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Zusammenfassung und Vergleiche zu: 

AZT -Reparaturcrashversuche des Allianz-Zentrums München-Ismaning 

 

'AGU-Datenbank, Versuch Nr. AZT_04.12' (Kfz gegen Kfz) 
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A. Ergänzung zum Berichtstitel: 
 

Sind die vom AZT (Allianz-Zentrum, München-Ismaning) durchgeführten Reparaturcrashversuche (gegen bzw. mit starrer 

{undeformierbarer} Barriere) für die Verkehrsunfallrekonstruktion wertvoll oder nicht? 

Sind die dort gewonnenen a/t- (Beschleunigung/Verzögerung) Versuchsmesskurven verwertbar oder nicht? Falls - wie?  

Können diese AZT-Auswertungen in die Crashversuche von 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' (Kfz gegen Kfz) 

eingegliedert werden oder nicht? 

Möglichkeiten zur Verwendung der Tests 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' zur Auswertung von Steifigkeitszahlen als 

Ersatz (oder zusätzlich) für die (zu den) Steifigkeitszahlen der AZT-Reparaturcrashversuche(n).  

Ist ddyn-Etappe auch bei den Tests 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' auswertbar und verwendbar? Obwohl diese Werte 

anders sein könnten als bei einem starren (undeformierbaren) Partner - bei Kfz gegen Kfz kennt man diese Etappenwerte nicht - da 

unterschiedliche ddyn-Werte vorliegen können (unterschiedliche Steifigkeitszahlen in Bezug auf die Aufzeichnungen in der a/t-

Versuchsmesskurve {dort auf den Kfz-Schwerpunkt bezogen und nicht auf die Deformationsstelle}, abhängig von der 

Struktursteifigkeit des jeweiligen Partners zum jeweiligen Zeitpunkt).  

 

Eigene Entwicklung der dazugehörenden Berechnungs-Software im Ms-Excel-Berechnungsprogramm                              

 "P21-P10k1,P17b,P17c_div.Ber.NurAudi100+VWBora_KfzGeg.Kfz+AZTRepCrash_F+H+S", wo zusammengefasst ist 

die jeweilige automatische Übertragung von entsprechenden Daten aus dem einen Datenblatt (sheet) auf ein anderes Datenblatt: 

 - AZT-ReparaturCrash (nach dem Auswertungssystem ab 2015 - mein Excel-Berechnungsprogramm  

  "P17c_InEtappeKurve-Berechnungen_nurAZTRepCrash_F+H+S_AZT")              

  

 - 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch': Kfz gegen Kfz (mein Excel-Berechnungsprogramm    

  "P17b_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU" und                          

  "P17b+_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU")      

  

 - Interpolieren von k-Faktoren (k0- und kDef-Faktoren) (mein Excel-Berechnungsprogramm    

  " P10k1-div.BerechnungenNurAudi100+VWBora_KfzGegenKfz+AZTRepCrash_F+H+S ")                               

sowie: - Berechnung der Kfz-Insassenbelastung in der Kompressionsphase (ungebremst/gebremst) - Änderung von ddyn auf 

  ddyn-kraftlos und ddyn-bei Kraft durch Steifigkeit                                                                                                                     

  "P10a1-Kfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei ddynKraftlos-erw. m. k0+kDef+k0Def_AGU" 

------------------------ 

 - AZT-ReparaturCrash (nach dem Auswertungssystem bis 2015 - ist das Altsystem: die C"dyn-Werte können aus  

  meiner Steifigkeitszahl- und Kraftzahlliste (C- + F-Liste) übertragen werden und sind so in den Kurven für C"dyn  

  im Vergleich zu sehen - Abbildung 170)  

Ca. 200 Seiten mit Schadensbilder, Versuchsmesskurven, Tabellen, Auflistungen, Ausdrucke der Auswertungen im vom 

Artikelverfasser entwickelten Berechnungssystem:  'Microsoft Excel' und  'Microsoft Visual Basic 2008 Express Edition'. 

Ergebnis: 

Die AZT-Reparaturcrashversuche sind für einen seriösen und gewissenhaften Sachverständigen der Verkehrsunfallrekonstruktion 

ein unbedingtes "Muss haben". 

Diese AZT-Reparaturcrashversuche und die AGU-Versuche, samt den durchgeführten Auswertungen mit meinen 

Berechnungssystemen, sind sehr wertvoll. 

Zusätzlich zu diesen Bericht wird auf meinen Bericht 'HecksteifigkeitVWPoloIV+PrüfungEES-SystemAZT', meinen Bericht 'Das 

Schleudertrauma der Halswirbelsäule (HWS)' aber auch auf alle anderen Berichte zu diesen Themen (siehe in meiner Preisliste) 

hingewiesen.  



3 
 

      Inhaltsverzeichnis:                            Seite 

A. Ergänzung zum Berichtstitel              002 

B. Vorspann - Einleitung - Grundgedankengänge                               006 

C. Berechnung der Deformationsarbeit an Fahrzeugen        008 

 Allgemein        009 

 Technische Grundlagen        009 

 Theoretische Abhandlungen        009 

     1            009 

    a) - Impulssatz        009  

    b) - Energiebetrachtung        010 

    c) - Drallsatz        010 

   2  - Aufgliederung der Kollision        010 

  3  - k-Faktor (Elastizitätsfaktor, Elastizitätszahl, Stoßzahl)    011 

  k-Faktor-Diagramm        014 

   Zu Erweiterung des Definitionssystems 2015     015 

  4  - Deformationsarbeit        017 

   a) - Crash-Institutionen        017  

   b) - Deformationskennlinie       021  

   c) - Berechnung der Deformationsarbeit     022 

  Herleiten der Steifigkeitszahl C      023  

 Zusammenfassung des Steifigkeitszahl- und Kraftzahlsystems      026  

D. Zusammenfassung des heutigen Wissenschaftsstandes ¿ber die ĂBerechnung der Deformationsarbeit an Fahrzeugenñ                

 mit den verschiedenen Zahlensystemen        027 

 

E. Erweiterung des Definitionssystems 2015        029 

F. Erweiterung zum Thema dieses Berichtes        034 

G. Auswertung des Versuches 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. AZT_04.12', veröffentlicht bei AGU Schweiz  036 

H. Resümee zur Auswertung des Versuches 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. AZT_04.12', veröffentlicht bei _AGU Schweiz 037  

 ɲa_AZT_04.12           037  

 Auswertung der Versuchsmesskurven a/t beider Fahrzeuge      045  

 Tabelle 1_AZT_04.12          062  

 Tabelle 2_Audi           072  

 C-Zahl (Steifigkeitszahl) - System         075 

 Tabelle 2_VW           085  

 C-Zahl (Steifigkeitszahl) - System         088 

 Tabelle 3_Audi+VW           090 

I. Erkenntnisse aus der neuen Auswertungsart (System 2015) des AZT-Reparaturcrashversuches    092  

J. Erkenntnisse aus der Zusammenführung des AZT-Reparaturcrashversuches mit dem Test 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. 

 AZT_04.12' (Test mit voller Breite)         094  

 

 Resümee aus der Tabelle 3_Audi+VW         094 

 Variante 1            094  

 Tabellenausschnitt zu Variante 1 + Variante 2        096  

 Tabellenausschnitt zu Variante 3         096  

 Variante 2            097  

 Variante 3            098  

 Tabelle Audi 100 A6 - Prämissen         099  

 Tabelle VW Bora - Prämissen         099  

 Ausdruck: Bild Vera 1: Auszug aus dem übernächsten Bild:       

 Berechnung mit dem System 'Microsoft Visual Basic 2008 Express Edition'    102  

 'P10-Kfz-Unfall-Insassenbelastung-Vera': zu Variante 3  

 Ausdruck: Berechnung mit dem System 'Microsoft Visual Basic 2008 Express Edition': zu Variante 3 103  

 Ausdruck: Vera: Berechnung mit dem System 'Microsoft Visual Basic 2008 Express Edition': zu Variante 3 104 

K. Erweiterung der  Auswertung des Versuches 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. AZT_04.12', veröffentlicht bei   105 

 AGU Schweiz mittels des neuen Berechnungssystems Vera 2018 (ab 2018) im Berechnungsprogramm 

 Ms-Visual Basic (Form37) unter Beibehaltung der Auswertung der Versuchsmesskurven a/t beider Fahrzeuge 

 (im Berechnungsprogramm Excel "P17b+_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU" 



4 
 
 mit den Erweiterungen in den dortigen Diagrammen samt Zusatzdiagramme).   

 Änderung von ddyn auf ddyn-kraftlos und ddyn-bei Kraft durch Steifigkeit - was eine kleinere Kompressionszeit ergibt  

 gegenüber der Berechnung mittels vmKrelativ (mittlere relative Kollisionsgeschwindigkeit in der Kompressionsphase).  

  

 Berechnung der Kompressionszeit         106 

 Tabelle 1f _AZT_04.12 Abbildung:101                  106 

 Tabelle 1d _AZT_04.12 Abbildung: 102 (Auszug aus der Tabelle 3 - erweitert_Audi+VW Abbildung: 105) 106

 Betreffend Kompressionszeit, Restitutionszeit bzw. Kontaktende, ergibt sich folgendes und ergeben 

 sich folgende Berechnungsgänge:          107 

          Gleichgewichtsregel           108 

 Gefahrener Versuch: Test 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. AZT_04.12'     109 

 Tabelle 1e _AZT_04.12 Abbildung: 103        110 

 Zusammengefaßt ist das Bedeutende in den folgenden Tabellen nachlesbar    110 

 Tabelle 1 - erweitert_AZT_04.12 Abbildung: 104       111 

 Tabelle 3 - erweitert_Audi+VW Abbildung: 105       114 

 MS-Visual Basic Form37: beide ungebremst: Abbildung: 106a/106b     116 

 Berechnung im Ms-Excel Programm: Berechnung der Kfz-Insassenbelastung in der Kompressionsphase 

 (ungebremst/gebremst) - Änderung von ddyn auf ddyn-kraftlos und ddyn-bei Kraft durch Steifigkeit                                                                                                                     

 "P10a1-Kfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei ddynKraftlos-erw. m. k0+kDef+k0Def_AGU" Abbildung: 107  117

 Excel-Diagramme: Abschnitt-Nr.: 17, 19 : Abbildung: 108/ 109      121 

 Excel-Diagramm: Abschnitt-Nr.: 14 : Abbildung: 110       122

 Ergänzung zu Abschnitt H (Seite 36): Änderungen wegen des neuen Abschnittes "K."   123  

 Resümee zur Auswertung des Versuches 'AZT_04.12', Tabelle 1a_AZT_04.12, Tabelle 1a neu_AZT_04.12 

  Tabelle 1a _AZT_04.12 Alt Abbildung: 20        123 

 Tabelle 1a neu (geändert wegen Abschnitt K.)_AZT_04.12 Neu Abbildung: 111    125 

 Tabelle 1b _AZT_04.12 Abbildung: 112        126 

 Rein fiktiv - nur für Vergleichszwecke (auffahrender VW Bora mit 7,0 m/s2 gebremst, aufgefahrener  129 

 Audi 100 ungebremst) - Text:  

 (Werte siehe in Maske von Ms-Visual Basic Form37 - Abbildung: 113/114)    128  

 Tabelle 1c: rein fiktiv - nur für Vergleichszwecke (auffahrender VW Bora mit 7,0 m/s2 gebremst,  

 aufgefahrener Audi 100 ungebremst) Abbildung: 115       103 

 Deformationsarbeit an beiden Kfzs in der Summenbetrachtung - bei Abweichung der Deformationsarbeit des 

 EinzelKfz zu ȹvKompressionImpulsrechnung aus der Impulsberechnung (aus meinem GA 7146)  132 

  Beschreibung zu: Auffahrkollision mit 2 Fahrzeugen: Berechnung im eigenen Berechnungsprogramm mittels 

 "Microsoft Visual Basic 2008 Express Edition" - Arbeitshinweise     134 

 Aus dem Berechnungsprogramm (des Verfassers) im Microsoft Excel-Programm: " P17b+_InEtappeKurve-

 Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU" (Altprogramm: P17a) bzw.  

 "XLS-P17b+_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU", beide Fahrzeuge: 

 Tabellen, Diagramme - und aus dem Berechnungsprogramm (des Verfassers) im "Microsoft Visual Basic  

 2008 Express Edition"-System: dort im Programm "P10 - Kfz-Unfall - Berechnung von: Auswertung der  

 AZT-Kurve und der a (F)/s-Kurve. C-Werte, etc": Masken aus Form 27, Form27a, Form27_1, Form27a_1  

 Abbildungen:  116 bis 147                  ab Seite 137 bis Seite 152 

 

L. Interpolieren verschiedener Faktoren - starke Erweiterung meiner Berechnungsprogramme 2015 ÷ 2016  153 

 Interpolation verschiedener Werte im Microsoft-Berechnungsprogramm:       

 'Excel' - Ausdruck: Tabellen + Vergleichskurvenkurven (auch zum Altsystem {bis 2015}: C"dyn-Werte) 153 

 'Visual Basic 2008 Express Edition' - Ausdruck: Tabelle + Kurven     159  

M. Möglichkeiten zur Verwendung der Tests 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' zur Auswertung von   163 

 Steifigkeitszahlen als Ersatz (oder zusätzlich) für die (zu den) Steifigkeitszahlen der  

 AZT-Reparaturcrashversuche(n)     

 

 Ist ddyn-Etappe auch bei den Tests 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' auswertbar und verwendbar? 

 Obwohl diese Werte anders sein könnten als bei einem starren (undeformierbaren) Partner - bei Kfz gegen Kfz kennt 

 man diese Etappenwerte nicht - da unterschiedliche ddyn-Werte vorliegen können (abhängig von der  

 Struktursteifigkeit des jeweiligen Partners zum jeweiligen Zeitpunkt).     163  

 Audi 100 A6 Heck o. Br.: AZT-RepCrash TestNr.: 915 - Excelausdruck-Tabelle    166  

 VW Bora Front o. Br.: AZT-RepCrash TestNr.: 1067 S - Excelausdruck-Tabelle    167   

 Audi 100 Heck o. Br.: DTC AGU AZT_04.12 - Excelausdruck-Tabelle     168   

 VW Bora Front o. Br.: DTC AGU AZT_04.12 - Excelausdruck-Tabelle     169   

N. Überprüfung der Formel laut AZT für EES beim Heckstoß        180  

 Tabelle 4 (aus meinem 'Bericht_Hecksteifigkeit VW Polo IV + Prüfung EES-System laut AZT')  182  

 Berechnungen laut System Eurotax Seite XX - Formeln von AZT - alles ohne Restitution   183  



5 
 
 Berechnungen laut eigenem System         184  

 Resümee über den Vergleich dieser beiden Berechnungssysteme      185  

 Aus meiner Steifigkeits- und Kraftzahlliste: VW Polo IV Heck Modell 2001 ï     

 Endänderung nach dem neuen Berechnungs-System 2015      186  

 

O. Interpolation verschiedener Werte im Microsoft-Excel-Berechnungsprogramm     188  

 'P10k-Fakt,Kfz-Unfall,k-Faktor-Ber,Diagramm+Ins.Bel.Bremsg'  

 Aus meinem Bericht "Berechnungsbeispiele-Seminar_Teil I + II, Beispiel 1+2+3_für Verkauf"  

 Seminarbeispiel 3: Auffahrunfall: zwischen der Front eines Renault R 19 RT 1.8     

 (gleiches Modell wie der AZT-Test) und dem Heck eines stehenden BMW 3 E46     

 (gleiches Modell wie der AZT-Test). (GA 6743)  

 k-Faktor-Berechnung aus der Auswertung der a/t-Versuchskurve des  

 AZT-Reparatur-Crashversuches des Allianz-Zentrums München-Ismaning.  

 Dies durch Verwendung der von mir ausgewerteten dynamischen Steifigkeitszahl.  

 Umrechnung von d, ddyn, Cô und C''dyn mit sich ªnderndem k-Faktor.     188 

 Ausdruck: Berechnung mit dem System 'Microsoft Visual Basic 2008 Express Edition'   191  

P. Auswertung des Tests 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. HS_35'       192  

 Auszug aus meinem Berechnungsprogramm 'Microsoft Excel  

 "P17a_a-t,a-s,ds+dt-InEtappeKurve-Berechngn-versch,sin etc(2)F+H+S_AZT+AGU-alles"'    

  - Excelausdruck-Tabelle          196 

 Ausdruck: Aus meinem Berechnungsprogramm Microsoft 'Visual Basic 2008 Express Edition'  202  

Q. Literaturnachweis            205  

R. Preisliste über Gesamtanbot           207  

S. Impressum             215 

  



6 
 

B. Vorspann - Einleitung - Grundgedankengänge 
 

Bei Verkehrsunfällen ist aus dem Schadensbild des Fahrzeuges (richtigerweise aus dem Schadensbild beider Fahrzeuge) auf die 

Kollisionsgeschwindigkeit beider Fahrzeuge rückzuschließen. Es sind in einer Summenbilanz beide Schadensbilder zu 

berücksichtigen (die Summen der Deformationsarbeit beider Fahrzeuge muss gleich sein der Energieänderung beider Fahrzeuge - 

als Summe der beiden Deformationsarbeiten - alles auf die Kompressionsphase abgestellt). 

Auf Grund meiner weiteren Untersuchungen und Berechnungen, des Vergleiches der Ergebnisse meines 

Computerberechnungsprogramms aus realen Crashs, mit realen Crash-Kurven und Schadensbildern, laut Literaturangabe, ist es 

möglich, und eine Nachweisführung darüber möglich, ob die a/s-Kurve (Verzögerung/Weg-Kurve) bzw. die a/t-Kurve 

(Verzögerung/Zeit-Kurve) (der entsprechende Bereich daraus) des Reparaturcrashtests verwendet werden darf. 

Diese Überlegung auch für den Fall der unterschiedlichen dynamischen Deformationstiefen mit den dazugehörenden dynamischen 

Steifigkeitszahlen 'C"dyn'. Hier ist zu berücksichtigen die Breite der dynamischen Durchdrückung - in welcher Breite wurde die 

Karosserie kollisionsbedingt dynamisch beaufschlagt. 

 

Somit ist es nunmehr möglich über diese weitere Vergleichsart der Auswertungen in der Kompressionsphase diese Frage zu 

erfassen und wurde somit eine weitere objektive rechnerische Beurteilungsschranke dazu gefunden. 

 

Erklärungen zum Berichtstitel: 

Sind die vom AZT (Allianz-Zentrum, München-Ismaning) durchgeführten Reparaturcrashversuche (gegen bzw. mit starrer 

{undeformierbarer} Barriere) für die Verkehrsunfallrekonstruktion wertvoll oder nicht? 

Sind die dort gewonnenen a/t- (Beschleunigung/Verzögerung) Versuchsmesskurven verwertbar oder nicht? Falls - wie?  

Können diese Auswertungen in die Crashversuche von 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' (Kfz gegen Kfz) eingegliedert 

werden oder nicht? 

Möglichkeiten zur Verwendung der Tests 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' zur Auswertung von Steifigkeitszahlen als 

Ersatz (oder zusätzlich) für die (zu den) Steifigkeitszahlen der AZT-Reparaturcrashversuche(n).  

Ist ddyn-Etappe auch bei den Tests 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' auswertbar und verwendbar? Obwohl diese Werte anders 

sein könnten als bei einem starren (undeformierbaren) Partner - bei Kfz gegen Kfz kennt man diese Etappenwerte nicht - da 

unterschiedliche ddyn-Werte vorliegen können (abhängig von der Struktursteifigkeit des jeweiligen Partners zum jeweiligen Zeitpunkt). 

In meinem Excel-Berechnungsprogramm                                                                                                                                                  

  "P21-P10k1,P17b,P17c_div.Ber.NurAudi100+VWBora_KfzGeg.Kfz+AZTRepCrash_F+H+S"                             

ist zusammengefasst, mit der jeweiligen automatischen Übertragung von entsprechenden Daten des einen Datenblattes (sheet) auf 

ein anderes Datenblatt:                                                                                                                                                                           

 - AZT-ReparaturCrash (mein Excel-Berechnungsprogramm        

  "P17c_InEtappeKurve-Berechnungen_nurAZTRepCrash_F+H+S_AZT")              

 - DTC AGU (Schweiz): Kfz gegen Kfz (mein Excel-Berechnungsprogramm      

  "P17b_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU" und     

  "P17b+_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU")      

 - Interpolieren von k-Faktoren (k0- und kDef-Faktoren) (mein Excel-Berechnungsprogramm    

  " P10k1-div.BerechnungenNurAudi100+VWBora_KfzGegenKfz+AZTRepCrash_F+H+S ") 

sowie: - Berechnung der Kfz-Insassenbelastung in der Kompressionsphase (ungebremst/gebremst) - Änderung von ddyn auf 

  ddyn-kraftlos und ddyn-bei Kraft durch Steifigkeit                                                                                                                     

  "P10a1-Kfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei ddynKraftlos-erw. m. k0+kDef+k0Def_AGU" 

Ergebnis: 

Die AZT-Reparaturcrashversuche sind für einen seriösen und gewissenhaften Sachverständigen der Verkehrsunfallrekonstruktion 

ein unbedingtes "Muss haben". 
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Diese AZT-Reparaturcrashversuche und die AGU-Versuche, samt den durchgeführten Auswertungen mit meinen 

Berechnungssystemen, sind sehr wertvoll. 

 

Zusätzlich zu diesen Bericht wird auf meinen Bericht 'HecksteifigkeitVWPoloIV+PrüfungEES-SystemAZT', meinen Bericht 'Das 

Schleudertrauma der Halswirbelsäule (HWS)' aber auch auf alle anderen Berichte zu diesen Themen (siehe in meiner Preisliste) 

hingewiesen.  

Zu den AGU-Auswertungen: 

Ergebnisse werden durch das Neuauswertungssystem 2015 und des neuen Berechnungssystems Vera 2018 (ab 2018) im 

Berechnungsprogramm Ms-Visual Basic (Form37) teilweise ersetzt!  

Listenwerte in meiner Steifigkeitszahl- und Kraftzahlliste sind teilweise ungültig!  

Das ddynDeformationstiefeEinzelKfz kann genau genommen nicht errechnet werden - ist somit eine Annahme.  

Anstelle d0: neue Bezeichnung: d0Def Ҧ C'k0Def  

Der kDef-Faktor (gilt für die Deformationstiefe) ist nicht gleich dem k0-Faktor (der k0-Faktor gilt f¿r das Verhªltnis ȹvRestitution / 

ȹvKompression) - (näheres siehe bei den Definitionen).  

Der k0-Faktor wird aus der Angabe des k-Faktors durch AGU (k0-Faktor =^ k-Faktor) oder durch Vergrößerung des k0-Faktors durch 

die VergrºÇerung von delta ȹtRestitution in der a/t-Versuchsmesskurve von AGU (Wert ȹtRestitution tatsächlich > : nämlich aus der 

Versuchskurve heraus Ҧ ȹvRestitution >) eingesetzt.  

Über die Impulsrechnung (Massenverhältnis zu vKollision) wird das ȹvKompressionEinzelKfz, mit dem k0-Faktor das ȹvRestitutionEinzelKfz, 

errechnet.  

Die Errechnung von ddynbeideKfzgemeinsam erfolgt über ɲtKompression lt. Versuchskurven mit vKollision (gestoßenes Kfz ist im Stillstand).  

Dass die weitere Abstimmung für die beiden Kfz über dbeideKfzgemeinsam (diese Werte sind für das EinzelKfz angegeben: Summe beider 

Fzge = dbeideKfzgemeinsam), über ɲtKompression lt. Versuchskurven und über ddynbeideKfzgemeinsam erfolgt, ist eine Annahme.  

Über dbeideKfzgemeinsam und ddynbeideKfzgemeinsam wird der kDef-Faktor errechnet (gleich großer kDef-Faktor für beide Kfz wird angesetzt).  

Aus diesem kDef-Faktor wird dann über dEinzelKfz das ddynEinzelKfz errechnet.  

Das dx wird über die Angabe von d, ddyn und d0Def errechnet. Dieses ist mit dem tatsächlichen dx zu überprüfen. Liegt keine 

Übereinstimmung vor sind die Werte für ddyn, d0 und den entsprechenden k-Faktoren so abzuändern, dass dx auch stimmt - und dies 

in Übereinstimmung für beide Fahrzeuge.  

Mit dem k0-Faktor wird d0 und C'k0 errechnet.  

Über d0Def und ddyn wird der k0Def-Faktor und C'k0Def errechnet.  

Der k0Def-Faktor kann zwischen den beiden Kfz eine unterschiedliche Größe haben.  

 

Hinzuweisen ist auf: 

K. Erweiterung der  Auswertung des Versuches 'AGU-Datenbank, Versuch Nr.  AZT_04.12', veröffentlicht bei AGU-Crashtest-

 Datenbank, www.agu.ch,  mittels des neuen Berechnungssystems Vera 2018 (ab 2018) im Berechnungsprogramm Ms-

 Visual Basic (Form37) unter Beibehaltung der Auswertung der Versuchsmesskurven a/t beider Fahrzeuge (im 

 Berechnungsprogramm "P17b+_InEtappeKurve-Berechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGU" mit den 

 Erweiterungen in den dortigen Diagrammen samt Zusatzdiagramme). Änderung von ddyn auf ddyn-kraftlos und ddyn-bei Kraft 

 durch Steifigkeit - was eine kleinere Kompressionszeit ergibt gegenüber der Berechnung mittels vmKrelativ (mittlere relative 

 Kollisionsgeschwindigkeit in der Kompressionsphase).  
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Zu Erweiterung des Definitionssystems 2015 

 
Abbildung: 3 
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BILD 12  Abbildung: 4         

     
BILD 13           Abbildung: 5                                                     BILD 14 Abbildung: 6         
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Reparaturcrashversuch des AZT München-Ismaning: MB C, a/t-Kurven, Schadensbilder; Vergleich des a/t-Kurvenverlaufes der 

Versuchsmesskurve der Front - AZT-Versuchskurve -  zwischen den beiden Modellen MB C W 202, PKW, 200D und 220D.  

Dass DtKompression = DtRestitution ist, ist aus den a/t-Versuchsmesskurven zu ersehen (Bild 17). 

 

 

             

MB C 200D_AZT969_1994_F                                                MB C 220D_AZT994_1994_F 

BILD 15a Abbildung: 7           BILD 16a Abbildung: 8         

 

 

 

                 

   MB C 200D_AZT969_1994_F1                                          MB C 220D_AZT994_1994_F1 

BILD 15b Abbildung: 9            BILD 16b Abbildung: 10         
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BILD 17 Abbildung: 11         

b) - Deformationskennlinie 

a/t-Versuchskurve oder  

a/s-Versuchskurve 

 
Quelle: ATZ 93 / (1991)  4 - Der neue 3er BMW      BILD 18  Abbildung: 12         


