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(57) Abstract: The invention relates to a battery unit
(24) support arrangement on the body of a passenger ve-
hicle (10), in which at least one part of the battery unit
(24) is arranged in a deformable area (26) of the body
and said battery unit (24) is supported on a correspon-
ding structural area (40) of the body by means of a fra-
me structure (32). Said frame structure (32) comprises at
least one support element (34, 38) by means of which
the part of the battery unit (24) arranged in the deforma-
ble area (26) of the body is anchored to a deformation-
stable structural area (40) of the body. Said deformati-
on-stable structural area (40) is arranged in a rigid area
(30) of the body.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine
Halteanordnung einer Batterieeinheit (24) an einer Ka-
rosserie eines Personenkrattwagens (10), bei welcher
zumindest ein Teil der Batterieeinheit (24) in einer de-
formierbaren Zone (26) der Karosserie angeordnet ist
und bei welcher die Batterieeinheit (24) {iber eine Rah-
menstruktur (32) an einem korrespondierenden Struktur-
bereich (40) der Karosserie gehalten ist, wobei die Rah-
menstruktur (32) wenigstens ein Halteelement (34, 38)
umfasst, iiber welches der in der deformierbaren Zone
(26) der Karosserie angeordnete Teil der Batterieeinheit
(24) an einem deformationsstabilen Strukturbereich (40)

der Karosserie verankert ist, wobei der deformationsstabile Strukturbereich (40) in einer deformationssteifen Zone (30) der Karos-
serie angeordnet ist.
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Halteanordnung einer Batterieginheit an einer
Karosserie eines Perscnenkraftwagens

Die Erfindung betrifft eine Halteanordnung einer Batterieeinheit an einer Karosserie eines
Personenkraftwagens nach dem Oberbegriff von Patentanspruch 1.

Batterien fUr elektrisch betriebene Kraftwagen besitzen eine hohe Masse und missen
daher besonders stabil an der Karosserie eines solchen Kraftwagens gehalten werden.
insbesondere bei einer unfallbedingten Kraftbeaufschlagung stellen derartige Batterien
aufgrund ihrer hohen Massentragheit eine Gefahr dar. Zum einen entwickeln sich an den
Haltepunkten der Batterien durch die Kombination aus hohen unfalibedingten
Beschleunigungen und der hohen Massentragheit besonders grofte Kréfte, denen die
Halteanordnung widerstehen muss. Zum anderen droht aufgrund der hohen Masse der
Batterien eine Intrusion der Batterien in den Bereich einer Fahrgastzelle der Karosserie
eines solchen Kraftwagens, welche vermieden werden muss, um die Insassen nicht zu
gefahrden. Gleichzeitig dirfen die Batterien selbst nur minimal beschadigt werden, da bei
einer Beschadigung die hohen gespeicherten Energiemengen schlagartig freigesetzt
werden kdnnten, wodurch sowohl Feuergefahr als auch die Gefahr elektrischer
Entladungen zum Schaden der Fahrzeuginsassen besteht.

Aus der EP 0 566 840 A1 ist eine Halteanordnung einer Batterieginheit bekannt. Die
Batterieeinheit ist im Heckbereich des Kraftwagens angeordnet und an einem im
Wesentlichen formstabilen Heckende des hinteren Fahrzeugbereichs befestigt. Relativ zu
den Ubrigen Teilen des Fahrzeugs ist die Batterieeinheit in Fahrzeuglangsrichtung
nachgiebig gelagert. Bei einem Frontalzusammensto} auftretende Aufprailenergie soll
liber das formstabile Heckende in heckseitig angeordnete langs verformbare
Deformationselemente des hinteren Fahrzeugsbereichs eingeleitet werden und dort in
Verformungsarbeit umgesetzt werden.

Eine solche Halteanordnung vermag einen Teil der unfallbedingt eingebrachten Energie zu
absorbieren, ermdglicht jedoch eine Bewegung der Batterie in Fahrzeuglangsrichtung. Ab
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einer bestimmten Unfallschwere besteht daher auch hier die Gefahr der Intrusion der
Batterie in die Fahrgastzelle, was zu den beschriebenen Folgen fihren kann.

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine Halteanordnung nach dem Oberbegriff von
Patentanspruch 1 bereitzustellen, durch welche eine UbermaBige unfallbedingte
Verlagerung oder Beschadigung der Batterieeinheit und eine Intrusion der Batterieginheit in
eine Fahrgastzelle eines Kraftwagens vermieden werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgeman durch eine Halteanordnung mit den Merkmalen des
Patentanspruchs 1 geldst. Vorteilhafte Ausfuhrungen der Erfindung sind Gegenstand der
abhéngigen Patentanspriiche und der Beschreibung.

Eine erfindungsgemélie Halteanordnung einer Batterieeinheit an einer Karosserie eines
Personenkraftwagens umfasst eine Rahmenstruktur, mittels welcher die Batterieeinheit an
einem korrespondierenden Strukturbereich der Karosserie gehalten ist. Zumindest ein Teil
der Batterieeinheit ist in einer deformierbaren Zone der Karosserie angeordnet. Die
Rahmenstruktur der Halteanordnung umfasst wenigstens ein Halteelement, Uber welches
der in der deformierbaren Zone der Karosserie angeordnete Teil der Batterieeinheit an
einem deformationsstabilen Strukiurbereich der Karosserie verankert ist.
Erfindungsgeman ist vorgesehen, dass der deformationsstabile Strukturbereich in einer
deformationssteifen Zone der Karosserie angeordnet ist.

Im Gegensatz zu bekannten Halteanordnungen ist also nicht lediglich der unmittelbare
Verankerungsbereich der Batterieeinheit deformationssteif ausgebildet, sondern die
gesamte Zone der Karosserie, in welcher dieser Strukturbereich angeordnet ist. Bei einer
unfallbedingten Kraftbeaufschlagung werden die Tréagheitskréafte (iber das Halteelement in
den deformationsstabilen Strukturbereich der Karosserie eingeleitet und tber weitere
Strukturelemente der deformationssteifen Zone aufgenommen, ohne dass dort eine
Ubermalige Verformung stattfindet. Da innerhaib der deformationssteifen Zone kein
Energieabbau durch Crashelemente oder dergleichen stattfindet, vermeidet eine derartige
Halteanordnung eine Verlagerung der Batterie in Richtung eines Aufprallhindernisses
aufgrund ihrer Tragheit. Damit wird auch eine Intrusion der Batterie in den Bereich einer
Fahrgastzelle des Kraftwagens vermieden. Eine derartige Halteanordnung bietet daher
eine besonders hohe Crashsicherheit und vermeidet Verletzungsrisiken fur
Fahrzeuginsassen sowohl durch eine Bewegung der Batterie als auch durch eine
Beschadigung der Batterie.
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Vorzugsweise ist die Rahmenstruktur mittels wenigstens einer Zugstrebe an einem
Fersenblech der Karosserie verankert. Das Fersenblech ist eine Struktur am hinteren Ende
der Fahrgastzelle im Ubergang zum Heckboden. Der Ankerpunkt der Batterieeinheit
geniefit also den Deformationsschutz, den die Fahrgastzelle bietet. Eine Verankerung am
Fersenblech kann dabei sowoh! beziiglich von Zugkraften in Fahrzeuglangsrichtung nach
vorne als auch in Fahrzeugléngsrichtung nach hinten realisiert werden, so dass sowohl im
Tunnel aufgenommene Batterieeinheiten als auch im Bereich des Fahrzeughecks
aufgenommene Batterieeinheiten am Fersenblech gestitzt werden kénnen. Als im
Rahmen der Erfindung mit umfasst ist es dabei zu betrachten, dass in entsprechender
Konstellation auch Druckstreben eingesetzt werden kénnten, um die Batterieeinheit im
Bereich der deformationssteifen Zone abzustiitzen.

Vorzugsweise ist das Fersenblech in einem Anbindungsbereich der wenigstens einen
Zugstrebe durch eine Blechdoppelung verstéarkt. Damit kénnen besonders hohe Kréfte ins
Fersenblech eingeleitet werden. Am Fersenblech kénnen diese Krafte dann auf andere
tragende Strukturen der Karosserie abgeleitet und sowohl an der Batterieeinheit als auch
an der Fahrgastzelle der Karosserie vorbeigeleitet werden. In einer bevorzugten
Ausfuhrungsform der Erfindung ist die Batterieeinheit als Batteriekasten mit wenigstens
einem batteriekastenfesten umlaufenden Gurt ausgebildet. Der Batteriekasten schiitzt die
in ihm aufgenommenen Batterien zusétzlich vor mechanischer Beschadigung. Der
umiaufende Gurt verstarkt den Batteriekasten, so dass dieser sich auch unter hohen
unfallbedingt eingeleiteten Kraften bzw. unter seiner eigenen Massentragheit im Falle eines
Unfalls nicht wesentlich verformt.

Bevorzugt ist der wenigstens eine Gurt so angeordnet, dass er den Batteriekasten in etwa
auf Hohe eines Massenschwerpunktes des Batteriekastens umlauft. Dies erméglicht eine
besonders gute Stabilisierung des Batteriekastens gegentber durch Kraftbeaufschlagung
verursachte Verformungen.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform ist die Batterieeinheit in einem Mitteltunnel des
Personenkraftwagens angeordnet. Dies nutzt den zur Verfigung stehenden Bauraum
besonders gut aus, da bei einem Kraftwagen mit elektrischem Antrieb der Mitteltunnel nicht
flr Antriebs- und Abgasstrang genutzt werden muss. Gleichzeitig genief3t die
Batterieeinheit den Deformationsschutz der Fahrgastzelle, so dass das Risiko einer
Beschadigung der Batterieeinheit bei einer derartigen Anordnung minimal ist. Bei einer
derart ausgefiihrten Halteanordnung beansprucht bei einem Frontalaufprall die
Batterieeinheit liber das Halteelement das Fersenblech auf Zug, da sich die Batterieeinheit
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bei einer derartigen Aufprallsituation aufgrund ihrer Massentragheit in
Fahrzeugléngsrichtung nach vorne zu verlagern versucht.

Vorzugsweise ist die Rahmenstrukiur in einem der Fahrzeugfront zugewandten Bereich
des Mitteltunnels Uber Befestigungselemente zur Aufnahme von im Wesentlichen in
Fahrzeughochrichtung wirkenden Betriebslasten mit korrespondierenden
Strukturelementen des Mitteltunnels verbunden. Diese Befestigungselemente tragen nicht
zur Abstitzung von unfallbedingt wirkenden Kraften bei, sondern halten die Batterie
fediglich im normalen Fahrbetrieb, so dass die Batterieeinheit keine Hebelwirkung auf das
Fersenblfech ausiibt. Gleichzeitig wird das Fersenblech von den im Normalbetrieb
auftretenden, im Wesentlichen in Hochrichtung wirkenden Wechsellasten entlastet, so
dass dort weniger Materialermiidung auftritt. Die Verankerung am Fersenblech ist daher im
Falle eines Unfalls besonders sicher.

Weitere Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den Anspriichen, den Figuren und der
Figurenbeschreibung. Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale und
Merkmalskombinationen sowie die nal:hfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in den Figuren alleine gezeigten‘Merkmale und Merkmalskombinationen sind
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar.

Die Erfindung wird nun anhand eines bevorzugten Ausfihrungsbeispiels sowie unter
Bezugnahme auf die Zeichnungen néher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung der Einbaulage von Batteriekésten und
Antriebsaggregat in einem elektrischen Kraftwagen;

Fig. 2 eine Batterieeinheit mit einer Rahmenstruktur firr ein Ausfihrungsbeispiel
einer erfindungsgemafen Halteanordnung:

Fig. 3 eine angeschnittene Detailansicht der Batterieeinheit gemaf Fig. 2;
Fig. 4 eine angeschnittene, von einer Fahrzeugunterseite her betrachtete

Darstellung eines Ausflhrungsbeispiels einer erfindungsgemafen

Halteanordnung; und



WO 2011/134871 PCT/EP2011/056353

Fig. 5 eine angeschnittene, von einer Fahrzeugseite her betrachtete
Darstellung eines Ausfiihrungsbeispiels einer erfindungsgemafen

Halteanordnung.

In einem im Ganzen mit 10 bezeichneten elektrisch angetriebenen Kraftwagen befindet
sich das Antriebsaggregat 12 nicht wie bei konventionell angetriebenen Fahrzeugen im
Motorraum 14, sondern ist oberhalb einer Hinterachse 16 angeordnet. Das elektrische
Antriebsaggregat 12 bildet ein Modul zusammen mit einer Leistungselektronik 18 zur
Versorgung des Aggregats 12 mit Energie.

Zur Speicherung der elektrischen Antriebsenergie sind drei Batterieeinheiten vorgesehen.
Eine erste Batterieeinheit 20 ist im Motorraum 14 oberhalb einer Vorderachse 22
angeordnet. Eine zweite Batterieeinheit 24 erstreckt sich durch einen Mitteltunnel 26 des
Kraftwagens 10 und eine dritte Batterieeinheit 28 ist im Heckbereich zwischen dem
Mitteltunnel 26 und dem Antriebsaggregat 12 angeordnet. Zwischen den Batterieeinheiten
24 und 28 erstreckt sich ein in Fig. 1 nicht dargestelites Fersenblech, welches den
Ubergang vom Boden der Fahrgastzelle 30 zum Heckboden bildet.

Die Batterieeinheiten 20, 24, 28 besitzen eine grofle Masse und miissen daher stabil
abgestutzt werden. Dies ist insbesondere im Falle eines Unfalls notwendig. Bei einem
Frontalaufprall besitzen die Batterieeinheiten 20, 24, 28 aufgrund ihrer hohen
Massentragheit eine Tendenz, sich in Fahrzeugléngsrichtung nach vorne zu verlagern.
Eine solche Verlagerung muss vermieden werden, um eine Beschadigung der
Fahrgastzelle 30 sowie eine Beschadigung der Batterieeinheiten 20, 24, 28 selbst zu
verhindern. Aufgrund der hohen in den Batterieeinheiten 20, 24, 28 gespeicherten
Energiemenge besteht bei einer Beschadigung der Batterieeinheiten 20, 24, 28 die Gefahr
einer plétzlichen Entladung unter Funkenschlag oder Entflammung, die die Sicherheit der
Fahrzeuginsassen gefahrden kénnten.

Zur stabilen Befestigung der Batterieginheit 24 im Mitteltunnel 26 ist ein Halterahmen 32
vorgesehen, der karosseriefest angeordnet ist und die Batterieginheit 24 einschlielt. Uber
seitliche Zugstreben 34 sowie eine weitere auf der Oberseite 36 der Batterieginheit 24
angeordnete Zugstrebe 38 ist die Batterieeinheit 24 am Fersenblech 40 der Karosserie des
Kraftwagens 10 gehalten. Das Fersenblech 40 ist selbst deformationsstabil und liegt im
Heckbereich der Fahrgastzelle 30, also in einer deformationssteifen Zone der Karosserie.
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Im Falle eines Unfalis wird also eine Deformation des Fersenblechs 40 sowohl durch die
Massentrégheit der Batterieeinheit 24 als auch durch anderweitig unfallbedingte
Krafteinwirkungen vermieden. Die seitlichen Zugstreben 34 sind dabei iber
Blechdoppelungen 42, die das Fersenblech 40 lokal verstarken, am Fersenblech 40
angebunden. Im Anbindungsbereich der seitlichen Zugstreben 34 weist das
Fersenblech 40 somit eine lokale Hohlprofilstruktur mit Hohlrdumen 44 auf.

Wie Fig. 5 zeigt, liegt auch im Anbindungsbereich der oberen Zugstrebe 38 eine
Blechdoppelung vor. Die obere Zugstrebe 38 ist an einem Verstarkungsblech 46
angebunden, welches mit einem ersten Flanschbereich 48 an einem fahrzeugunterseitigen
Ende des Fersenblechs 40 befestigt ist und mit einem zweiten Flanschbereich 50 mit einer
Heckbodenstruktur 52 des Kraftwagens 10 in Verbindung steht. In Richtung zum
Fahrzeugheck ist im Bereich des Flanschs 48 des Verstarkungsblechs 48 ein zweites
Verstarkungsblech 54 mit dem Fersenblech 40 verbunden. Diese Verstarkung bietet der
hinteren Batterieeinheit 28 eine zusatzliche Abstiitzung.

Wie in der angeschnitienen Darstellung in Fig. 3 zu erkennen ist, nimmt die Batteriesinheit
24 zwei (ibereinander gelagerte, schematisch angedeutete Reihen von Batteriemodulen 56
auf, die wiederum eine Mehrzahl von Einzelbatterien aufnehmen konnen. Uber
Kihimittelleitungen 62 kann der Batterieeinheit 24 Wasser zur Kithlung der Batterien 58
zugefuhrt werden. Das Gehause 64 der Batterieeinheit 24 weist Gurte 66 auf, die das
Gehause 64 umlaufen. Die Gurte 86 bieten einen zusatzlichen Schutz gegen
Verformungen des Gehaduses 64 der Batterieeinheit 24.

Mit der AuBenwandung 68 des Gehduses 66 der Batterieeinheit 24 sind die seitlichen
Zugstreben 34 Uber Anbindungsflansche 70 verbunden, insbesondere verschraubt. Uber
Flansche 72 auf der Oberseite 36 der Batterieeinheit 24 ist die obere Zugstrebe 38 des
Rahmens 32 der Batterieeinheit 24 verbunden. Zur Fahrzeugfront hin bildet der Rahmen 32
eine Stitzstruktur 74 aus, Uber welche die Batterieeinheit 24 an Strukturelementen des
Tunnels 26 des Kraftwagens 10 befestigt werden kann. Diese Befestigung dient nicht der
Stabilisierung gegentiber unfallbedingten Kraftbeaufschlagungen, sondern soll lediglich die
im Wesentlichen in Fahrzeughochrichtung wirkenden Betriebslasten beim Betrieb des
Kraftwagens 10 abstitzen. Die gezeigte Halteanordnung erméglicht also eine separate
Optimierung der Befestigung der Batterieeinheit 24 im Hinblick auf betriebsbedingte
Belastungen im Fahrbetrieb und im Hinblick auf unfallbedingte Krafteinwirkungen.
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Obwohl sich Bereiche der Batterieeinheit 24 in deformierbaren Zonen des Kraftwagens
befinden, wird durch die Halterung der Batterieeinheit ber die Zugstreben 34, 38 am
deformationssteifen Fersenblech 40 eine Verlagerung der Batterieeinheit durch
unfallbedingte Krafte wirksam vermieden. Gleichzeitig wird die Batterieeinheit 24
zuverlassig vor mechanischer Beschidigung bei einem Unfall geschiitzt, so dass
Funkenschlag und Entflammung vermieden werden kénnen.
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8
Bezugszeichenliste
10 Kraftiwagen
12 Anftriebsaggregat
14 Motorraum
16 Hinterachse
18 Leistungselektronik
20, 24, 28 Batterieeinheiten
22 Vorderachse
26 Mitteltunne!
30 Fahrgastzeile
32 Halterahmen
34, 38 Zugstreben
36 Oberseite
40 Fersenblech
42 Blechdoppelungen
44 Hohlrdume
46, 54 Verstarkungsbieche
48, 50 Flanschbereiche
52 Heckbodenstruktur
56 Batteriemodule
62 Kahimittelleitung
64, 66 Gehause
G8 Auflenwandung
70 Anbindungsflansche
72 Flansche

74 Stitzstruktur
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Patentanspriiche

1. Halteanordnung einer Batterieginheit (24} an einer Karosserie eines
Personenkraftwagens (10), bei welcher zumindest ein Teil der Batterieeinheit (24) in
einer deformierbaren Zone (26) der Karosserie angeordnet ist und bei welcher die
Batterieginheit (24) Uber eine Rahmenstruktur (32} an einem korrespondierenden
Strukturbereich (40) der Karosserie gehalten ist, wobei die Rahmenstruktur (32)
wenigstens ein Halteelement (34, 38) umfasst, Uber welches der in der
deformierbaren Zone (26) der Karosserie angeordnete Teil der Batterieeinheit (24) an
einem deformationsstabilen Strukturbereich (40) der Karosserie verankert ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
der deformationsstabile Strukturbereich (40) in einer deformationssteifen Zone (30)

der Karosserie angeordnet ist.

2. Halteanordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Rahmenstrukiur (32) mittels wenigstens einer Zugstrebe (34, 38) an einem
Fersenblech (40} der Karosserie verankert ist.

3. Halteanordnung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Fersenblech (40) in einem Anbindungsbereich der wenigstens einen
Zugstrebe (34, 38) durch eine Blechdoppelung {42, 46) verstarkt ist.

4, Halteanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Batterieeinheit (24) als Batteriekasten (64) mit wenigstens einem

batteriekastenfesten umlaufenden Gurt {(66) ausgebildet ist.
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5.  Halteanordnung nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
der wenigstens eine Gurt (66) den Batteriekasten (64) in etwa auf Héhe eines

Massenschwerpunkies des Batteriekastens (64) umiduft.

6. Halteanordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Batterieeinheit (24) in einem Mitteltunnel (28) des Personenkraftwagens (10)

angeordnet ist.

7. Halteanordnung nach Anspruch &,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Rahmenstruktur (32) in einem der Fahrzeugfront zugewandten Bereich des
Mitteltunnels (26) iber Befestigungselemente zur Aufnahme von im Wesentlichen in
Fahrzeughochrichtung wirkender Betriebslasten mit korrespondierenden

Strukiurelementen des Mitteltunnels (26) verbunden ist.
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Fig.3
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