GLK-KLASSE

Mit Sicherheit eines
der besten SUV

Fahrzeugsicherheit auf hochstmdglichem Niveau — dies gilt auch fiir
die GLK-Klasse. Mercedes-Benz ermdglicht dies durch die kontinuier-
liche Weiterentwicklung des ganzheitlichen Sicherheitskonzeptes auf
Basis der drei Séulen der Sicherheitsentwicklung: Unfallforschung,
Computersimulation und Erprobung.
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1 Einleitung

Hochstmogliche Fahrzeugsicherheit ist
und bleibt Direktive bei Mercedes-Benz.
Dies gilt auch fiir die neue GLK-Klasse.
Dabei bilden der umfassende Erfah-
rungsschatz der Mercedes-Ingenieure
und die Erkenntnisse der seit 1969 beste-
henden Real-Unfallforschung das Funda-
ment der Entwicklungsarbeit. Bei ihrer
Téatigkeit haben die Ingenieure immer
die Weiterentwicklung des Insassen-
schutzes im realen Unfallgeschehen im
Blick, um dem Kunden im Fall des Falles
bestmogliches Schutzpotenzial zur Ver-
fligung stellen zu konnen.

Dieser Schutz beginnt jedoch nicht
erst im Crashfall, sondern bereits mit
dem Fahrtantritt. So verfolgt Mercedes-
Benz mit dem integralen Sicherheitskon-
zept und dem damit nahtlosen Zusam-
menspiel von aktiver und passiver Si-
cherheit die Vision des unfallfreien Fah-
rens. Sicherer fahren heit: Gefahren
vermeiden helfen, den Fahrer rechtzeitig
warnen und im Bedarfsfall assistieren.

So wurde im GLK auch erstmals das
optional verfiigbare Insassenschutzsys-
tem PRE-SAFE im Segment der kom-
pakten SUV realisiert.

Kommt es dennoch zu einem Unfall,
stehen der individuelle Schutz der Insas-
sen und die bedarfsgerechte Minderung
der Unfallfolgen fiir die Beteiligten im
Mittelpunkt. Aber auch die Vermeidung
von Folgeunfillen und eine situationsge-
rechte Unterstiitzung bei der Rettung
sind gewdhrleistet.

2 Der Entwicklungsprozess

Die Entwicklung der passiven Sicherheit
hat bereits in der Konzeptphase des neu-
en GLK begonnen. Zu diesem friihen
Zeitpunkt sind zunidchst die umfang-
reichen Daten und Erfahrungen des Un-
ternehmens und das Expertenwissen der
Entwicklungsingenieure eingeflossen.
Danach folgte die Entwicklung der pas-
siven Sicherheit am Computer in der vir-
tuellen Realitédt. So wurden deutlich vor
den ersten fahrfihigen Prototypen Simu-
lationsmodelle mit iiber zwei Millionen
mathematischen Einzelelementen zur
Strukturauslegung, Insassen- und FuR-
gdngerschutzsimulation erstellt und in
allen erforderlichen Lastfallkonstellatio-

nen analysiert. Zur Abarbeitung der
rund 5000 Rechenldufe iber dieses Fahr-
zeugprojekt bedienten sich die Mercedes-
Benz-Berechnungsingenieure eines der
weltweit grofdten Linux-Cluster fiir Crash-
simulationen, deren Rechenleistung mit
zirka 5000 herkdmmlichen Office-PCs
vergleichbar ist.

Die in den einzelnen Struktursimula-
tionen entstandenen Ergebnisse wurden
daraufthin in Bezug auf Geometrie, einge-
setzte Werkstoffe, Materialstdrken und
Verbindungselemente mit den beteilig-
ten Fachbereichen und Spezialisten ana-
lysiert, interpretiert und diskutiert.

Gleichzeitig zur beschriebenen Struk-
turauslegung wurden in der integrierten
Insassensimulation die bestimmenden
Komponenten der Riickhaltesysteme aus-
gelegt. Diese Kombination aus Struktur-
und Insassensimulation birgt den Vor-
teil, dass simtliche notwendigen Gesamt-
fahrzeugkomponenten, die mitbestim-
menden Einfluss auf die Riickhaltesyste-
me besitzen, bereits in dieses Phase be-
riicksichtigt werden kénnen. Die daraus
resultierenden Erkenntnisse wurden in
Schlitten- und Komponentenversuchen
weiter erprobt und optimiert.

Sowar es moglich, die tiber 50 Gesamt-
fahrzeugversuche mit voroptimierten
Einzelkomponenten zu bestiicken und
dadurch hohen Reifegradgewinn ab dem
ersten Realcrash zu erzielen.

3 Die Karosserie

Die steife und formstabile Fahrgastzelle
mit etwa einem Fiinftel an hochst- und
ultrahochfesten Stidhlen sowie Deforma-
tionszonen im Frontal- und Heckbereich
bilden das Fundament fiir den effektiven
Insassenschutz des GLK, Bild 1.

Zuriickgegriffen wird im GLK hierzu
auf die Basis der aktuellen C-Klasse, die
durch Zusatzumfinge auf das hohere
Anforderungsprofil des GLK hinsichtlich
Fahrzeuggewicht, Offroad-Performance
und Allradantrieb angepasst wurde. De-
signrelevante Baugruppen wie die kom-
plette Seitenwand, Dachstruktur sowie
sdmtliche Anbauteile sind GLK-spezi-
fisch.

Bei der Verwendung der C-Klasse-Bo-
dengruppe wurden auch die effektiv wir-
kenden primédren und sekundiren Kraft-
einleitungspfade oberer und unterer
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GLK-KLASSE

Materialverteilung

41,6 % hochfeste Stahle (HSS)

15,4 % moderne hochfeste Stahle (AHSS)

Langstrager, Integraltrdger, Seitenschwel-
ler nach Radanlage, Anschlusstrédger und
A-Sdule wo notwendig fiir den GLK und
dessen Anforderungen angepasst Bild 2.
So erhielt zum Beispiel die Vorbaustrebe
zur Minimierung der Bremspedal-Intru-
sion zwei Anbindungspunkte am Feder
beindom. Das Widerlager, der ,,Quertri-
ger unter Windschutz“ sowie die Kardan-
tunnelflanken wurden ebenfalls an die
Belastungen angepasst.

Wie die CKlasse besitzt auch der GLK
eine so genannte ,Crash-Fuge®, die das
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1,0 % ultrahochfeste Stahle (UHSS)

3,8 % ultrahochfeste Stahle
warm umgeformt (PHS)

38,3 % weiche Stahle (LSS)

Bild 1: Die steife und formstabile
Fahrgastzelle besteht zu rund
einem Fiinftel aus hochst- und
ultrahochfesten Stéhlen

Unterschieben der Kotfliigel unter die
Fahrertiiren und die damit eventuell ver-
bundenen erhdhten Tiréffnungskréfte
auch bei einem schwerem Frontalauf-
prall minimieren kann, Bild 3.

Fiir den Seitenaufprall wurde der ge-
dnderten Standhohe und dem gegentiiber
der CKlasse erh6hten Gewicht Rechnung
getragen. Die eigenstindigen Sitzquer-
trager des GLK wurden so ausgelegt, dass
sie eine hohe Quersteifigkeit bieten und
Energie iiber die verbauten Tunnelstre-
ben an die crashabgewandte Fahrzeug-
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seite leiten konnen. Die B-Sdule wurde
im mittleren Bereich mit ultrahochfes-
ten Materialien sehr steif und im Fuf
nachgiebiger ausgefiihrt, Bild 4. Zum
Schutz von Fufigingern wurden die
potenziellen Aufprallbereiche am Fahr-
zeug, wie Motorhaube und StoRfinger,
so gestaltet, dass bei einem Anprall die
Belastungen moglichst niedrig bleiben.
Der serienméifige Einsatz eines Bremsas-
sistenz-Systems (BAS) — wie bei allen an-
deren Mercedes-Benz Pkw-Modellen auch
- dient ebenfalls der Erhéhung der
Sicherheit von FulRgdngern. Durch die
gezielte Unterstiitzung bei Notbrem-
sungen werden die Anhaltewege redu-
ziert. Dadurch kann in vielen Fillen die
Kollisionsgeschwindigkeit mit einem
FulRgidnger verringert oder im besten Fall
ein Unfall ganz vermieden werden.

4 Sensorik und Riickhaltesysteme

Das Riickhaltesystem hat die Aufgabe, die
Insassen moglichst frith an das Fahrzeug
und dessen Crashkennlinie zu koppeln,
um den zur Verfiigung stehenden Raum
als bestmoglichen Verzdgerungsweg zu
nutzen. Die korrekte Erkennung der je-
weiligen Crashsituation stellt der GLK mit
dem zentralen Beschleunigungssensor im
Airbagauslosegerdt ARAMIS auf dem Mit-
teltunnel sicher. Zur noch genaueren und

Bild 2: Bestmdglicher Insassenschutz beim Frontalaufprall (Crashtest, Kraftpfade, Simulation) durch effektiv wirkende Krafteinleitungspfade und die hochstabile
Fahrgastzelle
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vor Crash

schnelleren Detektion der Crashsituation

wird ARAMIS durch zusdtzliche Beschleu-

nigungssensoren im Bereich des Front-

biegetrdgers und der B-Sdulen sowie

Drucksensoren in den Tiliren unterstiitzt.
Je nach Schwere und Konstellation

steuert ARAMIS dann bedarfsgerecht fiir

erkannte Frontal-, Seiten- und/oder Roll-

over-Ereignisse die notwendigen Rick-

haltesysteme:

- zweistufige Airbags fiir Fahrer und
Beifahrer

- Kneebag auf der Fahrerseite unterhalb
der Lenkséule

- 3-Punkt-Gurt mit Aufrollstraffer und
Gurtkraftbegrenzer fiir Fahrer- und

Bild 4: Beim Seitenaufprall (Crashtest, Kraftpfade, Simulation) schiitzen eine hohe Quersteifigkeit und zuséatzliche

nach Crash

Beifahrer sowie den dufleren Fond-
sitzpldtzen

Thoraxbag fiir Fahrer und Beifahrer
in die Sitzlehnen integriert
Thoraxbag fiir die Fondpassagiere in
die Radlaufverkleidung integriert
(Sonderausstattung)

- Windowbag mit dem Gasgenerator
oberhalb der B-Sdule und Entfaltung
iiber beide Sitzreihen

crashaktive Kopfstiitzen NECK-PRO.
Optional kann der GLK mit einer auto-
matischen Kindersitzerkennung (AKSE)
auf dem Beifahrersitz ausgestattet wer-
den, die im Falle eines montierten Kin-
dersitzes mit AKSE-Transponder den Bei-

Tunnelstreben, die Energie an die crashabgewandte Fahrzeugseite leiten, die Insassen

Bild 3: Die Crash-Fuge
verhindert das Unter-
schieben der Kotfliigel
unter die Fahrertiiren

M Kotflige! I Tiir

fahrerairbag deaktivieren kann. Zusitz-
lich verfiigt der GLK auf allen Plitzen
iiber ein Gurtinformationssystem, das
nicht nur Fahrer und Beifahrer zum An-
gurten auffordert, sondern auch dem
Fahrer anzeigt, wie viele Gurte im Fond
angelegt wurden.

5 PRE-SAFE

Mit dem auf Wunsch erhéltlichen, pra-
ventiv wirkenden Insassenschutzsystem
PRE-SAFE, einer Weltneuheit im Markt-
segment kompakter SUVs, hebt Mercedes-
Benz die Sicherheit in diesem Segment
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auf ein neues Niveau. Kennzeichnendes

Merkmal dieses Systems ist der Briicken-

schlag zwischen aktiver und passiver

Sicherheit. PRE-SAFE nutzt die Sensoren

der fahrdynamischen Regelsysteme wie

zum Beispiel BAS und ESP und kann so
fahrdynamisch kritische Situationen mit
erhohtem Unfallpotenzial erkennen.

PRE-SAFE wird aktiv, wenn eines der
folgenden Kriterien erfiillt ist:

- Notbremsungen: schnelle Bremspe-
dalbetitigung, die in der Regel ein-
hergeht mit der Auslosung des Brems-
assistenten (BAS)

- starkes Unter- oder Ubersteuern des
Fahrzeugs

- kritische Lenkbewegungen bei hohen
Geschwindigkeiten, die auf eine
Schreckreaktion des Fahrers schlie-
Ren lassen und zu einem instabilen
Fahrzustand fithren kénnen

- ,Panikbremsungen*: Starke Erh6hung
des Pedaldrucks wdhrend einer Brem-
sung auf rutschigem Untergrund,
zum Beispiel bei Aquaplaning, Eis
oder Schnee (Der Fahrerbremswunsch
ibersteigt dabei die physikalischen
Verzogerungsmoglichkeiten deut-
lich).

Wird anhand dieser Kriterien eine poten-

zielle Unfallsituation erkannt, bereitet

PRE-SAFE Insassen und Fahrzeug auf den

moglichen Unfall vor. Dazu gehort die

Fixierung von Fahrer und Beifahrer

durch elektromotorische Straffung der

Sicherheitsgurte. Der auf Wunsch liefer-

bare, elektrisch einstellbare Beifahrersitz

mit Memory-Funktion wird in eine giins-
tigere Position verstellt, um so das best-
mogliche Schutzpotenzial durch Airbags
und Gurtsystem zu erreichen. Bei hoher

Querdynamik schlief3t das System zu-

sdtzlich das Schiebedach und die Seiten-

scheiben bis auf einen Restspalt. Damit
kann der Windowbag eine bessere Schutz-
wirkung entfalten.

Wird die Kollision verhindert und
ein fahrdynamisch stabiler Zustand wie-
derhergestellt, werden die Gurte ent-
spannt und die anderen Systeme kon-
nen zuriick in ihre Ausgangsstellung
gebracht werden.
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