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(57) Abstract: The invention relates
to a support element for a cockpit beam
of a motor vehicle comprising a body
and a motor vehicle cockpit structure
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A-columns of the motor vehicle body
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Said aim is achieved by designing the
cockpit structure in a modular fashion
and adjusting the same to the respective
vehicle body with the aid of different
cockpit structure parts, particularly
different cockpit beams (6) and/or
support elements (2).

(57) Zusammenfassung: Die
Erfindung betrifft ein Abstiitzelement fiir
ein Cockpittriger eines Kraftfahrzeuges
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Cockpitstruktur eines Kraftfahrzeuges,
welche im Bereich zwischen den
A-Sdulen der Karosserie eines Kraft-
fahrzeuges vorgesehen ist, umfassend
mindestens einen Cockpittriger und
ein Abstlitzelement. Die Aufgabe,
eine Cockpitstruktur zur Verfligung zu
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kiirzere Fertigungszeiten ermdglicht sowie andererseits die Sicherheitserfordernisse im Falle eines Offset- und/oder seitlichen Auf-
pralls erfiillt, wird dadurch geldst, dass die Cockpitstruktur modular aufgebaut ist und unter Verwendung unterschiedlicher Cockpit-
strukturteile, insbesondere unterschiedliche Cockpittrager (6) und/oder Abstiitzelemente (2), an die jeweilige Karosserie anpassbar

ist.
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Abstutzelement fiur einen Cockpittrager

Die Erfindung betrifft eine Cockpitstruktur eines
Kraftfahrzeuges umfassend mindestens einen Cockpittrager,
welche im Bereich zwischen den A-S&ulen der Karosserie
eines Kraftfahrzeuges vorgesehen und modular aufgebaut ist
und welche unter Verwendung unterschiedlicher
Cockpitstrukturteile an die jeweilige Karosserie anpassbar

ist.

MaBnahmen zur Aussteifung der Sicherheitszelle im Fahrer-
bzw. Beifahrerbereich eines Kraftfahrzeuges iber die
Cockpitstruktur sind aus dem Stand der Technik bekannt. So
offenbart beispielsweise die deutsche Offenlegungsschrift
DE 34 19 002 Al eine materialoptimierte Aussteifung der
Sicherheitszelle, welche insbesondere die Steifigkeit im
Falle eines Offset- und Seitenaufpralls erh&ht. Die
Aussteifung wird dadurch erzielt, dass Diagonalstreben
vorgesehen sind, welche vom Boden der Karosserie ausgehend
diagonal nach auben verlaufend mit einem unterhalb der
Windschutzscheibe verlaufenden Quertrdger verbunden sind
und spiegelbildlich zur Mittelld@ngsachse des
Kraftfahrzeuges verlaufen. Nachteilig bei der bekannten
Cockpitstruktur eines Kraftfahrzeuges ist, dass diese
integraler Bestandteil der Karosserie des Kraftfahrzeuges
sind. Jedes Fahrzeug erhalt damit eine sehr komplexe
einzigartige Struktur im Hinblick auf die Aussteifung der
Sicherheitszelle des Kraftfahrzeuges, so dass die Kosten
zur Herstellung der Karosserie erhéht sind. Die bekannten

Diagonalstreben behindern ferner teilweise die Endmontage
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des Kraftfahrzeuges, beispielsweise wahrend des Einbaus
von weiteren Komponenten, so dass sich die
Endmontagezeiten des Kraftfahrzeuges erhdhen. Zudem
verringern die Diagonalenstreben den Raumbereich in der
Fahrgastzelle im Bereich des Fahrers und Beifahrers.
SchlieRlich besteht weiterhin der Bedarf, den
Materialverbrauch fiir MaBnahmen zur Aussteifung der
Sicherheitszelle eines Kraftfahrzeuges zu verringern. Dies
betrifft insbesondere auch die gesamte Cockpitstruktur des
Kraftfahrzeuges, welche bisher, wie im oben genannten
Stand der Technik offenbart, flir die jeweiligen
Fahrzeugtypen spezifisch konzipiert und integraler

Bestandteil der Karosserie ist.

Von diesem Stand der Technik ausgehend liegt der
vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine
Cockpitstruktur zur Verfigung zu stellen, welche
einerseits im Hinblick auf den Materialverbrauch optimiert
ist und kiirzere Fertigungszeiten ermdglicht sowie
andererseits die Sicherheitserfordernisse im Falle eines

Offset- und/oder seitlichen Aufpralls erfullt.

Gemal einer ersten Lehre der vorliegenden Erfindung wird
die oben aufgezeigte Aufgabe fir eine gattungsgemiale
Cockpitstruktur dadurch geldst, dass die Cockpitstruktur
modular aufgebaut ist und unter Verwendung
unterschiedlicher Cockpitstrukturteile, insbesondere
unterschiedliche Cockpittrager und/oder Abstitzelemente,

an die jeweilige Karosserie anpassbar ist.

Bisherige Cockpitstrukturen weisen in der Regel einen
individuell gestalteten von der linken zur rechten A-Sdule
durchgehende Cockpittrager auf. Ein modularer Aufbau der

Cockpitstruktur eines Kraftfahrzeuges war bisher nicht
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bekannt. Durch die Modularitdt kann die Cockpitstruktur
durch Verwendung unterschiedlicher Cockpitstrukturteile,
wie beispielsweise Abstiitzelement und Cockpittrager, an
unterschiedliche Kraftfahrzeugtypen einfach angepasst
werden. Ferner ist es mdglich beispielsweise den
Cockpittrédger oder das Abstiitzelement flr unterschiedliche
Karosserien einzusetzen, was zu reduzierten

Fertigungskosten fihrt.

Gemal einer ersten weitergebildeten Ausfihrungsform weist
die Cockpitstruktur als Cockpitstrukturteile mindestens
einen Cockpittrdger und genau ein Abstiitzelement auf,
wobeil das Abstiitzelement aus Metall gebildet ist und
Verbindungsmittel zur Verbindung des Abstiitzelementes mit
dem Cockpittrdger, einem Quertrdger unterhalb der
Windschutzscheibe, insbesondere dem Windlauf und einem
Bodenbereich oder Tunnelbereich der Karosserie des
Kraftfahrzeuges aufweist, so dass das Abstitzelement mit
dem Cockpittrager, dem Quertrager und dem Boden oder
Tunnel der Karosserie des Kraftfahrzeuges lber einen

Kraft-, Form- und/oder Stoffschluss verbindbar ist.

Es hat sich iberraschenderweise gezeigt, dass eine
Cockpitstruktur mit einem einzigen, beispielsweise auf der
Fahrerseite angeordneten Abstitzelement aus Metall,
welches vom Boden oder Tunnel der Karosserie zu einem
Quertrager unterhalb der Windschutzscheibe bzw. zum
Windlauf verlauft und mit diesem und dem Cockpittréager
sowie dem Bodenbereich der Karosserie verbunden ist,
Uibliche Crashanforderungen erfiillen kann. Die
erfindungsgemalbe Cockpitstruktur ist nicht nur mit einer
Reduktion von Schwingungen an der Lenksdule verbunden,
sondern fihrt ebenfalls zu einer Verbesserung des

Crashverhaltens der Lenksadule. Gleichzeitig sinkt der
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Materialverbrauch fir die Aussteifung der Sicherheitszelle
im Frontbereich deutlich, da keine zusdtzlichen
Abstitzelemente, beispielsweise Diagonalstreben notwendig
sind. Das Abstiitzelement besteht aus einem Metall,
insbesondere aus Stahl oder einer Stahllegierung.
Hierdurch wird gewdhrleistet, dass das Abstitzelement die
notwendige Festigkeit aufweist, um die Ublichen
Crashanforderungen erfiillen zu kdnnen. Durch die
vorgesehenen Verbindungsmittel zur Verbindung des
Abstlitzelementes mit dem Cockpittrager, dem Quertrager
unterhalb der Windschutzscheibe und dem Bodenbereich der
Karosserie ist es dariiber hinaus mdglich, das
Abstiitzelement erst widhrend der Endmontage des
Kraftfahrzeuges mit der Karosserie und/oder dem
Cockpittrager kraft-, form- und/oder stoffschliissig zu
verbinden. Als Verbindungsmittel k&nnen beispielsweise
Flanschbereiche an den Enden des Abstitzelementes zur
Befestigung des Abstitzelementes mit der Karosserie, d.h.
beispielsweise dem Quertradger oder dem Windlauf bzw. dem
Bodenbereich sowie eine seitlich angebrachte
Aufnahmeplatte zur Befestigung des Cockpittrégers

vorgesehen sein.

Vorzugswelse weisen die Cockpitstrukturteile angepasste
Verbindungsmittel auf, welche eine Kombination
unterschiedlicher Cockpitstrukturteile zuldsst, um die
Cockpitstruktur an die jeweilige Karosserie anzupassen.
Beispielsweise kdonnen angepasste Verbindungsmittel durch
einheitliche oder auch identische Verbindungsmittel an den
Jjeweiligen Cockpitstrukturteilen, insbesondere an dem

Abstlitzelement oder dem Cockpittrdger, realisiert werden.

Ist die Cockpitstruktur zumindest teilweise aus Metall

und/oder Kunststoff aufgebaut, so kann die Cockpitstruktur
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gleichzeitig im Hinblick auf ihr Gewicht, Kosten und

Steifigkeit optimiert werden.

Sowohl die Kosten zur Herstellung einer erfindungsgemilen
Cockpitstruktur als auch das Gewicht kdnnen gemal einer
nachsten weitergebildeten Ausfiihrungsform bei sehr guten
Eigenschaften beziglich Steifigkeit und Eigenfrequenz
dadurch gesenkt werden, dass nur einseitig, insbesondere
fahrerseitig ein Cockpittrager aus Metall, insbesondere
Stahl oder einer Stahllegierung, vorgesehen ist. Flir die
Fahrerseite eines Kraftfahrzeuges bestehen aufgrund der
Lenksaulenanbindung tUblicherweise hohere
Steifigkeitsanforderung, welche lber den Cockpittrdger aus
Metall erfillt werden. Andere Bestandteile der
Cockpitstruktur, beispielsweise die Beifahrerseite,
bendttigen keine durchgehende Tragstruktur aus Metall und
kbnnen beispielsweise aus Kunststoff gefertigt sein, um

Kosten einzusparen.

Einen vereinfachten Aufbau der modularen Cockpitstruktur,
beispielsweise im Hinblick auf die Lenksaulenanbindung,
ermdglicht ein im Wesentlichen horizontal angeordneter

Cockpittréager.

Weist der Cockpittrdger mindestens ein geschlossenes
Hohlprofil mit wvariablem Querschnitt auf, kann durch eine
verbesserte Materialausnutzung eine Gewichtsreduktion

erméglicht werden.

Die Cockpitstruktur ist, gemaB einer néadchsten
weitergebildeten Ausfiihrungsform, in der Endmontage des
Kraftfahrzeuges in die Karosserie einbaubar, so dass die
Cockpitstruktur den Einbau anderer Komponenten in die

Karosserie des Kraftfahrzeuges nicht behindert und
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insofern die Fertigungszeiten eines Kraftfahrzeuges

optimiert werden kdnnen.

Gemal einer weiteren Ausfihrungsform der erfindungsgemalen
Cockpitstruktur weist das Abstiitzelement verbunden mit dem
Cockpittrédger die Form eines Dreibeins auf. Das vom
Abstitzelement und dem Cockpittrager gebildete Dreibein
bewirkt eine Aussteifung der Sicherheitszelle allein durch
die Elemente Abstitzelement und Cockpittrager in drei
Raumrichtungen, so dass besonders wenige Teile zur
Aussteifung der Sicherheitszelle eines Kraftfahrzeuges

bendtigt werden.

Weist das Abstitzelement der Cockpitstruktur mindestens
ein zumindest teilweise geschlossenes, offenes und/oder
gebogenes Profil auf, kann das Abstiitzelement optimal an
die Belastungen im Anwendungsfall angepasst werden. Das
Abstitzelement ist hinsichtlich Gewicht und
FEigenfrequenzen der Cockpittragerstruktur und
beispielsweise der Lenksaulenanbindung optimiert. Die
Strukturoptimierung dient der Gewichtsreduzierung bei
gleicher technischer Performance. Die verwendeten Profile
werden im Hinblick auf deren Eigenfrequenz optimiert, so
dass Resonanzen ausreichend gedampft werden. Geschlossene
Profile weisen sehr hohe Steifigkeiten auf und konnen
zudem iUber einfache Verfahren, beispielsweise durch die
Einrolltechnik oder Walzprofiltechnik, hergestellt werden.
Noch kostenglinstiger und Ublicherweise mit etwas
geringeren Festigkeitseigenschaften ausgestattet sind

offene Profile.

Zur Weiteren Gewichts- und Belastungsoptimierung weist das

Abstitzelement vorzugsweise einen variablen Querschnitt
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auf, um bei geringem Gewicht an die Crashbelastungen

angepasst zu sein.

Gemal einer bevorzugten Ausfihrungsform ist das
Abstitzelement einteilig vom Quertrager unterhalb der
Windschutzscheibe, insbesondere vom Windlauf, bis zum
Bodenbereich der Karosserie durchgehend ausgefiithrt, so
dass méglichst wenige Teile zur Herstellung der

Cockpitstruktur bendtigt werden.

Zzur einfachen Anbindung des Abstitzelementes an den
Cockpittrédger kann das Abstiitzelement einen
Verbindungsbereich zur Verbindung des Abstitzelementes mit
dem Cockpittrdger iber Flansche aufweisen, wobei dieser
Verbindungsbereich zumindest parallele Kantenbereiche zur
Aufnahme von Flanschen des Cockpittrigers aufweist. Uber
die Verbindung des Cockpittrdgers und des Abstiitzelementes
Uber Flansche ist zudem eine besonders stabile und einfach

herzustellende Verbindung gewahrleistet.

Weist das Abstitzelement einen Verbindungsbereich zur
Verbindung des Abstitzelementes mit dem Windlauf und/oder
einen anderen Quertrdger auf, welcher in Form eines Arms
im Wesentlichen horizontal von dem Verbindungsbereich zur
Verbindung mit dem Cockpittrager ausgehend beginnt und im
Bereich der Verbindung an den Quertrager oder Windlauf der
Karosserie im Wesentlichen senkrecht endet, kann das
Crashverhalten der erfindungsgemalen Cockpitstruktur
verbessert werden, da das Abstlitzelement gleichfalls
vertikal verlaufende Krafte des Quertragers und/oder

Windlaufs wirkungsvoll aufnehmen kann.

FEine weitere Verbesserung des Crashverhaltens wird gemal

einer weitergebildeten Ausfihrungsform dadurch erreicht,
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dass die Verbindungsbereiche des Abstitzelementes zur
Verbindung des Abstiitzelementes mit dem Cockpittrdger und
dem Windlauf und/oder Quertrager Uber einen Einsatz,
welcher an die Kontur als offenes Hohlprofil ausgebildeten
Abstlitzelementes in diesen Bereichen angepasst ist,

ausgesteift ist.

Vorzugsweise bildet der Einsatz in eingebautem Zustand im
Aufnahme- und Anbindungsbereich des Abstiitzelementes mit
diesem zusammen ein teilweise geschlossenes Hohlprofil, so

dass ein hoher Aussteifungsgrad erreicht wird.

Toleranzen, welche beim Einbau der Cockpitstruktur in die
Karosserie eines Fahrzeugs auftreten, kdnnen gemaB einer
nachsten Ausfihrungsform der erfindungsgemalen
Cockpitstruktur dadurch berilicksichtigt werden, dass zur
Verbindung des Abstiitzelementes mit dem Bodenbereich der
Karosserie ein in das Abstlitzelement einlegbares, relativ
zum Abstiitzelement und/oder relativ zum Bodenbereich
verschiebbares Anbindungselement vorgesehen ist. Durch das
Verschieben besteht insbesondere die Moglichkeit, die
Cockpitstruktur nahezu spannungsfrei in die Fahrgastzelle

einzubauen.

Vorzugswelse weist das Abstiitzelement und/oder das in das
Abstitzelement einlegbare Anbindungselement hierzu
Langldcher auf. Es ist aber auch denkbar, dass im
Bodenbereich der Karosserie entsprechende Langldcher oder

ahnliche MaBnahmen zum Toleranzausgleich vorgesehen sind.

Der Aufwand zur Herstellung der Cockpitstruktur kann
dadurch reduziert werden, dass das Abstitzelement in

Langsrichtung des Kraftfahrzeuges gesehen im Wesentlichen
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vertikal verlauft, da der Fertigungsaufwand fir ein

entsprechendes Abstlitzelement verringert wird.

Eine alternative Verbindung des Abstitzelementes mit dem
Quertrager bzw. Windlauf und dem Cockpittradger wird
dadurch zur Verfligung gestellt, dass das Abstitzelement im
Verbindungsbereich mit dem Quertrdger im Wesentlichen
horizontal und/oder im Verbindungsbereich mit dem
Bodenbereich der Karosserie im Wesentlichen vertikal
verlauft. Auch diese alternative Ausfiihrung des
Abstlitzelementes ergibt die notwendige Verbesserung des
Crashverhaltens bei reduzierter Cockpitteileanzahl. Zudem
kann durch den im Wesentlichen horizontal verlaufenden
Verbindungsbereich mit dem unterhalb der Windschutzscheibe
verlaufenden Quertrédger, insbesondere dem Windlauf,
besonders einfach realisiert werden. Der im Wesentlichen
vertikal wverlaufende Verbindungsbereich des
Abstitzelementes mit dem Boden oder Tunnel der Karosserie
ermdglicht eine einfache und raumsparende Anbindung an den
Boden- oder Tunnelbereich der Karosserie des

Kraftfahrzeuges.

Die Anbindung des Cockpittrdgers an das Abstiitzelement
kann alternativ zwischen den horizontal und vertikal
verlaufenden Bereichen des Abstitzelements, wobei

vorzugsweise der Quertrager horizontal verlauft.

Gebogene Profile ermdglichen eine einfache Anbindung an
den Quertrdger unterhalb der Windschutzscheibe oder den
Windlauf sowie an den Boden oder Tunnel der Karosserie. Es
kann aber auch beispielsweise eine beliebige Kombination
aus geschlossenem, offenem und gebogenem Profil verwendet
werden, um die Erfordernisse an das Abstitzelement im

Anwendungsfall zu erfullen.
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Gemal einer nachsten vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung weist das Abstiitzelement mindestens ein
geschlossenes Hohlprofil mit variablem Querschnitt auf.
Hierdurch kann das Abstitzelement aus sogenannten ,modular
Tubes™ gefertigt werden, welche optimal an die Belastungen
im Anwendungsfall ausgelegt werden kdnnen, so dass ein
minimales Gewicht bei maximaler Steifigkeit gewdhrleistet

werden kann.

SchlieRlich wird das erfindungsgemale Abstiitzelement
dadurch vorteilhaft ausgestaltet, dass das Abstiitzelement
einteilig vom Quertradger unterhalb der Windschutzscheibe,
insbesondere vom Windlauf, bis zum Boden oder Tunnel der
Karosserie durchgehend ausgefiihrt ist. Mit dem einteiligen
Abstitzelement kdnnen bei minimaler Bauteilanzahl dennoch
alle Sicherheitserfordernisse im Hinblick auf die
Steifigkeit und Resonanzarmut der Sicherheitszelle eines
Kraftfahrzeuges gewdhrleistet werden. Hieraus resultieren
besonders geringe Herstellkosten fiir das erfindungsgemale

Abstitzelement.

Es gibt nun eine Vielzahl wvon Mdoglichkeiten, das
erfindungsgemidle Abstitzelement oder die erfindungsgeméale
Cockpitstruktur auszugestalten und weiterzubilden. Hierzu
wird verwiesen einerseits auf die dem Patentanspruch 1,
andererseits auf die Beschreibung zweier
Ausfihrungsbeispiele in Verbindung mit der Zeichnung. In

der Zeichnung zeigt

Fig. 1 eine dreidimensionale Ansicht des
fahrerseitigen Teil eines
Ausfihrungsbeispiels einer

erfindungsgemdfBen Cockpitstruktur,
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Fig. 2 eine dreidimensionale Ansicht des
fahrerseitigen Teil eines zweiten
Ausfihrungsbeispiels einer

erfindungsgemdBen Cockpitstruktur und

Fig. 3 eine dreidimensionale Ansicht des
Ausflihrungsbeispiels aus Fig. 2 von der

Beifahrerseite aus.

Fig. 1 zeigt ein erstes Ausfihrungsbeispiel einer
erfindungsgemaben Cockpitstruktur 1, welche aus einem
Abstitzelement 2 mit Verbindungsmitteln 3, 4 und 5 und
einem Cockpittrdger 6 aufgebaut ist. Zusdtzlich ist in
Fig. 1 noch eine Lenksdule 7 montiert am Cockpittrdger 6
dargestellt. Die Anbindung des Cockpittrdgers 6 an die
A-Sdule erfolgt Uber Verbindungsmittel 8.

In dem Ausfihrungsbeispiel in Fig. 1 ist das
Abstitzelement 2 als geschlossenes Hohlprofil mit einem
etwa quadratischen Querschnitt dargestellt. Der
Verbindungsbereich zur Verbindung des Abstitzelementes 2
mit einem Quertrdger bzw. dem Windlauf der
Fahrzeugkarosserie weist Verbindungsmittel 3 auf, welche
das Abstitzelement 2 mit einem nicht dargestellten
Quertrager, insbesondere dem Windlauf, des Kraftfahrzeuges
verbinden, verlauft im Wesentlichen horizontal. Am
gegenliberliegenden Ende des Abstiitzelementes 2 verlauft
der Verbindungsbereich des Abstitzelementes 2 mit den
Verbindungsmitteln 5 zur Verbindung mit dem Boden der
Karosserie im Wesentlichen vertikal. Das Abstiitzelement 2
ist zur Realisierung dieser Form gebogen. Zusatzlich kann
am gebogenen Abstlitzelement eine Halteplatte 4 zur

Befestigung des Cockpittragers 6 montiert werden, um eine
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Cockpitstruktur mit hoher Steifigkeit und guten
Eigenschaften beziiglich Eigenfrequenzen zu erhalten. Durch
die seitlich an dem Abstitzelement 2 angeordnete
Halteplatte 4 kann auf einfache Weise der Cockpittrager 6
mit dem Abstiitzelement 2 wverbunden werden. Die Halteplatte
4 ist vorzugsweise im BRereich des Bogens des
Abstitzelementes 2 seitlich am Abstiitzelement 2 angeordnet
und kann damit sowohl den vertikalen als auch den
horizontalen Teil des Abstitzelementes 2 zusatzlich
stabilisieren. Ist das Abstitzelement 2 einteilig
ausgefihrt, kdnnen Verbindungsmittel zur Verbindung des
Abstitzelementes 2 mit dem Cockpittrager 6 dadurch zur
Verfliigung stellen, dass beispielsweise Bohrungen fir
Schrauben oder Nieten fir die Halteplatte 4, welche dann
am Cockpittradger 6 angebracht ist, vorgesehen sind oder
auch nur eine flir das AnschweiBen des Cockpittragers 6

geeignete Oberfldche zur Verfligung gestellt wird.

Das in Fig. 1 dargestellte Abstlitzelement 2 wird
vorzugsweise aus einem Stahl oder einer Stahllegierung
hergestellt, wobei bekannte, wirtschaftliche
Herstellverfahren flir geschlossene Hohlprofile,
beispielsweise die Einrolltechnik oder Walzprofilen,

verwendet werden konnen.

Zur Realisierung des modularen Aufbaus der Cockpitstruktur
sind die Verbindungsmittel 3, 4 und 5 bei den
unterschiedlichen Cockpitstrukturteilen, wie dem
Cockpittrédger 6 oder dem Abstiitzelement 2, einheitlich
ausgebildet, so dass beliebige Kombinationen wvon

unterschiedlichen Cockpitstrukturteilen erméglicht werden.

In den Fig. 2 und 3 ist ein zweites Ausfiihrungsbeispiel

einer erfindungsgemalBen Cockpitstruktur 1 in einer
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_13_

perspektivischen Ansicht dargestellt. Fig. 2 zeigt das
zwelte Ausfihrungsbeispiel perspektivisch von der

Fahrerseite aus und Fig. 3 von der Beifahrerseite aus.

Im Unterschied zu dem in Fig. 1 dargestellten
Ausfihrungsbeispiel verlauft der Verbindungsbereich 3 des
Abstitzelementes 2 von einem Verbindungsbereich 9 zur
Verbindung mit dem Cockpittradger 6 in Form eines Arms
zundchst horizontal, um anschliefend vertikal in Richtung
eines Windlaufs oder Quertragers 10 abzuknicken. Aufgebaut
ist das Abstiitzelement 2 aus einem offenen Profil, welches
durchgehend von dem Verbindungsbereich am Windlauf bzw.
Quertrager 10 bis zum Verbindungsbereich 11 am
Bodenbereich oder Tunnelbereich der Fahrzeugkarosserie

fihrt.

Beim zweiten Ausfihrungsbeispiel sind die
Verbindungsmittel zur Verbindung mit dem Cockpittrdger 6
als Verbindungsbereich 9 in das Abstiitzelement 2
integriert. Der Cockpittrager 6 wird iber Flansche 12,
welche am Verbindungsbereich 9 des Abstitzelementes 2
anliegen, am Abstitzelement 2 befestigt und bildet damit
eine Dreibein artige Struktur, welche eine hohe
Aussteifung der Sicherheitszelle des Kraftfahrzeuges
bewirkt. Am anderen Ende des Cockpittrdgers 6, welcher
beispielsweise aus einem ,modular Tube™ mit verdnderlichem
Querschnitt besteht, sind Verbindungsmittel 8 zur
Verbindung der Cockpitstruktur mit der A-Saule eines

Kraftfahrzeuges vorgesehen.

Sowohl in Fig. 2 als auch in Fig. 3 sind weiter Schrauben
15 als Verbindungsmittel zur Verbindung des
Abstlitzelementes 2 beispielsweise mit dem Windlauf oder

Quertréager bzw. mit dem Boden- oder Tunnelbereich der
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Karosserie dargestellt. Das Anbindungselement 13 dient
einerseits dazu eine flexible, Toleranzen ausgleichende
Verbindung mit dem Boden- bzw. Tunnelbereich zu

ermdglichen. Andererseits kann durch die Verwendung des
Anbindungselementes 13 auf eine komplexe Formgebung des

Endbereichs des AbstlUtzelementes 2 verzichtet werden.

In Fig. 3 ist zusatzlich der Einsatz 14 zu erkennen,
welcher rickseitig in das Abstitzelement 2 zumindest im
Verbindungsbereich 9 zum Cockpittrager 6 und im in
Richtung Windlauf bzw. Quertrager 10 als Arm verlaufenden
Verbindungsbereich 3 des Abstitzelementes 2 eingesetzt
ist. Durch den Einsatz 14 erfahrt der gesamte Bereich des
Abstlitzelementes 2, in welchem dieser angeordnet ist, eine
Aussteifung. Das Abstlitzelement 2 ist zur Optimierung an
die Einbausituation des Cockpittradgers 6 im Fahrzeug
komplex geformt, wobei die Form des offenen Profils des
Abstlitzelementes 2 vorzugsweise durch Tiefziehen erhalten

wird. Es sind aber auch andere Herstellverfahren denkbar.
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PATENTANSPRUCHE

1. Cockpitstruktur eines Kraftfahrzeuges, welche im
Bereich zwischen den A-Sdulen der Karosserie eines
Kraftfahrzeuges vorgesehen ist, umfassend mindestens
einen Cockpittrager (6) und ein Abstiitzelement (2),
dadurch gekennzeichnet, dass
die Cockpitstruktur modular aufgebaut ist und unter
Verwendung unterschiedlicher Cockpitstrukturteile,
insbesondere unterschiedliche Cockpittrédger (6)
und/oder Abstiitzelemente (2), an die jeweilige

Karosserie anpassbar ist.

2. Cockpitstruktur nach Anspruch 1
dadurch gekennzeilichnet, dass
die Cockpitstruktur als Cockpitstrukturteile
mindestens einen Cockpittrdger (6) und genau ein
Abstiitzelement (2) aufweist, wobei das Abstitzelement
(2) aus Metall gebildet ist und Verbindungsmittel (3,
4, 5) zur Verbindung des Abstiitzelementes (2) mit dem
Cockpittrager (6), einem Quertrdger unterhalb der
Windschutzscheibe, insbesondere dem Windlauf und einem
Bodenbereich oder Tunnelbereich der Karosserie des
Kraftfahrzeuges aufweist, so dass das Abstitzelement
(2) mit dem Cockpittradger (6), dem Quertrdger und dem
Boden oder Tunnel der Karosserie des Kraftfahrzeuges
Uber einen Kraft-, Form- und/oder Stoffschluss

verbindbar ist.
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3. Cockpitstruktur nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Cockpitstrukturteile angepasste Verbindungsmittel
(3, 4, 5) aufweisen, welche eine Kombination
unterschiedlicher Cockpitstrukturteile miteinander

zuldsst.

4. Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Cockpitstruktur (1) zumindest teilweise aus Metall

und/oder Kunststoff aufgebaut ist.

5. Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
einseitig, insbesondere fahrerseitig, ein
Cockpittrager (6) aus Metall, insbesondere Stahl oder

einer Stahllegierung, vorgesehen ist.

6. Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Cockpittrager (6) im Wesentlichen horizontal

verlauft.

7. Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Cockpittrédger (6) mindestens ein geschlossenes

Hohlprofil mit variablem Querschnitt aufweist.

8. Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Cockpitstruktur (1) in der Endmontage des

Kraftfahrzeuges in die Karosserie einbaubar ist.
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10.

11.

12.

13.

14.

17

Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstlitzelement (2) verbunden mit dem Cockpittrager

(6) die Form eines Dreibeins aufweilst.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstltzelement (2) mindestens ein zumindest
teilweise geschlossenes, offenes und/oder gebogenes

Profil aufweist.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstitzelement (2) einen variablen Querschnitt

aufweist.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstltzelement (2) einteilig vom Quertrager
unterhalb der Windschutzscheibe, insbesondere vom
Windlauf, bis zum Boden der Karosserie durchgehend

ausgefihrt ist.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstiitzelement einen Verbindungsbereich zur
Verbindung des Abstiitzelementes mit dem Cockpittrager
Uber Flansche aufweist, wobeili dieser
Verbindungsbereich zumindest parallele Kantenbereiche

zur Aufnahme der Flansche des Cockpittragers aufweist.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstltzelement einen Verbindungsbereich zur

Verbindung des Abstiitzelementes mit dem Windlauf
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15.

le.

17.

18.

18

und/oder einen anderen Quertrdger aufweist, welcher in
Form eines Arms im Wesentlichen horizontal von dem
Verbindungsbereich zur Verbindung mit dem
Cockpittradger ausgehend beginnt und im Bereich der
Verbindung an den Quertrdger oder Windlauf der

Karosserie 1im Wesentlichen senkrecht endet.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verbindungsbereiche des Abstiitzelementes zur
Verbindung des Abstiitzelementes mit dem Cockpittrager
und dem Windlauf und/oder Quertrager Uber einen
FEinsatz, welcher an die Kontur als offenes Hohlprofil
ausgebildeten Abstiitzelementes in diesen Bereichen

angepasst ist, ausgesteift ist.

Cockpitstruktur nach Anspruch 15,

dadurch gekennzeichnet, dass
der Einsatz in eingebautem Zustand im Aufnahme- und
Anbindungsbereich des Abstitzelementes mit diesem
zusammen ein teilweise geschlossenes Hohlprofil

bildet.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 16,
dadurch gekennzeichnet, dass
zur Verbindung des Abstiitzelementes mit dem
Bodenbereich der Karosserie ein in das Abstitzelement
einlegbares, relativ zum Abstitzelement und/oder
relativ zum Bodenbereich verschiebbares

Anbindungselement vorgesehen ist.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 17,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstiitzelement und/oder das in das Abstitzelement

einlegbare Anbindungselement Langl&cher aufweist.
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19.

20.

19

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 18,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstitzelement (2) in La&ngsrichtung des
Kraftfahrzeuges gesehen im Wesentlichen vertikal

verlauft.

Cockpitstruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Abstltzelement (2) im Verbindungsbereich mit dem
Quertrdger im Wesentlichen horizontal und/oder im
Verbindungsbereich mit dem Bodenbereich der Karosserie

im Wesentlichen vertikal verlauft.
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