindest eine Seitenwulst sind. Zumindest ein
zweites Zugmittel (38) ist so angeordnet, dass die Kontaktwand (22) einen oberen Wulst (36) ausbildet, der im Wesentlichen in Fahr-
zeugquerrichtung (y) verlautt und bezogen auf eine Fahrzeughochachse (z) oberhalb der Mittenwiilste angeordnet ist.
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Front-Gassack fur einen Fahrzeuginsassen

Die Erfindung betrifft einen Front-Gassack fir einen Fahrzeuginsassen,
insbesondere einen Beifahrergassack, der bei einem Frontalaufprall schiitzt.

Front-Gasséacke, insbesondere fiir Beifahrer, sind in der Armaturentafel des
Fahrzeugs untergebracht und treten im Rickhaltefall aus dieser aus, um sich in
Richtung Insassen zu erstrecken. Der Teil der Gassackwand, der im
aufgeblasenen Zustand dem Fahrzeuginsassen zugewandt ist und von diesem
kontaktiert wird, wird als Kontaktwand bezeichnet.

Es ist allgemein bekannt, in Gasséacken Zugmittel, Ublicherweise in Form von
Fangbandern, anzuordnen, um dem Gassack eine bestimmte Gestalt zu geben,
also bestimmte Abschnitte der Gassackwand beim Entfalten an einer freien,

ungehinderten Bewegung zu hindern.

Bei Front-Gassacken ist es zudem entscheidend, nicht nur ausreichenden
Schutz bei einem Frontalaufprall zu gewéhrleisten, sondern auch bei einem
Schragaufprall. Beim Auftreffen des Kopfes des Insassen auf die Kontaktwand ist
es bei einem Schragaufprall theoretisch méglich, dass der Kopf zuerst die relativ
harte Kontaktwand ber(hrt und dann aufgrund der Schrédgbewegung abknickt.

Zusatzlich ist es wiinschenswert, die beim Eintauchen des Insassen in den

Gassack auftretenden Belastungen im Halsbereich méglichst gering zu halten.
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Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht deshalb darin, einen Front-
Gassack fir einen Fahrzeuginsassen, insbesondere einen Beifahrergassack, so
auszubilden, dass er einen guten Schutz bei einem Schrégaufprall sowie
verbesserte Halsbelastungswerte bieten kann.

Dies wird erfindungsgemaB durch einen Front-Gassack fiir einen
Fahrzeuginsassen, insbesondere Beifahrergassack, geldst, mit einer dem
Fahrzeuginsassen in aufgeblasenem Zustand zugewandten Kontaktwand, wobei
im Gassackinneren an der Kontaktwand erste Zugmittel angebracht sind, die die
Kontaktwand in aufgeblasenem Zustand des Gassacks abschnittsweise
zurlickhalten und so angeordnet sind, dass die Kontaktwand an zumindest einem
ihrer beiden Seitenrander einen Seitenwulst und zwischen den Seitenradndern
mehrere Mittenwilste ausbildet, wobei die Mittenwiilste im Querschnitt kleiner als
der zumindest eine Seitenwulst sind, und wobei zumindest ein zweites Zugmittel
so angeordnet ist, dass die Kontakiwand einen oberen Wulst ausbildet, der im
Wesentlichen in Fahrzeugquerrichtung verlauft und bezogen auf eine
Fahrzeughochachse oberhalb der Mittenwilste angeordnet ist.

Die Seitenrédnder sind die vom Fahrzeuginsassen aus gesehen links und
rechts angeordneten Ré&nder, die die Kontakiwand begrenzen. Der oder die
Seitenwiilste verlaufen dementsprechend im Wesentlichen von oben nach unten,
je nach Form der Kontaktwand, und zusatzlich eventuell in
Fahrzeuglangsrichtung. Durch die im Querschnitt kleineren Mittenwilste wird
eine weniger harte Rickhalteflache als durch die Seitenwilste erzeugt, so dass
der Fahrzeuginsasse mit dem Kopf in den zentralen Abschnitt der Kontakitwand
zwischen den Seitenrdndern eintauchen kann. Durch die geringere
Gewebespannung der kleineren Mittelwilste - im Vergleich zum Seitenwulst -
wird eine Rotation des Kopfes bei einem Schragaufprall reduziert oder verhindert.
Durch die geringere Gewebespannung der Mittelwiilste kann bei einem
Schragaufprall Gewebe in Querrichtung quasi nachgezogen werden, statt wie bei
hoher Gewebespannung keine oder geringere Gewebeverschiebung in
Querrichtung zu erlauben. Diese Gewebeverschiebung bzw. das Nachziehen von
Gewebe in Querrichtung reduziert die auf den Kopf bzw. Oberkérper des
Insassen wirkenden Rotationskréfte. Der Seitenwulst bzw. die beiden
Seitenwiilste bilden dann eine zusétzliche Sicherung gegen eine seitliche
Bewegung des Kopfes und des Oberkérpers des Insassen bei einem
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Schragaufprall. Durch den im Querschnitt gréBeren Seitenwulst hat der Kopf an
der Stelle auch eine gréBere Umschlingung durch das Gewebe, als auf der
anderen Kopfseite mit den im Querschnitt kleineren Mittelwilsten, wodurch die
ungewiinschte Rotation des Kopfes weiter reduziert wird. Der oberhalb der
Mittenwilste verlaufende obere Wulst schafft zuséatzlich einen nach oben groBen
Gassack, was insbesondere im Fall eines groBen Fahrzeuginsassen von Vorteil
ist, vor allem im ungegurteten Lastfall. Zudem lassen sich durch einen solchen
oberen Wulst die Belastungen im Halsbereich des Insassen verringern.

Besonders effektiver Schutz im Falle eines nahe des Seitenrandes in den
Gassack eintauchenden Insassen lasst sich erreichen, wenn der obere Wulst
oberhalb des zumindest einen Seitenwulsts angeordnet ist.

GemanB einer bevorzugten Ausflihrungsform erstreckt sich der obere Wulst
Uber die gesamte horizontale Breite des Gassacks, insbesondere verlauft eine
durch das zweite Zugmittel gebildete Einschniirung tber die gesamte horizontale
Breite der Kontaktwand hinweg. Dadurch lassen sich die Halsbelastungswerte
gerade bei einem groBBen Fahrzeuginsassen gering halten.

Um bei Insassen verschiedenster GroBe eine Nackenrotation bei einem
Schragaufprall wirkungsvoll zu verhindern, verlauft vorzugsweise zumindest eine
durch ein erstes Zugmittel gebildete Einschniirung Uber einen GroBteil der
verbleibenden Hoéhe, insbesondere (dber mindestens zwei Drittel der
verbleibenden Hohe, der Kontaktwand unterhalb des oberen Wulsts hinweg.
Insbesondere verlaufen alle durch die ersten Zugmittel gebildeten
Einschnirungen Uber einen GroBteil der verbleibenden Héhe, insbesondere tber
mindestens zwei Drittel der verbleibenden Héhe, der Kontaktwand unterhalb des
oberen Wulsts hinweg. Der Gassack ist dann in einem GrofBteil des unterhalb des
oberen Wulsts gelegenen Bereichs der Kontaktwand in mehrere Mittenwilste
und wenigstens einen Seitenwulst unterteilt. Natirlich kénnen die durch die
ersten Zugmittel gebildeten Einschnliirungen sogar dber die gesamte
verbleibende Héhe unterhalb des oberen Wulsts verlaufen.

Besonders geringe Belastungswerte lassen sich erzielen, wenn das zweite
Zugmittel einen vom Fahrzeuginsassen aus gesehen hinter dem oberen Wulst
liegenden oberen Bereich des Gassacks begrenzt, der ein Volumen aufweist, das
etwa 3 bis 10%, insbesondere etwa 5% des Gesamtvolumens des Gassacks
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ausmacht. Dabei muss das zweite Zugmittel den oberen Bereich nicht zwingend
vollstindig vom restlichen Gassack abtrennen; es kann durchaus eine
Strémungsverbindung zwischen dem oberen Bereich und dem Rest des
Gassacks bestehen.

Vorzugsweise verlaufen zumindest einige der Wdilste im Bereich der
Kontaktwand im Wesentlichen teilzylindrisch.

In einer bevorzugten Ausgestaltung weist der obere Wulst eine quer zur
Fahrzeugldngsachse und vertikal gemessene maximale Breite auf, welche
wenigstens der quer zur Fahrzeugldngsachse und horizontal gemessenen
maximalen Breite des zumindest einen Seitenwulsts entspricht, dessen maximale
Breite insbesondere um den Faktor 1,5, vorzugsweise um wenigstens den Faktor
1,75 gréBer als die maximale Breite der Mittenwiilste ist. Ein derartiger Gassack
verringert im Ruckhaltefall besonders wirkungsvoll die beim Fahrzeuginsassen
auftretenden Halsbelastungen.

Zusatzlich oder alternativ besitzt der zumindest eine Seitenwulst zudem eine
vom kontaktwandseitigen Ende seines angrenzenden Zugmittels in
Fahrzeuglangsrichtung gemessene Tiefe, die wenigstens um den Faktor 1,25,
insbesondere um wenigstens den Faktor 1,5 gréBer als die Tiefe der
Mittenwilste ist.

Durch die unterschiedlich groBen Wiilste hat die durch die Kontaktwand
gebildete Oberflache auch im Fall einer einzigen aufzublasenden Kammer des
Gassacks unterschiedlich harte und weiche Abschnitte, so dass gezielt weichere
Abschnitte erzeugt werden kdnnen, in die der Fahrzeuginsasse eintauchen kann
oder in die der Insasse hinein bewegt werden kann, wenn er zuerst auf
angrenzende hartere Abschnitte ftrifft. Wenn der Gassack eine einzige
aufzublasende Kammer besitzt und somit der Gassackinnendruck tberall gleich
ist, ergeben sich in der Kontaktwand im Bereich der Mittenwiilste geringere
Oberflachenspannungen, die einem Eintauchen des Fahrzeuginsassen
entgegenstehen, verglichen mit gréBeren Oberflachenspannungen des
Seitenwulsts bzw. der Seitenwiilste und/oder des oberen Wulsts.

Generell sollte die Kontaktwand im Bereich der Seitenwiilste und
gegebenenfalls im Bereich des oberen Wulstes harter sein als im Bereich der
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Mittenwiilste. Dies kann durch Wahl der Geometrie der Wiilste, das heif3t der
Kontaktwand in Kombination mit den Zugmitteln, allein erreicht werden und/oder
durch unterschiedliche Innendriicke im Bereich der unterschiedlichen Wiilste.

Eine bevorzugte Ausfihrungsform der Erfindung sieht vor, dass das zweite
Zugmittel als Zwischenwand ausgebildet ist, die sich vorzugsweise im
Wesentlichen iber die gesamte Breite und Tiefe des Gassacks erstreckt.

In diesem Fall ist der obere Wulst insbesondere durch eine eigene, separate
Kammer gebildet und ist unabh&ngig von dem zumindest einen Seitenwulst und
den Mittenwilsten. So I&sst sich besonders einfach ein unterschiedlicher
Innendruck und damit eine unterschiedliche Hérte des oberen Wulstes im
Vergleich zu dem wenigstens einen Seitenwulst und den Mittenwiilsten

einstellen.

Alternativ ist es denkbar, dass das zweite Zugmittel als Fangband ausgefiihrt
ist, so dass der Gassack nur eine einzige groBe Kammer aufweist, oder dass am
Rande einer Zwischenwand eine Strdmungsverbindung besteht.

Zumindest einige Zugmittel kbnnen Fangbénder sein, die sich sehr einfach an
der Gassackwand verndhen lassen.

Zudem kénnen der zumindest eine Seitenwulst und die Mittenwilste durch
eine einzige aufzublasende Kammer gebildet sein. Natlrlich kann auch der
gesamte Gassack einschlieBlich des oberen Wulstes nur eine einzige Kammer

aufweisen.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform sind zumindest einige der ersten
Zugmittel Zwischenwénde, die insbesondere das Gassackinnere in verschiedene
Kammern aufteilen. Hierbei kdnnen die einzelnen Kammern unabhéngig
voneinander ausgefiihrt sein, was es ermdglicht, optional die Kammern zu
verschiedenen Zeitpunkten aufzublasen und/oder mit unterschiedlichen
Innendricken zu flllen. Vorzugsweise sind jedoch die Zwischenwande so
ausgebildet, dass sie sich nicht ganz bis zum Rand des Gassacks erstrecken, so
dass eine Strémungsverbindung zwischen den verschiedenen Kammern besteht.

Somit stellt sich im Riickhaltefall in allen Kammern derselbe Innendruck ein.
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Geman einer besonders bevorzugten Ausgestaltung sind die ersten Zugmittel
durch mehrere parallel zueinander und in Fahrzeugquerrichtung nebeneinander
angeordnete erste Zwischenwdnde sowie eine gemeinsame zweite
Zwischenwand gebildet, wobei die ersten Zwischenwénde unter einem Winkel
von 60 bis 90° insbesondere etwa 90° an einem dem Fahrzeuginsassen
zugewandten Rand der zweiten Zwischenwand befestigt sind. Bei dieser
Ausgestaltung ergeben sich auf einfache Weise besonders lange Wilste im
Befestigungsbereich der ersten Zwischenwénde an der Kontaktwand unterhalb
des oberen Wulstes. Die ersten Zwischenwande erstrecken sich jedoch nicht
durchgehend Uber die gesamte Tiefe des Gassacks bis zu dessen Riickwand,
sondern sind Uber die gemeinsame zweite Zwischenwand mit der Rickwand
verbunden. Auf diese Weise sind die hinter den Mittenwilsten und dem
wenigstens einen Seitenwulst gelegenen Kammern, die abschnittsweise durch
die ersten Seitenwdnde begrenzt werden, strémungsmafBig miteinander
verbunden, wodurch sich in den Mittenwilsten und dem wenigstens einen

Seitenwulst ein identischer Innendruck einstellt.

Dabei verlduft bevorzugt die zweite Zwischenwand im Wesentlichen parallel
zum zweiten Zugmittel, das insbesondere ebenfalls als Zwischenwand
ausgebildet ist. Alternativ ist auch eine geringfligig schrédge Ausrichtung der

zweiten Zwischenwand zum zweiten Zugmittel mdéglich.

Alternativ kann das Gassackinnere durch die Zugmittel in verschiedene
Kammern aufgeteilt sein, die so ausgebildet sind, dass sie im aufgeblasenen
Zustand unterschiedliche Innendriicke besitzen, wobei insbesondere der
Innendruck zumindest einer mittleren Kammer kleiner als der Innendruck
zumindest einer seitlichen Kammer ist. Damit wirken auch hier die seitlichen
Kammern einer Verlagerung des Insassen an der Kontaktwand entgegen. Der
Insasse wird dann ahnlich wie bei einem Trampolin in der Mitte positioniert.
Zudem ist auch hier der Widerstand gegen das Eintauchen im Bereich der
Seitenwiilste und des oberen Wulsts gréBer als im Bereich der Mittenwiilste.
Auch hierdurch wird eine Rotation des Kopfes verringert oder sogar verhindert.

Eine konstruktiv einfache Ausgestaltung ergibt sich, wenn die Zugmittel an
einer der Kontakiwand entgegengesetzten Rickwand befestigt sind, die
insbesondere Befestigungséffnungen zur modulseitigen Anbringung des
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Gassacks aufweist. Somit verlaufen die Zugmittel im Wesentlichen in
Fahrzeugléngsrichtung.

Der erfindungsgemafBe Front-Gassack ist (blicherweise Teil eines
Gassackmoduls, das zudem einen Gasgenerator aufweist. Wenn der Gassack in
verschiedene, voneinander unabhangige Kammern aufgeteilt ist, kann der
Gasgenerator so an das Gassackinnere angeschlossen sein, dass die Kammern
unterschiedlich stark aufgeblasen werden und unterschiedliche Innendriicke
haben.

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung anhand der beigefiigten Zeichnungen. In diesen
zeigt:

- Figur 1 eine teilweise transparent dargestellte Seitenansicht eines
erfindungsgemaBen Front-Gassacks im eingebauten und aufgeblasenen
Zustand;

- Figur 2 eine teilweise transparent dargestellte Vorderansicht des Front-
Gassacks aus Figur 1 von einem Beifahrersitz aus gesehen; und

- Figur 3 eine teilweise transparent dargestellte Draufsicht auf den Front-
Gassack aus Figur 1.

Die Figuren zeigen einen erfindungsgemafBen Front-Gassack 10, genauer
einen Front-Beifahrergassack, im eingebauten, vollstdndig aufgeblasenen
Zustand, der dem Schutz eines Fahrzeuginsassen 12 dient, von dem in den
Figuren lediglich der Kopf angedeutet ist.

Je nach GréBe des Fahrzeuginsassen 12 und Art des Aufpralls kann der Kopf
des Fahrzeuginsassen 12 in unterschiedlichen Positionen auf den Gassack 10
auftreffen, wobei 12a die Kopfposition fir einen groBen Fahrzeuginsassen
illustriert, 12b die Kopfposition fir einen kleinen Fahrzeuginsassen und 12c die
Kopfposition bei einem Schragaufprall.

In den Figuren tragt die Fahrzeuglangsrichtung, die der Fahrtrichtung
entspricht, die Koordinate x und die der horizontalen Richtung entsprechende
Fahrzeugquerrichtung die Koordinate y. Die Fahrzeughochachse ist mit z
bezeichnet.
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Der Front-Gassack 10 ist Teil eines Gassackmoduls 14, von dem in Figur 1
lediglich ein in der Armaturentafel 16 auf der Beifahrerseite angeordnetes
Modulgehduse 18 angedeutet ist. Im gefalteten Zustand ist der Gassack 10 im
Modulgehduse 18 untergebracht.

Der Front-Gassack 10 hat eine aus Gewebematerial bestehende AuBenwand
20 mit mehreren Abschnitten, wobei derjenige Bereich, der dem
Fahrzeuginsassen 12 im aufgeblasenen Zustand zugewandt ist, als Kontaktwand
22 bezeichnet wird. Darlberhinaus gibt es eine der Kontaktwand 22
gegeniberliegende Rickwand 24, die modulseitig befestigt ist, beispielsweise
Uber Befestigungsoéffnungen.

Die Kontakiwand 22 besitzt vom Fahrzeuginsassen 12 aus gesehen zwei
Seitenrdnder 26, die jeweils einen sich entgegen der Fahrtrichtung x zum
Fahrzeuginsassen 12 hin erstreckenden Seitenwulst 28 aufweisen. Die
Seitenwiilste 28 bilden die seitlichen Abschliisse der Kontaktwand 22. Zwischen
den Seitenrdndern 26, genauer zwischen den beiden Seitenwiilsten 28 sind
mehrere, hier zwei Mittenwilste 30 ausgebildet. Dabei sind die Mittenwiilste 30
im Querschnitt kleiner als die Seitenwilste 28, wie insbesondere aus der
Draufsicht in Figur 3 hervorgeht.

Diese Unterteilung der Kontaktwand 22 in Seitenwiilste 28 und Mittenwiilste
30 wird durch im Inneren des Gassacks 10 angeordnete erste Zugmittel 32
erzeugt, die an der Kontaktwand 22 angebracht sind und die Kontaktwand 22 im
aufgeblasenen Zustand des Gassacks 10 abschnittsweise zurlickhalten. Zu
diesem Zweck sind die ersten Zugmittel 32 mit ihrem dem Fahrzeuginsassen 12
nahen Ende an der Kontakitwand 22 befestigt und fihren dort zu einer
Einschnirung 34. An ihrem entgegengesetzten Ende sind die ersten Zugmittel 32
an der Rickwand 24 befestigt.

Wie insbesondere aus den Figuren 1 und 3 hervorgeht, sind die ersten
Zugmittel 32 durch mehrere (hier drei) parallel zueinander und in
Fahrzeugquerrichtung y nebeneinander angeordnete erste Zwischenwéande 44
sowie eine gemeinsame zweite Zwischenwand 46 gebildet, die sich unter einem
Winkel a von ca. 30° zur Horizontalebene, die durch die Fahrzeuglangsrichtung x
und die Fahrzeugquerrichtung y aufgespannt wird, erstreckt (Figur 1). Die ersten
Zwischenwénde 44 sind unter einem Winkel 3 von 60 bis 90°, hier insbesondere
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etwa 90°, an einem dem Fahrzeuginsassen 12 zugewandten Rand 48 der
zweiten Zwischenwand 46 befestigt (Figur 3). Dadurch werden zumindest
abschnittsweise im Inneren des Gassacks 10 mehrere Teilkammern 50, die vom
Fahrzeuginsassen 12 aus gesehen hinter den Seitenwiilsten 28 bzw. den
Mittenwilsten 30 liegen, ausgebildet, wobei diese Teilkammern 50 jedoch offen
zu den unterhalb und hinter den Teilkammern 50 liegenden Bereichen 52, 54 des
Gassacks 10 sind, so dass alle Teilkammern 50 im aufgeblasenen Zustand
denselben Innendruck aufweisen. Bei dieser Ausgestaltung werden also die
Seitenwiilste 28 und die Mittenwilste 30 faktisch durch eine einzige
aufzublasende Kammer mit mehreren Teilkammern 50 bzw. Bereichen 52, 54
gebildet.

Alternativ kdnnen einige der ersten Zugmittel 32 oder alle ersten Zugmittel 32
Zwischenwande sein, die sich jeweils bis zum Rand des Gassacks 10 erstrecken,
so dass das Gassackinnere durch die Zugmittel 32 in verschiedene separate
Kammern aufgeteilt ist. Diese kénnen so ausgebildet sein, dass sie im
aufgeblasenen Zustand unterschiedliche Innendriicke besitzen, wobei
insbesondere der Innendruck zumindest einer mittleren Kammer kleiner als der
Innendruck zumindest einer seitlichen Kammer ist. Ebenso ist es denkbar, dass
die ersten Zugmittel 32 als Fangbander ausgebildet sind. Auch kdénnen generell
Zwischenwéande vorgesehen sein, die mithilfe von Fangbdndern abgespannt
sind.

Neben den Seitenwlisten 28 und Mittenwiilsten 30 weist die Kontaktwand 22
zudem einen oberen Wulst 36 auf, der im Wesentlichen in Fahrzeugquerrichtung
y verlauft und bezogen auf die Fahrzeughochachse z oberhalb der Mittenwilste
30 angeordnet ist. Bei der gezeigten Ausgestaltung ist der obere Wulst 36
zusatzlich oberhalb der Seitenwiilste 28 angeordnet, erstreckt sich also (ber die
gesamte horizontale Breite des Gassacks 10.

Der obere Wulst 36 wird gebildet, indem ein als Zwischenwand ausgebildetes
zweites Zugmittel 38 im Inneren des Gassacks 10 vorgesehen ist, das an seinem
dem Fahrzeuginsassen 12 zugewandten Ende mit der Kontaktwand 22
verbunden bzw. an dieser befestigt ist und dort zu einer Einschnirung 40 fihrt,
die Uber die gesamte horizontale Breite der Kontaktwand 22 hinweg verlauft. Das
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entgegengesetzte Ende des zweiten Zugmittels 38 ist ebenfalls an der Riickwand
24 des Gassacks 10 befestigt.

Dabei begrenzt das zweite Zugmittel 38, das sich hier als Zwischenwand im
Wesentlichen Uber die gesamte Breite und Tiefe des Gassacks 10 erstreckt,
einen oberen Bereich 42 des Gassacks 10. Dieser obere Bereich 42 weist ein
Volumen auf, das etwa 3 bis 10%, insbesondere etwa 5% des Gesamtvolumens
des Gassacks 10 ausmacht, und liegt vom Fahrzeuginsassen 12 aus gesehen
hinter dem oberen Wulst 36. Auch wenn das zweite Zugmittel 38 als
Zwischenwand ausgebildet ist, kann eine Strémungsverbindung zwischen dem
oberen Bereich 42 und dem Rest des Gassacks 10 bestehen. Das zweite
Zugmittel 38 muss den oberen Bereich 42 strémungsmaBig nicht zwingend
vollstdndig abtrennen; insbesondere kann am Rand des Gassacks 10 eine
Passage flir das Gas bestehen. Alternativ kann der obere Wulst 36 durch eine
eigene, separate Kammer gebildet und strdmungsmafBig unabhéngig von den
Seitenwiilsten 28 und den Mittenwiilsten 30 sein.

Wie aus Figur 1 ersichtlich ist, verlauft das als Zwischenwand ausgebildete
zweiten Zugmittel 38 im Wesentlichen parallel zur zweiten Zwischenwand 46 des
ersten Zugmittels 32. Alternativ kénnen die zweite Zwischenwand 46 und das
zweite Zugmittel 38 natirlich auch leicht schrag zueinander verlaufen.

Alternativ zur gezeigten Ausgestaltung kann das zweite Zugmittel 38 auch ein
Fangband oder mehrere Fangbander aufweisen, so dass der Gassack 10

insgesamt nur eine einzige groBe Kammer hat.

Wie aus den Figuren 1 bis 3 ersichtlich ist, verlaufen die Wilste 28, 30 und 36
im Bereich der Kontaktwand 22 im Wesentlichen teilzylindrisch.

Dabei sind die Mittenwiilste 30 im Querschnitt kleiner als die Seitenwiilste 28.
Der obere Wulst 36 weist eine quer zur Fahrzeuglangsache x und vertikal
gemessene maximale Breite Bo auf, die wenigstens der quer zur
Fahrzeuglédngsachse x und horizontal gemessenen maximalen Breite Bs der
Seitenwiilste 28 entspricht, deren maximale Breite Bs wiederum insbesondere
um den Faktor 1,5, vorzugsweise um wenigstens den Faktor 1,75 gréBer als die
maximale Breite Bw der Mittenwilste 30 ist. An dieser Stelle sei darauf



WO 2018/069407 PCT/EP2017/075965

10

15

20

25

30

-11 -

hingewiesen, dass die Darstellung in den Figuren diesbezlglich nicht
mafstabsgetreu ist.

Zudem ist die in Fahrzeuglangsrichtung gemessene Tiefe Ts der Seitenwillste
28 wenigstens um den Faktor 1,25, insbesondere um wenigstens den Faktor 1,5
gréBer als die Tiefe Tm der Mittenwiilste. Dabei wird die Tiefe der Wiilste vom
kontaktwandseitigen Ende des angrenzenden Zugmittels 32 bis zur maximalen
Erstreckung in Richtung zum Fahrzeuginsassen 12 gemessen.

Die durch die ersten Zugmittel 32 gebildeten Einschniirungen 34 erstrecken
sich Uber einen GroBteil der verbleibenden Héhe (hier gut zwei Drittel der
verbleibenden Héhe) der Kontakiwand 22 unterhalb des oberen Wulsts 36
hinweg (siehe Figur 2), so dass der Gassack 10 in einem groBen Bereich der
Kontaktwand 22 in die Seitenwiilste 28 und Mittenwilste 30 unterteilt wird.

Da im Bereich der Seitenwiilste 28 und der Mittenwiilste 30 aufgrund der
Anordnung der ersten und zweiten Zwischenwande 44, 46 de facto nur eine
einzige aufzublasende Kammer vorhanden ist, ist der Innendruck nach dem
Aufblasen des Gassacks 10 in diesem Bereich (berall gleich gro3. Aufgrund der
unterschiedlichen Krimmungen und unterschiedlichen GréBen der Wiilste 28, 30
hat die Kontaktiwand 22 im Bereich der Seitenwiilste 28 eine gréBere
Oberflachenspannung als im Bereich der Mittenwiilste 30.

Zudem kann auch im Bereich des oberen Wulsts 36 eine gréBere
Oberflachenspannung und/oder ein gréBerer Innendruck (bei einem komplett
separat ausgebildeten Bereich 42) vorgesehen sein. Dies hat zur Folge, dass das
Eintauchen im Bereich der Mittenwiilste 30 leichter als im Bereich der
Seitenwiilste 28 bzw. des oberen Wulsts 36 ist. Der Fahrzeuginsasse wird also
bei einem Schragaufprall leichter im Bereich der Mittenwilste 30 eintauchen,
wodurch der Kopf gegen seitliches Drehen stabilisiert wird. Die Seitenwiilste 28
dienen dazu, dem Gassack 10 Stabilitdt zu verleihen und zuséatzlich ein
Abrutschen von der Kontakiwand 22 auszuschlieBen. Der obere Wulst 36 dient
zusétzlich der Verbesserung der Halsbelastungswerte, insbesondere bei einem
groBen Insassen, dessen Kopf sich in der in Figur 1 bzw. 2 gezeigten oberen
Kopfposition 12a befindet.
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Anstatt zweier Seitenwilste 28 kann der Gassack 10 auch nur einen
Seitenwulst 28 aufweisen, der dann an dem Seitenrand liegt, der derjenigen
Seitenscheibe nahe ist, die dem Fahrzeuginsassen 12 zugeordnet ist.
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Patentanspriiche

1. Front-Gassack fiir einen Fahrzeuginsassen (12), insbesondere
Beifahrergassack, mit einer dem Fahrzeuginsassen (12) in aufgeblasenem
Zustand zugewandten Kontaktwand (22), wobei im Gassackinneren an der
Kontaktwand (22) erste Zugmittel (32) angebracht sind, die die Kontaktwand (22)
in aufgeblasenem Zustand des Gassacks (10) abschnittsweise zurlickhalten und
so angeordnet sind, dass die Kontaktwand (22) an zumindest einem ihrer beiden
Seitenrander (26) einen Seitenwulst (28) und zwischen den Seitenrédndern (26)
mehrere Mittenwilste (30) ausbildet, wobei die Mittenwilste (30) im Querschnitt
kleiner als der zumindest eine Seitenwulst (28) sind, und wobei zumindest ein
zweites Zugmittel (38) so angeordnet ist, dass die Kontaktwand (22) einen
oberen Wulst (36) ausbildet, der im Wesentlichen in Fahrzeugquerrichtung (y)
verlauft und bezogen auf eine Fahrzeughochachse (z) oberhalb der Mittenwilste
(30) angeordnet ist.

2. Front-Gassack nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der
obere Wulst (36) oberhalb des zumindest einen Seitenwulsts (28) angeordnet ist.

3. Front-Gassack nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
sich der obere Wulst (36) Uber die gesamte horizontale Breite des Gassacks (10)
erstreckt, insbesondere dass eine durch das zweite Zugmittel (38) gebildete
Einschniirung (40) Uber die gesamte horizontale Breite der Kontaktwand (22)

hinweg verlauft.

4. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zumindest eine durch ein erstes Zugmittel (32) gebildete
Einschniirung (34) Uber einen GroBteil der verbleibenden Héhe, insbesondere
Uber mindestens zwei Drittel der verbleibenden Héhe, der Kontaktwand (22)
unterhalb des oberen Wulsts (36) hinweg verlauft, insbesondere dass alle durch
die ersten Zugmittel (32) gebildeten Einschniirungen (34) Uber einen GroBteil der
verbleibenden Hoéhe, insbesondere (dber mindestens zwei Drittel der
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verbleibenden Hbéhe, der Kontakiwand (22) unterhalb des oberen Wulsts (36)

hinweg verlaufen.

5. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass das zweite Zugmittel (38) einen vom Fahrzeuginsassen
(12) aus gesehen hinter dem oberen Wulst (36) liegenden oberen Bereich (42)
des Gassacks (10) begrenzt, der ein Volumen aufweist, das etwa 3 bis 10%,
insbesondere etwa 5% des Gesamtvolumens des Gassacks (10) ausmacht.

6. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zumindest einige der Wiilste (28, 30, 36) im Wesentlichen
im Bereich der Kontaktwand (22) teilzylindrisch verlaufen.

7. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass der obere Wulst (36) eine quer zur Fahrzeuglangsachse
(x) und vertikal gemessene maximale Breite (Bo) aufweist, welche wenigstens
der quer zur Fahrzeuglangsachse (x) und horizontal gemessenen maximalen
Breite (Bs) des zumindest einen Seitenwulsts (28) entspricht, dessen maximale
Breite (Bs) insbesondere um den Faktor 1,5, vorzugsweise um wenigstens den
Faktor 1,75 gréBer als die maximale Breite (Bu)der Mittenwdlste (30) ist.

8. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass das zweite Zugmittel (38) als Zwischenwand ausgebildet
ist, die sich vorzugsweise im Wesentlichen Uber die gesamte Breite und Tiefe
des Gassacks (10) erstreckt.

9. Front-Gassack nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der
obere Wulst (36) durch eine eigene, separate Kammer gebildet und unabhangig
von dem zumindest einen Seitenwulst (28) und den Mittenwidilsten (30) ist.

10. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zumindest einige Zugmittel Fangbénder sind.

11. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass der zumindest eine Seitenwulst (28) und die Mittenwiilste
(30) durch eine einzige aufzublasende Kammer gebildet werden.

12. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zumindest einige der ersten Zugmittel (32)
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Zwischenwénde (44, 46) sind, die insbesondere das Gassackinnere in
verschiedene Kammern (50, 52, 54) aufteilen.

13. Front-Gassack nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
ersten Zugmittel (32) durch mehrere parallel zueinander wund in
Fahrzeugquerrichtung nebeneinander angeordnete erste Zwischenwéande (44)
sowie eine gemeinsame zweite Zwischenwand (46) gebildet sind, wobei die
ersten Zwischenwande (44) unter einem Winkel (8) von 60 bis 90°, insbesondere
etwa 90° an einem dem Fahrzeuginsassen (12) zugewandten Rand (48) der
zweiten Zwischenwand (46) befestigt sind.

14. Front-Gassack nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass die
zweite Zwischenwand (46) im Wesentlichen parallel zum zweiten Zugmittel (38),
das insbesondere als Zwischenwand ausgebildet ist, verlauft.

15. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gassackinnere durch die Zugmittel (32, 38) in
verschiedene Kammern aufgeteilt ist, die so ausgebildet sind, dass sie im
aufgeblasenen Zustand unterschiedliche Innendriicke besitzen, wobei
insbesondere der Innendruck zumindest einer mittleren Kammer kleiner als der

Innendruck zumindest einer seitlichen Kammer ist.

16. Front-Gassack nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Zugmittel (32, 38) an einer der Kontakitwand (22)
entgegengesetzten Rickwand (24) Dbefestigt sind, die insbesondere
Befestigungséffnungen zur modulseitigen Anbringung des Gassacks (10)

aufweist.
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