untall
wa Fahrzeug
technik

Alexander Wiek*

Crashversuche zur Darstellung

von unterschiedlichen

Schadenintensitaten, Struktursteifigkeiten

und MehrfachanstoBen

Zusammenfassung

Die drei durchgefiihrten Crashversuche verdeutlichen die Entstehung von sehr unterschiedii-
chen Schadenintensitaten und Struktursteifigkeiten, welche u.a. von der Steifigkeit der Kontakt-
partner abhangt. An stabil ausgefiihrten StoBstangen, insbesondere Stofistangenecken, kann
es bei Kollisionen zu sehr kleinen oberflachlichen Spuren kommen, wohingegen ein entspre-
chend instabil ausgefihrter Kontaktpartner, z.B. ein Tirblech, mitunter erhebliche Eindriickun-
gen und groBflachige Spurzeichnungen aufweist. Bei einer genauen Bewegungsanalyse und
der Untersuchung der gesamten Spurzeichnungen an einem von einem Unfall betroffenen
Fahrzeugbereich, lassen sich in Grenzen Vorschaden, Mehrfachanstéfe und vor allem eine
Uberlagerung von mehreren Spurzeichnungen aufklaren.

Summary

The three running crashtests are showing clearly the result of very different damage-intensity
and material-stiffness by cars, which depend on the stiffness of the contact-partner. On sturdy
bumpers of cars, especially bumper corners, there are only very small marks on the surface
area, whereas an unstable contact-partner gets very deep marks. By examinating the whole
marks of a crashcar and analysing the moving of the cars very exactly, you can discover old
damages, repeated damages and overlapping marks.

Die folgenden Crashversuche ergaben sich aus der taglichen Gutach-
tenpraxis, wobei insgesamt drei Crashversuche durchgefihrt wurden,
bei denen jeweils ein Opel Manta gegen einen Ford Sierra stieB. Der
Crashversuch Nr. 1 ergab sich aus einem konkreten Fall bei dem es
zu untersuchen galt, ob durch den AnstoB eines Opel Manta im Rangier-
vorgang, die Eindriickungen an einem Ford Sierra verursacht werden
kénnen, wobei bei den Fahrzeugen sehr unterschiedliche Schadeninten-
sitdten auftraten.

Der Crashversuch Nr. 2 gilt der Untersuchung und Darstellung von
unterschiedlichen Schadenintensitdten und insbesondere der unter-
schiedlichen Steifigkeitsverteilung in der Seitenflache des Ford Sierra.
Der Crashversuch Nr. 3 gilt der Untersuchung von MehrfachanstéBen
bei geringen Geschwindigkeiten mit teilweiser Uberdeckung der Spur-
zeichnungen und Uberdeckung von Altschaden.

Crashversuch Nr. 1

Im zu untersuchenden Fall waren an einem Opel Manta nur geringste
Aufschmelzungen an der Kunststoffoberflache der StoBstangenecke
hinten links, sowie eine nur sehr leichte Fehlstellung der StoBstange
feststellbar. Beim Ford hingegen zeigte sich jedoch eine relativ groBfla-
chige Eindriickung des Tirblattes. Zur Nachstellung des Unfalles konn-
ten mit geringem Aufwand zwei baugleiche Fahrzeuge beschafft wer-
den, die in den Schadenbereichen weitgehend unbeschadigt waren.
Abbildung 1 zeigt die Kollisionskonstellation und die Endlagen der
Fahrzeuge im Versuch. Der Opel wurde dabei mit ca. 5 km/h und unter
einem Winkel von etwa 20" gegen den mit angezogener Handbremse
stehenden Ford Sierra gerollt. Wahrend der Kollision wurde der Opel
nicht abgebremst. Der Untergrund bestand aus einer Asphaltdecke im
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Abbildung 1 Kollisionskonstellation, AnstoBgeschwindigkeit, Endlagen und Kollisions-

winkel beim Crashversuch Nr. 1
Constellation of collision, crashspeed, final positions and angle of collision
of crashtest No. 1

teilweise angetrocknetem Zustand. Die Geschwindigkeit des stoBenden
Opel wurde mit dem VerzdgerungsmeBgerat VC 2000 PC gemessen.
Das Gewicht des Opel betrug etwa 1.000 kg und das des Ford etwa
1.100 kg.

Das Bild 1 zeigt die Kollisionskonstellation der Fahrzeuge. Die Bilder 2
+ 3 zeigen die entstandenen Schéden am Ford Sierra und die Bilder 4
- 7 die entstandenen Schaden am Opel. b

Der Opel wurde mit der hinteren linken StoBstangenecke gegen die
vordere Tir des Ford Sierra gerolit. Die Berilhrung begann etwa in der
Mitte des Tirblattes, wobei die Riickwértsbewegung des Opeluntr  Ib
des AuBenspiegels endete. Der Opel rollte danach wieder ca. 20 cim in
Fahrtrichtung gesehen nach vorne in den Endstand. Die tiefste bleiben-

Bild 1
Fig. 1 Constellation of collision of crashtest No. |

Kollisionskonstellation beim Crashversuch Nr. |
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Bild2 Schiiden am gestoBenen Ford Sierra
Fig.2 Damages of the impacted Ford Sierra

Bild3 Schiiden am gestoBenen Ford Sierra
Fig. 3 Damages of the impacted Ford Sierra

Bild4 Schiiden am gestolenen Opel Manta
Fig. 4 Damages of the impacting Opel Manta

de Eindriickung wird hierbei in etwa durch das Ende der Spurzeichnung
gekennzeichnet. Durch den AnstoB kam es zu einem deutlichen Wanken
beider Pkw, wobei sich die Spannung am Ende des Rickwartsrollvor-
ganges des Opel nicht in einem Verschieben des Ford I6ste, sondern
in dem daran anschlieBenden Vorrollen des Opel in den Endstand.

An der Fahrertir des Ford hinterlieB die Kunststoffstange des Opel eine
deutliche waagerechte Spurzeichnung. Am schleichenden Beginn der
Spur in der Mitte des Tiirblattes und an der tiefsten Eindriickung unter-
halb des AuBenspiegels ist die AnstoBrichtung, von hinten nach vorne,

Bild 5 Heckansicht mit Altschaden
Fig. 5 Rear view with old damage

Bild 6 Nahaufnahme der StoBstangenecke
Fig. 6 Close-up shot of the rear bumper

Schaden
Gereich

Altschadew |

Bild 7 Eingrenzung des Schadenbereichs
Fig. 7 Damage area

erkennbar. Diagonale Knickfalten verdeutlichen die tiefste Eindriickung.
Auf den Bildern5 + 7 sind Altschaden am Opel eingekreist. Die
Beriihrungsflache an der StoBstangenecke durch diesen Crashversuch
ist ebenfalls auf Bild 7 eingekreist. Hierbei handelt es sich um die obere
Kante des vorstehenden senkrechten Bereichs der StoBstangenecke.
Insgesamt beschrinkt sich der Schaden auf eine nur sehr leichte Fehl-
stellung der StoBstange im Eckbereich, sowie eine sehr leichte Auf-
schmelzung der Kunststoffoberflache.
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Fazit: An dem Ford stellte sich eine Eindriickung der Tiir mit deutlich
erkennbarem Beginn und Ende der Spurzeichnung und nachvollziehba-
rer Bewegungsrichtung ein. An der StoBstangenecke des Opel zeigten
sich trotz der deutlichen Spurzeichnung auf der Fordtlr nur geringste
Aufschmelzungen der Kunststoffoberflache und eine nur sehr leichte
Fehlstellung der StoBstangenecke. Der Versuch zeigt die sehr unter-
schiedlichen Steifigkeiten der Kontaktpartner und die daraus resultieren-
den Unterschiede in der Schadenintensitat.

Crashversuch Nr. 2

Im Gegensatz zum Versuch Nr. 1, wurde hierbei eine andere Kollisions-
konstellation, eine andere AnstoBrichtung und eine héhere Geschwin-
digkeit gewéhlt. Dieser Versuch wurde ebenfalls mit einem Opel Manta
und einem Ford Sierra durchgefiihrt. Zweck dieses Versuchs war die
Untersuchung der Schadenintensitéten bei einer héheren Geschwindig-
i keitim Vergleich zu Versuch 1 und die Untersuchung der Verteilung der
! Struktursteifigkeit in Fier Seitenflache des Ford. ZLII dieser Untersuchung Bild8 Schiden an der Seite des Ford Sierra
konnten ebenfalls mit vertretbarem Aufwand zwei Fahrzeuge beschafft | iy 8 The damages side of the Ford Sierra
werden, die in den Schadenbereichen weitgehend unbeschadigt waren.
Der Ford wies einen Frontschaden auf, vgl. Bild 8. Da die Rader am
Ford fehlten, wurde der Ford zwecks Hohenausgleich auf Fremdfelgen
gesetzt, vgl. Bilder 8 + 9. An der linken StoBstangenflanke des Opel
iag ein durch feine waagerechte Kratzer gekennzeichneter Vorschaden
vor, vgl. Bild 10. Im Kontaktbereich war die StoBistange jedoch frei von
Vorschaden, sowie ohne Fehlstellung. Abbildung 2 zeigt die Kollisions-
konstellation und die Endlagen der Fahrzeuge. Das Gewicht des Opel
betrug etwa 950 kg und das des Ford etwa 1.020 kg.

Der Opel wurde mit einer Geschwindigkeit von etwa 15 km/h unter
einem Winkel von ca. 23" gegen den Ford Sierra gerollt, wobei wahrend
der Kollision, wie auch im Versuch 1, keine Abbremsung des Opel erfolg-
te. Die Handbremse des Ford war angezogen. Wahrend der Kollision

Bild9 Schiden an der Seite des Ford Sierra
Fig. 9 The damages side of the Ford Sierra

| Abbildung 2 Kollisionskonstellation, AnstoBigeschwindigkeit, Endlagen und Kollisions

| winkel beim Crashversuch Nr. 2
Constellation of collision, crashspeed, final positions and angle of collision Bild 10 Eingrenzung von Altschiiden und Kontakthereichen
in the crashtest No, 2 Fig. 10 Old damages and contact arcas
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Bild 11
Fig. 11

Nahaufnahme der Schiiden am sioBenden Opel Manta
Close-up damages of the impacting Opel Manta

Bild 12 Schiiden am Opel Manta
Fig. 12 Damages of the Opel Manta

Bild 13
Fig. 13

Nahaufnahme vom Bereich der B-Siule des Ford
Close-up of the area between the right-doors

anderte sich der Winkel der Fahrzeuge zueinander, da es zu einem
deutlichen seitlichen Verschieben des Ford durch den Ansto3 kam.
Durch den Stand des Ford auf den liegenden bereiften Felgen liegt hier
eine Veranderung in der Bodenhaftung vor. Dennoch 1aBt der Versuch
die Untersuchung der Struktursteifigkeitsverteilung in der Seitenflache
des Ford zu. Der Untergrund bestand hierbei aus teilweise verschmutz-

Bild 14 Kurzzeitige Trennung der Fahrzeuge erkennbar anhand der Unterbrechung der

Spurzeichnung

Fig. 14  Short separating of the cars visible by the interrupting mark

ten Asphaltplatten, da der Unfallversuch auf dem Gelénde eines Schrott-
platzes durchgefiihrt wurde.

Der Opel stieB zu Beginn mit seiner hinteren linken StoBstangenecke
gegen die vordere rechte Tur des Ford. Das »weiche« Turblatt der
vorderen Tir des Ford setzte der StoB3stange des Opel wenig Widerstand
entgegen, wodurch diese tief eingedriickt wurde. Kurz vor der B-Saule
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Abbildung 3 ation, AnstoBgeschwindigkeit, Endlagen und Kollision
winkel heim Crashversuch Nr. 3
Constellation of collision, crashspeed, final positions and angle of collisior

of crashiest No. 3
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