Gedampfte Wucht

Die Knautschzone schiitzt

seit 60 Jahren die Insassen

Ein dumpfer Knall, ein zerbeultes Auto
und viel Arger: 1,8 Millionen Blechschiden
registrierte das Statistische Bundesamt
zwischen Januar und November 2011, Dass
die Fahrer meist mit dem Schreckendavon-
kamen, ist unter anderem den Knautschzo-
neninden Autos zuverdanken, DerenPrin-
zip ist so einfach wie genial: Statt aufpral-
lende Kréfte an die Insassen weiterzuge-
ben, bremst die Knautschzone die Wucht
gewissermafien ab. Hierfiir sorgen zum
Beispiel hohle Stahlprofile, die sich beim
Unfall deformieren. ,Die Knautschzone
hat die Aufgabe, moglichst viel Energie ab-
zubauen®, erldutert Ingenieur Andreas Rat-
zekvom ADAC Technik Zentrum in Lands-
berg. Dies funktioniere, weil Autos mit ei-
ner Art Zellstruktur gebaut wiirden.
wFront-und Heckpartie diirfen sich verfor-
men, nicht aber der Fahrgastraum. Das
Ziel ist eine stabile Uberlebenszelle, die
von der Knautschzone herum geschiitzt
wird.”

ERFOLGREICH
ERFUNDEN

Mit so manchem Geistesblitz, so
mancher Tiiftelei machen Ingenieure
einem das Leben leichter. Aus
vielen Ideen sind langst praktische
Produkte des Alltags geworden. Die
SZ stellt sie in einer Serie vor.
Heute: Die Knautschzone

Vor 60 Jahren noch beherrschte einean-
dere Philosophie die Automobilprodukti-
on. Karosserien sollten vor allem hart und
steif sein. Lediglich der Mercedes-Ingeni-
eur Béla Barényi vertrat die Ansicht, dass
die Aufprallenergie bei einem Unfall durch
Verformung abgebaut werden miisse, um
die Insassen zu schiitzen. Am 28. August
1952 lief’ er sich dieses noch heutige giilti-
ge Grundprinzip patentieren. Es dauerte
weitere siecben Jahre, ehe seine Erfindung
beiMercedes 1959 mit dem Oberklassemo-
dell W111 in Serie ging: Die legendare
wHeckflosse" war weltweit der erste Pkw
mit Knautschzone.

SWinschenswert wire, dass die
Knautschzone nicht nur bei einem Stan-
dardunfall von vorne optimal anspricht,
sondern auch bei einem schrigen Auf-
prall®, nennt Ratzek einen Schwachpunkt.
Der ADAC fordert daher eine breite An-
sprechfliche um die Fahrzeugfront her-
um, die wie ein Schutzschild die eintreten-
de Energie auf die Langs- und Quertrager
leitet. Unzureichend geschiitzt sind nach
wie vor die Fahrzeugseiten. Hier gibt es so
gut wie gar keine Knautschzone. Das euro-
péische Projekt ,Aprosys”, an dem das
Fraunhofer Institut, Daimler und Conti-
nental beteiligt waren, entwickelte hierzu
ein System, das die seitlichen Strukturen
im Falle eines Aufpralls verstdrkt. Bolzen
in Héhe des Fahrersitzes fahren heraus
und bildenmit Verstdrkungen in der Tiir ei-
ne Art zweiten Schutzkéfig. Sensoren am
Fahrzeug losen den Mechanismus aus, der

in weniger als 70 Millisekunden reagiert.
»Wir konnten bei seitlichen Crashtests Ver-
besserungen bis zu 20 Prozent feststel-
len“, sagt Thorsten Koch vom Fraunhofer
Institut fiir Betriebsfestigkeit und System-
zuverlidssigkeit (LBF). Auch Autohersteller
seien von den Ergebnissen beeindruckt ge-
wesen. In die Serienproduktion schaffte es
die Entwicklung jedoch bisher nicht. Der-
zeit setze die Industrie mehr auf aktive Si-
cherheitssysteme, um Unfélle zu vermei-
den, meint Koch. CLAUDIUS LUDER/DPA
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