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(54) Bezeichnung: Tragendes Bauteil einer Karosserie eines Personenkraftfahrzeugs

(57) Zusammenfassung: Es ist ein tragendes Bauteil einer
Karosserie eines Personenkraftfahrzeugs bekannt, das ei-
nen Seitenschweller einer Fahrgastzelle mit einem Heck-
langstrager verbindet. Das tragende Bauteil ist als Gussbau-
teil ausgebildet, das einen C-férmigen Querschnitt aufweist,
der zur Fahrzeugseite hin offen ist. Aufgabe der Erfindung
ist es, ein tragendes Bauteil einer Karosserie eines Perso-
nenkraftfahrzeugs so zu gestalten, dass es einerseits viele
Funktionen in sich vereint und andererseits ein geringes Ge-
wicht aufweist.

Erfindungsgemal weist ein tragendes Bauteil (1) einer Ka-
rosserie eines Personenkraftfahrzeugs zumindest einen fla-
chigen Abschnitt auf, der zumindest in einem Bereich eine
Aussparung (12) aufweist. Dabei befindet sich die Ausspa-
rung (12) in einem Bereich, der bei der Verwendung des tra-
genden Karosseriebauteils (1) in der Karosserie besonders
geringen Beanspruchungen ausgesetzt ist. Diese Bereiche
lassen sich beispielsweise mit Hilfe der Finite-Elemente-Me-
thode in einem Simulationsprogramm ermitteln.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein tragendes Bauteil ei-
ner Karosserie eines Personenkraftfahrzeugs nach
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.

[0002] Aus der DE 10 2007 006 722 A1 ist ein
tragendes Bauteil einer Karosserie eines Perso-
nenkraftfahrzeugs bekannt, das einen Seitenschwel-
ler einer Fahrgastzelle mit einem Hecklangstrager
des Personenkraftfahrzeugs verbindet. Das tragen-
de Bauteil ist als Gussbauteil ausgebildet, das ei-
nen C-férmigen Querschnitt aufweist, der zur Fahr-
zeugaulBenseite hin offen ist. Das nach aul3en offe-
ne, C-férmige Gussbauteil ist mit einem Blechbauteil
verschlossen, sodass ein geschlossener Querschnitt
vorliegt.

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, ein tragen-
des Bauteil einer Karosserie eines Personenkraft-
fahrzeugs so zu gestalten, dass es einerseits viele
Funktionen in sich vereint und andererseits ein gerin-
ges Gewicht aufweist.

[0004] Diese Aufgabe wird mit einem tragenden
Bauteil einer Karosserie eines Personenkraftfahr-
zeugs mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1 ge-
|6st.

[0005] Erfindungsgemal weist ein tragendes Bauteil
einer Karosserie eines Personenkraftfahrzeugs zu-
mindest einen flachigen Abschnitt auf, der zumindest
in einem Bereich eine Aussparung aufweist. Dabei
befindet sich die zumindest eine Aussparung in ei-
nem Bereich, der bei bestimmungsgemalier Verwen-
dung des tragenden Karosseriebauteils in der Karos-
serie besonders geringen Beanspruchungen ausge-
setzt ist.

[0006] Diese Bereiche lassen sich beispielsweise
mit Hilfe der Finite-Elemente-Methode in einem Si-
mulationsprogramm ermitteln. Durch das Vorsehen
der zumindest einen Aussparung kann das Gewicht
des tragenden Bauteils reduziert werden, ohne seine
Steifigkeit splrbar zu beeintrachtigen.

[0007] Bevorzugt ist das tragende Bauteil ein Guss-
bauteil, das einen Seitenschweller der Fahrgast-
zelle des Personenkraftfahrzeugs mit einem sich
in Fahrzeuglangsrichtung erstreckenden Hecklangs-
trager verbindet, der sich hinter der Fahrgastzelle
in Fahrzeuglangsrichtung gesehen nach hinten er-
streckt. Am hinteren Endbereich des Hecklangstra-
gers ist ein hinterer StolRfanger bzw. ein Heckmodul
befestigt, das zugleich als hinterer Stol3¢fanger dient.
Das tragende Bauteil verlduft dabei zwischen dem
Seitenschweller und dem Hecklangstréager entlang
eines Radhauses und bildet zugleich eine Aufnahme
fur ein Federbein der Hinterachse des Personenkraft-
fahrzeugs. Dazu kann der Bereich der Aufnahme des
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Federbeins topfférmig gestaltet sein. Giinstigerweise
wird der flachige Abschnitt, in dem sich die zumin-
dest eine Aussparung befindet, von einem bogenfor-
migen Wandabschnitt dieser topfférmigen Federbein-
aufnahme gebildet. Insbesondere eignet sich der in
Fahrzeugquerrichtung gesehen der Fahrzeugaul3en-
seite zugewandte Wandabschnitt der Federbeinauf-
nahme fir das Vorsehen der zumindest einen Aus-
sparung.

[0008] Das tragende Gussbauteil weist idealerwei-
se zumindest in einem Abschnitt einen C-férmigen
Querschnitt auf, der in Fahrzeugquerrichtung gese-
hen zur FahrzeugaulRenseite hin offen ist. Dieser C-
férmige Abschnitt befindet sich bevorzugt im vorde-
ren Bereich, in dem auch der Seitenschweller ange-
bunden ist.

[0009] Idealerweise weist das tragende Bauteil im
Bereich des flachigen Abschnitts zumindest auf ei-
ner Seite Versteifungsrippen auf, die von dem flachi-
gen Abschnitt abstehen. Die zumindest eine Ausspa-
rung befindet sich giinstigerweise in einem Bereich,
der zwischen mehreren Versteifungsrippen liegt, so-
dass keine Versteifungsrippe Uber die Aussparung
verlauft. Bevorzugt ist der flachige Abschnitt mit meh-
reren Versteifungsrippen verstarkt, die sich kreuzen
oder eine Art Netz bilden. In diesem Fall ist die zu-
mindest eine Aussparung idealerweise in einem Be-
reich angeordnet, der vollsténdig mit Versteifungsrip-
pen umgeben ist.

[0010] Bevorzugt weist das tragende Bauteil zumin-
dest eine Verstarkungsrippe auf, die einen vom tra-
genden Bauteil abstehenden freien Randbereich auf-
weist, der dem flachigen Abschnitt gegenuberliegt.
Dieser freie Randbereich hat einen bogenférmigen
Verlauf, der Abstand zwischen dem tragenden Bau-
teil und dem freien Randbereich verandert sich somit
entlang der Langserstreckung der Verstarkungsrippe
kontinuierlich. Der bogenférmige Verlauf ermoglicht
gegeniber einer klassischen Versteifungsrippe mit
einem geraden Verlauf des freien Randbereichs eine
Materialeinsparung. Dazu sind Verstarkungsrippen
konkav und/oder konvex gestaltet, sodass die Gestal-
tung dem Kraftverlauf entspricht. Dies geht mit einer
Materialeinsparung an der Versteifungsrippe und so-
mit einer Gewichtsreduzierung des tragenden Bau-
teils einher, ohne dass damit ein Steifigkeitsverlust
verbunden ist.

[0011] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
weist das tragende Bauteil eine ringformige Verstar-
kungsrippe auf, also eine Rippe, die einen mittle-
ren Bereich vollstandig ringférmig umgibt. Zusatzlich
kdnnen sich weitere Verstarkungsrippen sternférmig
von dieser ringférmigen Verstarkungsrippe aus nach
aulen erstrecken. Eine solche ringférmige Verstar-
kungsrippe kann gut in sie eingeleitete Krafte vertei-
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len und uber die angrenzenden sternférmig verlau-
fenden Verstarkungsrippen ableiten.

[0012] Gunstigerweise besteht das tragende Bau-
teil aus einem Leichtmetall. Hierfur bietet sich insbe-
sondere Aluminium, Magnesium oder eine Legierung
aus zumindest einem dieser beiden Metalle an. Die-
se Materialauswahl erméglicht bei Verwendung der
heute zur Verfiigung stehenden Legierungen die Ge-
staltung eines sehr steifen Bauteils, das gegentber
einem vergleichbaren Bauteil aus einem Eisenwerk-
stoff ein deutlich geringeres Gewicht bei vergleichba-
rer Steifigkeit aufweist. Auch lasst sich ein solches
Bauteil im Druckgussverfahren mit einer hohen Pra-
zision herstellen, es weist also trotz der Gréf3e des
Bauteils nur sehr geringe Fertigungstoleranzen auf.

[0013] Idealerweise ist in das tragende Bauteil ein-
teilig zumindest ein Anbindungspunkt fir einen Hoch-
voltspeicher integriert, der sich unterhalb einer Fahr-
gastzelle befindet. Ein solcher Hochvoltspeicher ist
fir moderne Fahrzeuge erforderlich, die zumindest
auch einen elektrischen Antrieb aufweisen. Dabei
muss der Hochvoltspeicher an einer Stelle angeord-
net werden, die bei einem Unfall vergleichsweise gut
geschutzt ist, und die die fahrdynamischen Eigen-
schaften trotz des hohen Gewichts des Hochvolt-
speichers moglichst wenig beeinflusst. Daher werden
solche Hochvoltspeicher meist unterhalb der Fahr-
gastzelle angeordnet. Insbesondere bei einer Aus-
fihrung des tragenden Bauteils als Gussbauteil kann
auf einfache Weise werkzeugfallend ein Anbindungs-
punkt fur einen Hochvoltspeicher integriert werden.
Ein solcher Anbindungspunkt muss aufgrund des ho-
hen Gewichts des Hochvoltspeichers entsprechend
steif ausgefuhrt sein. Der zumindest eine integrier-
te Anbindungspunkt kann glinstigerweise mit Verstei-
fungsrippen lokal verstéarkt bzw. abgestutzt ausge-
fuhrt sein.

[0014] Des Weiteren kann glinstigerweise eine An-
bindung einer Rickenlehne in dieses tragende Bau-
teil integriert werden. Zusétzlich oder alternativ kann
zudem eine Verstarkung einer Seitenwand des Per-
sonenkraftfahrzeugs einstuckig mit dem tragenden
Bauteil ausgefuhrt sein. Das tragende Bauteil befin-
det sich dabei im Ubergangsbereich zwischen einem
Fahrzeugboden und der Seitenwand. Durch eine stei-
fe Gestaltung des tragenden Bauteils wird somit zu-
gleich die Verbindung zwischen dem Fahrzeugboden
und der Seitenwand versteift, sodass dieser Bereich
bei Torsionsbeanspruchungen in Fahrzeugquerrich-
tung sich weniger verwinden kann.

[0015] Auch ein Anbindungspunkt fir ein Gurt-
schloss kann idealerweise in das tragende Bauteil in-
tegriert werden. Zusétzlich kann dieser Anbindungs-
punkt mindestens eine lokale Verstarkung aufweisen,
die ebenfalls in das tragende Bauteil integriert sein
kann.
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[0016] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind
Gegenstand von Unteranspriichen.

[0017] In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel
der Erfindung dargestellt, anhand dessen die Erfin-
dung im Folgenden im Detail beschrieben wird. Die
einzelnen Figuren zeigen in schematischer Darstel-
lungsweise:

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines tragen-
den Gussbauteils einer Karosserie eines Perso-
nenkraftwagens, das einen Seitenschweller mit
einem Hecklangstrager verbindet,

Fig. 2 eine weitere perspektivische Ansicht des
in Fig. 1 gezeigten Gussbauteils,

Fig. 3 eine Draufsicht auf das in Fig. 1 und Fig. 2
dargestellte Gussbauteil,

Fig. 4 eine Seitenansicht des in Fig. 1 bis Fig. 3
gezeigten Gussbauteils,

Fig. 5 eine Schnittansicht A - A des in Fig. 4 ge-
zeigten Gussbauteils und

Fig. 6 eine Ansicht des in Fig. 1 bis Fig. 5 ge-
zeigten Gussbauteils von unten.

[0018] Inden Figuren istin verschiedenen Ansichten
ein Gusstrager 1 dargestellt, der als tragendes Bau-
teil einer Karosserie eines Kraftfahrzeugs einen Sei-
tenschweller mit einem Hecklangstrager verbindet.
Der Seitenschweller bildet die seitliche untere Be-
grenzung einer Fahrgastzelle des Kraftfahrzeugs. Er
erstreckt sich in Fahrzeuglangsrichtung x zwischen
einem vorderen und einem hinteren Radhaus. Der
Gusstrager 1 ist mit seinem vorderen Endabschnitt 3
mit einem - in Fahrzeugléngsrichtung x gesehen - hin-
teren Bereich des Seitenschwellers verbunden und
erstreckt sich entlang des hinteren Radhauses nach
hinten. Der hintere Endbereich 2 des Gusstragers 1
ist mit dem vorderen Endabschnitt des Hecklangstra-
gers verbunden. Der Hecklangstrager erstreckt sich
als tragendes Karosseriebauteil hinter dem Fahrgast-
raum von dem Gusstrager 1 aus in Fahrzeuglangs-
richtung x nach hinten. An seinem hinteren Ende ist
ein hinterer StoRfanger angebunden. Der Gusstrager
1 gleicht dabei auch die unterschiedlichen Lagen des
Seitenschwellers und des Hecklangstragers in Fahr-
zeugquerrichtung y und in Fahrzeughdhenrichtung z
aus.

[0019] Zudem bildet der Gusstrager 1 die Aufnah-
me 4 fur ein Federbein des hinteren Rades, das sich
in dem hinteren Radhaus befindet, entlang dem sich
der Gusstrager 1 erstreckt. Diese Aufnahme 4 hat die
Form eines Topfes, der nach unten offen ist. Diese
topfformige Aufnahme 4 ist insbesondere in der An-
sicht von unten in Fig. 6 gut erkennbar. Im Bereich vor
der Aufnahme 4 des Federbeins weist der Gusstrager
1 im Querschnitt gesehen ein C-férmiges Profil auf,
das in Fahrzeug-querrichtung y gesehen - zur Fahr-
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zeugaulBenseite hin offen ist, wobei sich in dem C-for-
migen Profil mehrere Versteifungsrippen 5 befinden,
die insbesondere in der Seitenansicht in Fig. 4 gut zu
sehen sind. Auch die topfférmige Aufnahme 4 ist mit
zahlreichen Versteifungsrippen verstarkt: So befin-
den sich auf der Oberseite der Aufnahme 4 vier zuein-
ander parallele, in Fahrzeugquerrichtung y verlaufen-
de Verstarkungsrippen 6, die in Fig. 2 und Fig. 3 zu
sehen sind. Auch die umlaufenden Wandabschnitte
der topfférmigen Aufnahme 4 sind mit Verstarkungs-
rippen 7 auf der - in Fahrzeugquerrichtung gesehen
- Fahrzeuginnenseite und mit Verstarkungsrippen 8
auf der Fahrzeugaulienseite versteift.

[0020] Im Bereich hinter der Aufnahme 4 weist der
Gusstrager 1 eine vertikal verlaufende, sich in Fahr-
zeuglangsrichtung x erstreckende Mittelwand auf, an
die oben und unten sich horizontal erstreckende Ste-
ge angrenzen, die in Fahrzeugquerrichtung sowohl
nach innen als auch nach auf3en verlaufen. Die Quer-
schnittsform kann also als eine in Fahrzeugquerrich-
tung y gesehen nach auflen offene C-Form beschrie-
ben werden, an die eine nach innen offene C-Form
angrenzt. Die Hohlrdume beider C-Formen sind mit
Verstarkungsrippen versteift.

[0021] Ferner sind in den Gusstrager 1 die vorde-
re und die hintere Aufnahme 9 und 10 eines Hinter-
achstragers integriert, die insbesondere in der An-
sicht von unten in Fig. 6 gut erkennbar sind. Auch ein
Anbindungspunkt 11 eines unter einer Fahrgastzelle
angeordneten Hochvoltspeichers ist in den Gusstra-
ger 1 integriert. Ein derartiger Hochvoltspeicher weist
ein hohes Gewicht auf, entsprechend solide muss er
an die Karosserie angebunden werden. Die Integra-
tion eines Anbindungspunktes 11 in den Gusstrager
ist eine sehr einfache und kostenglinstige Moglich-
keit, da so eine steife Anbindungsmaoglichkeit gege-
ben ist, ohne dass hierzu zusatzliche Bauteile erfor-
derlich sind. Der eigentliche Anbindungspunkt 11 ist
als vom Gusstrager 1 abstehender Anschraubdom
konzipiert, der zusatzlich mit diagonal verlaufenden
Rippen gegeniiber dem restlichen Gusstrager abge-
stutzt ist. Diese Integration des Anbindungspunkts 11
in den Gusstrager 1 ist nur mit minimal mehr Mate-
rial verbunden, sodass die Integration sehr kosten-
gunstig und nur mit einer geringfiigigen Gewichtser-
héhung des Gusstragers 1 verbunden ist, die aber
geringer als bei anders gestalteten Anbindungsmég-
lichkeiten ist.

[0022] Des Weiteren istin den Gusstrager 1 eine An-
bindung 13 einer hinteren, umklappbaren Sitzlehne
integriert. Die Anbindung 13 bildet die entsprechend
steif ausgefiihrte Lagerstelle fur die umklappbare
Sitzlehne. Die einstlckige Integration in den Gusstra-
ger erm@glicht eine sehr kostenglnstige Realisierung
dieser Lagerstelle. Auch ein Anbindungspunkt 16 fur
ein Gurtschloss ist in den Gusstrager 1 einstlickig in-
tegriert. Dieser Anbindungspunkt 16 weist zusatzlich
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eine Abstlitzung Uber eine Versteifungsrippe auf, die
den in Fahrzeugquerrichtung y gesehen nach innen
ragenden Anbindungspunkt 16 primar in Fahrzeug-
l&ngsrichtung x gesehen nach vorne abstitzt, sodass
der Anbindungspunkt 16 auch im Falle eines Crashs
die erforderliche Steifigkeit aufweist.

[0023] Zusatzlich weist der Gusstrager 1 einen nach
oben ragenden Abschnitt auf, der als Verstarkung
14 einer angrenzenden Seitenwand im Bereich ei-
ner C-Saule dient. Sowohl bei Personenkraftfahrzeu-
gen der Limousinenbauart wie auch der Kombinati-
onsbauart ist es fiir die Torsionssteifigkeit der Karos-
serie wichtig, dass sich die Seitenwand relativ zum
Fahrzeugboden méglichst nicht in Fahrzeugquerrich-
tung y tordieren kann. Durch die in den Gusstrager
1 integrierte Verstarkung 14 wird die daran in Fahr-
zeugquerrichtung y auf3en angrenzende Seitenwand
im Bereich der C-Saule sehr gut verstarkt, sodass
die Torsionssteifigkeit in diesem Bereich mafigeblich
durch den Gusstrager 1 erhéht wird. Zudem kann
an der Verstarkung 14 ein weiteres Karosseriebauteil
angebunden werden, das sich in Fahrzeughochrich-
tung z entlang der Seitenwand nach oben erstreckt
und so diese versteift. Durch die Verstarkung 14, das
weitere Karosseriebauteil und dessen Anbindung an
die Verstarkung 14 kann die Torsionssteifigkeit der
Karosserie so in diesem Bereich deutlich erhéht wer-
den. Zusatzlich weist der Gusstrager 1 eine weite-
re Verstarkung 17 auf, die sich in Fahrzeuglangsrich-
tung x hinter der Aufnahme 4 des Federbeins befin-
det, wahrend die andere Verstarkung 14 in Fahrzeug-
langsrichtung x gesehen vor der Aufnahme 4 des Fe-
derbeins angeordnet ist. Diese weitere Verstarkung
17 dient ebenfalls zur Erhéhung der Torsionssteifig-
keit zur angrenzenden Seitenwand hin.

[0024] Die Karosserie des Kraftfahrzeugs weist
beidseitig jeweils einen solchen Gusstrager 1 auf.
Der linke Gusstrager 1 verbindet den linken Seiten-
schweller mit dem linken Hecklangstrager, der rechte
Gusstrager verbindet spiegelbildlich dazu den rech-
ten Seitenschweller mit dem rechten Hecklangstra-
ger.

[0025] Der Gusstrager 1 ist als Druckgussbauteil
aus einer Aluminium-Magnesium-Legierung konzi-
piert. Derartige Druckgussbauteile weisen eine hohe
MaRgenauigkeit mit sehr geringen Fertigungstoleran-
zen auf und bieten die Mdéglichkeit, zahlreiche Anbau-
teile und/oder Halter bzw. Aufnahmen fir Anbauteile
oder andere Karosseriebauteile einteilig zu integrie-
ren. Gegenuber einer klassischen Karosserie, die nur
aus Blechbauteilen besteht, tragt der Gusstrager 1
damit erheblich dazu bei, die Zahl der Einzelteile der
Karosserie zu reduzieren.

[0026] Der Gusstrager 1 weist als tragendes Bau-
teil der Karosserie viele flachige Abschnitte auf, die
unterschiedlich stark beansprucht sind. Welche fla-
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chigen Abschnitte wie stark belastet sind, kann bei-
spielsweise mit Hilfe der Finite-Elemente-Methode
ermittelt werden. Dabei weist der Gusstrager 1 min-
destens einen flachigen Abschnitt auf, der nur mi-
nimalen Belastungen ausgesetzt ist. Dieser flachige
Abschnitt ist der Wandbereich der topfférmigen Auf-
nahme 4 fir das Federbein, der in Fahrzeugquer-
richtung y gesehen der Fahrzeugaullenseite zuge-
wandt ist. In diesem vom Wandbereich der topffor-
migen Aufnahme gebildeten flachigen Abschnitt des
Gusstragers 1 befinden sich drei Aussparungen 12.
Da sich diese drei Aussparungen 12 in einem nur ge-
ringflgig belasteten Bereich des Gussbauteils 1 be-
finden, wird dessen Gesamtsteifigkeit durch die Aus-
sparungen 12 nicht beeintrachtigt, das Gewicht des
Gusstragers 1 reduziert sich aber durch das Vorse-
hen der Aussparungen 12. Dies ist eine sehr effektive
Mdglichkeit zur Reduzierung des Fahrzeuggewichts
des Personenkraftfahrzeugs. Eine solche Gewichts-
reduzierung wiederum ist im heutigen Kraftfahrzeug-
bau ein wesentliches Ziel, um einerseits den Energie-
verbrauch zu senken und andererseits die Fahrdyna-
mik des Kraftfahrzeugs zu verbessern.

[0027] Eine weitere Mdglichkeit zur Gewichtsopti-
mierung stellt die erfindungsgemalfe Gestaltung der
Versteifungsrippen 6, 7 und 8 dar: So verlaufen die
vier parallel zueinander angeordnete Versteifungs-
rippen 6 in Fahrzeugquerrichtung und weisen einen
konvexen Verlauf auf. Dabei ist der Abstand der vier
Versteifungsrippen 6 in Fahrzeuglangsrichtung x je-
weils gleich grol3. Sie stiitzen die Federbeinaufnah-
me 4 gegeniber der - in Fahrzeugquerrichtung y ge-
sehen - Innenseite des Gusstragers 1 ab und ver-
steifen damit den Bereich der Federbeinaufnahme 4.
Entsprechend den dabei wirkenden Belastungen sind
die Versteifungsrippen 6 hierbei an dem der Fahr-
zeuginnenseite zugewandten Ende weniger hoch als
auf dem der Fahrzeugaulienseite zugewandten En-
de. Der der Federbeinaufnahme 4 gegeniberliegen-
de freie Rand der Versteifungsrippen 6 hat dabei ei-
nen bogenférmigen konvexen Verlauf, die Hohe der
Versteifungsrippen 6 nimmt also zur FahrzeugaufRen-
seite hinzu.

[0028] Die Versteifungsrippen 7 dagegen, die die
Federbeinaufnahme auf der in Fahrzeugquerrichtung
y gesehen - der Fahrzeugmitte zugewandten Seite
versteifen, weisen einen konkaven Verlauf ihres je-
weiligen freien Randbereichs auf. Auch hier sind die
Versteifungsrippen 7 beanspruchungsgerecht konzi-
piert. Gegenliber einer Versteifungsrippe mit einem
geraden freien Randbereich kann so Material und da-
mit Gewicht eingespart werden.

[0029] Eine dritte Mdglichkeit zur Gewichtsoptimie-
rung stellt die ringférmige Gestaltung zumindest einer
Verstarkungsrippe 15 dar. Von der ringférmigen Ver-
starkungsrippe 15 erstrecken sich zusatzlich stern-
férmig nach auRen laufende weitere Verstarkungsrip-
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pen. Hierbei ist es wichtig, dass die ringférmige Ver-
stérkungsrippe umlaufend vollstdndig geschlossen
ist, also einen mittleren Bereich vollstandig umgibt.
Wenn die ringférmige Verstarkungsrippe 15 kreis-
rund gestaltet ist, verlaufen die angrenzenden Ver-
starkungsrippen radial von der ringférmigen Verstei-
fungsrippe 15 nach aullen. Diese ringférmige Ge-
staltung einer Versteifungsrippe 15 ermdglicht eine
sehr gute Kraftverteilung auf die angrenzenden Ver-
steifungsrippen, sodass die Versteifungsrippen rela-
tiv klein und diinn in Relation zu ihrem Verstarkungs-
effekt dimensioniert werden kdnnen. Die ringférmige
Verstarkungsrippe 15 mit ihren sternférmig angren-
zenden Verstarkungsrippen ist hier im Bereich des
Gusstragers 1 angeordnet, der an den Seitenschwel-
ler angrenzt. Die ringférmige Verstarkungsrippe 15
verstarkt somit den Hohlraum des C-férmigen vorde-
ren Abschnitts des Gusstragers 1.

[0030] Eine genaue Analyse der tatsachlichen Be-
anspruchung des Gusstragers 1 ermdglicht also die
Realisierung von Gewichtseinsparungen durch das
Vorsehen von Aussparungen 12 in flachigen Berei-
chen, die besonders gering belastet sind, sowie durch
die Optimierung des Verlaufs des freien Randbe-
reichs von Verstarkungsrippen 6 und 7. Die genaue
Analyse kann beispielsweise mit Hilfe der Finite-Ele-
mente-Methode erfolgen, mit deren Hilfe die Belas-
tungen in einzelnen Bereichen des Gusstragers 1 be-
rechnet werden kénnen.
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Patentanspriiche

1. Tragendes Bauteil (1) einer Karosserie eines
Personenkraftfahrzeugs, das zumindest einen flachi-
gen Abschnitt aufweist, dadurch gekennzeichnet,
dass der flachige Abschnitt zumindest eine Ausspa-
rung (12) in einem Bereich aufweist, der bei der Ver-
wendung in der Karosserie besonders geringen Be-
anspruchungen ausgesetzt ist.

2. Tragendes Bauteil (1) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das tragende Bauteil
(1) im Bereich des flachigen Abschnitts zumindest auf
einer Seite Versteifungsrippen (8) aufweist, die von
dem flachigen Abschnitt abstehen.

3. Tragendes Bauteil (1) nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die zumindest eine
Aussparung (12) zwischen mehreren Versteifungs-
rippen (8) angeordnet ist.

4. Tragendes Bauteil (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das tragende Bauteil (1) zumindest eine Verstar-
kungsrippe (6, 7) aufweist, die einen vom tragenden
Bauteil abstehenden freien Randbereich aufweist,
der einen bogenférmigen Verlauf aufweist, sodass
sich der Abstand zwischen dem tragenden Bauteil
und dem freien Randbereich sich entlang der Langs-
erstreckung der Verstarkungsrippe (6, 7) kontinuier-
lich verandert.

5. Tragendes Bauteil (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das tragende Bauteil (1) zumindest eine ringférmi-
ge Verstarkungsrippe (15) aufweist, von der aus sich
zentrisch weitere Verstarkungsrippen nach auf3en er-
strecken.

6. Tragendes Bauteil (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das das tragende Bauteil (1) ein Gussbauteil ist.

7. Tragendes Bauteil (1) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das tragende Bauteil
(1) ein Druckgussbauteil aus einem Leichtmetall ist.

8. Tragendes Bauteil (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das tragende Bauteil (1) in Fahrzeuglangsrichtung
(x) gesehen den hinteren Endbereich eines Seiten-
schwellers mit dem vorderen Endbereich eines Heck-
langstragers verbindet.

9. Tragendes Bauteil (1) nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, dass das tragende Bauteil
(1) zur Aufnahme eines Federbeins dient.

10. Tragendes Bauteil (1) nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dass das tragende Bau-

2021.11.11

teil (1) zumindest einen Anbindungspunkt (11) fur ei-
nen Hochvoltspeicher aufweist, der sich unterhalb ei-
ner Fahrgastzelle befindet.

11. Tragendes Bauteil (1) nach einem der Anspru-
che 8 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das
tragende Bauteil (1) eine integrierte Anbindung (13)
einer Sitzlehne aufweist.

12. Tragendes Bauteil (1) nach einem der Anspru-
che 8 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass das
tragende Bauteil (1) zumindest eine integrierte Ver-
starkung (14, 17) einer angrenzenden Seitenwand
des Personenkraftfahrzeugs bildet, die sich in Fahr-
zeughoéhenrichtung (z) entlang der Seitenwand nach
oben erstreckt.

13. Personenkraftfahrzeug mit einem tragenden
Bauteil (1) nach einem der vorhergehenden Anspru-
che.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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