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Heckaufprall 100% 0° ungebremst
)

100% 0° ung

[Testim Allgemeinen

Ortund Datum Allianz Zentrum fir Technik, 85737 Ismaning bei
]
Fahrzeuge
Marke und Typ VW Bora
Ausfihrung 4 Taren / Limousine 4
Chassisnummer WVWZZZ1JZ1W696702 WAUZZZ4AZPN055977
Typ-Code 062423 003022
Baujahr (Er: ) Ab 01.2001 Ab 09.1992
Testmasse 1350 kg 1517 kg
Bremse nein nein
Absenkung/Anhebung Vorne | Hinten Vorne | Hinten
30mm__| +55mm - | -
Geschwindigkeiten |
Vic I 729 kmin T 0 kmin |
[Ovze | 9.7 km/h | 8.2 kmh |
[Beschleunigungen |
Ames max | 549 | 560 |
[Bresmns I 23q I 29 ]
it dt | 115 ms |
Stossfaktork/ Tl hwindigket Ov™ | 0.387/5 km/h |
Dyn. GesamtDeformation | 170 mm |
Ein VW Bora fahrtungebremst, mit 100 %-iger L Audi 100 . kein Gang
eingelegt) auf.
Der wurde durch die derKi derF: erreicht. EES | 7 km/h | 5 km/h ]
Crash Test Resultate stossend gestossen
Fahrzeug VW Bora Audi 100 T3
Masse 1350 kg 1517 kg Beschadigungen
Bremse nein nein Ei B Stossfanger Al
Motorhaube Abschlussblech hinten
Kollisionsgeschwindigkeit v« | 12.9 kmh | 0 km/h | Kuhlergrill Heckklappe
Geschwindigkeitsanderung Avaes | 9.7 km/h | 8.2 km/h | Wasserkihler Nachschallddmpfer
K
Maximale Beschleunigung ases max | 5449 | 560 i >
Durchschnittliche Beschleunigung azesa | -2.3q | 2g | Ei(r:::(lgrs;ﬁgii\rwerfer
Stosszeitdt | 115 ms |
k/ Trenngeschwindigkeitav' | 0.38/5 km/h | Kofferboden
Dyn. GesamtDeformation | 170 mm ]
EES [ 7 km/h [ 5 km/h ] Reparaturkosten Gesamt 2'391.-Euro 2'842-Euro




A. Ergdnzung zum Berichtstitel:

Sind die vom AZT (AllianzZentrum, Minchefismaning) durchgefiihnrten Reparaturcrashversuche (gegen bzw. mit star
{undeformierbarer} Barriere) fiir die Verkehrsunfallrekonstruktion wertvoll oder nicht?

Sind die dort gewonnenen-a{Beschleunigung/Verzdgerung) Versuchsmesskurven verwertbar oder nichtAafts

Konnen diese AZJAuswertungen in die Crashversuche vORGU-CrashtesDatenbank, www.agu.ch (Kfz gegen Kfz)
eingegliedert werden oder nicht?

Mdglichkeiten zur Verwendung deFests'AGU-CrashtesDatenbank,www.agu.ch zur Auswertung von Steifigkeitszahlen als
Ersatz (oder zusatzlich) fir die (zu den) Steifigkeitszahlen derR&Jaraturcrashversuche(n).

Ist dy-Etappe auch bei defests'AGU-CrashtesDatenbank www.agu.ch auswertbar und verwendbar? Obwohl diese Wert
anders sein kénnten als bei einem starren (undeformierbaren) Rdréidtfz gegen Kfz kennt man diese Etappenwerte niclat
unterschiedliche ddyMVerte vorliegen konnenufiterschiedlicheSteifigkeitszahlen in Bezug auf die Aufzeichnungen in der af

Versuchsmesskurve {dort auf den K&chwerpunkt bezogen und nicht auf die Deformationsstelle}, abhangig von

Struktursteifigkeit des jeweiligen Partners zum jeweiligen Zeitpunkt).

Eigene Entwicklung der dazugehdrendarechnungsSoftware imMs-ExcelBerechnungsprogramm
"P21-P10k1,P17b,P17c_div.Ber.NurAudil00+VWBora_KfzGeg.Kfz+AZTRepCrash_F+H+#® zusammengefasst ist
die jeweilige automatische Ubertragung von entsprechenden Batateneinen Datenblatt (sheedf ein anderes Datenblatt:
- AZT-RemaratuCrash(nach dem Auswertungssystem ab 20b%ein ExcelBerechnungsprogramm
"P17c_InEtappeKurvBerechnungen_nurAZTRepCrash_F+H+S_AYT

- 'AGU-CrashtesDatenbankwww.agu.clt Kfz gegen Kfz (nein ExcetBerechnungsprogramm
"P17b_InEtappeKurvBerechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGuhd
"P17b+_InEtappeKurveBerechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AQU

- Interpolieren von Kaktoren(ky- und loe-Faktoren) (mein ExceBerechnungsprogramm
" P10kZXdiv.BerechnungenNurAudil00+VWBora_KfzGegenKfz+AZTRepCrash_F+H+S

sowie: - Berechnung der Kfinsassenbelastung in der Kompressionsphase (ungebremst/gebriénagjungvon dyy, auf

ddynkraﬁlos und ddyn—bei Kraft durch Steifigkeit
"P10alKfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei ddynKraftlogrw. m. kO+kDef+kODef AG"

- AZT-ReparatuCrash(nach dem Auswertungssystem bis 201§ das Altsystem: die C"dyWerte kbnnen aus
meiner Steifigkeitszahlund Kraftzahlliste (€+ F-Liste) Ubertragen werden und sind so in den Kurven fur C"dyn

im Vergleich zu sehenAbbildung 170)

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

Artikelverfasserentwickelten BerechnungssystemMicrosoft Excel' und 'Microsoft Visual Basic 2008 Egps Edition’

Ergebnis:
Die AZT-Reparaturcrashversuche sind fur einen seriésen und gewissenhaften Sachverstandigen der Verkehrsunfallrekon

ein unbedingtes "Muss haben".

Diese AZT-Reparaturcrashversuche und die A®Ersuche, samt dendurchgefiihrten Auswertungen mit meinen
Berechnungssystemen, sind sehr wertvoll.

Zusatzlich zu diesen Bericht wird auf meinen Beri¢tacksteifigkeitVWPololV+PrifungEESystemAZT, meinen BerichtDas
Schleudertrauma der Halswirbelsdule (HW&)er auch dualle anderen Berichte zu diesen Themen (siehe in meiner Preislis

hingewiesen.
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B. Vorspann - Einleitung - Grundgedankengange

Bei Verkehrsunfallen ist aus dem Schadensbild des Fahrzeuges (richtigerweise aus dem Schadensbild beider Fahrzeuge
Kollisionsgeschwindigkeit beider Fahrzeuge riickzuschlieBen. Es sind in einer Summenbilanz beidensBider zu
berticksichtigen (die Summen der Deformationsarbeit beider Fahrzeuge muss gleich sein der Energiednderung beider-Fah

als Summe der beiden Deformationsarbeitafies auf die Kompressionsphase abgestellt).

Auf Grund meiner weiteren Untersuchungen und Berechnungen, des Vergleiches der Ergebnisse me
Computerberechnungsprogramms aus realen Crashs, mit realen-&rasbn und Schadensbildern, laut Literaturangabe, ist e
moglich, und eine Nachweisfiihrung dariiber mdoglich, ob dieKarse (Verzégerung/Wel§urve) bzw. die a/Kurve
(Verzdgerung/ZeiKurve) (der entsprechende Bereich daraus) des Reparaturcrastdeatendet werden darf.

Diese Uberlegung auch fiir den Fall der unterschiedlichen dynamischen Deformationstiefen mit dehdt@nagn dynamischen
Steifigkeitszahlen 'C"dyn'. Hier ist zu beriicksichtigen die Breite der dynamischen Durchdridkuwglcher Breite wurde die

Karosserie kollisionsbedingt dynamisch beaufschlagt.

Somit ist es nunmehr moglich Uber dieseeitere Vergleichsart der Auswertungen in der Kompressionsphase diese Frage 2

erfassen und wurde somit eingeitereobjektive rechnerische Beurteilungsschranke dazu gefunden.

Erklarungen zum Berichtstitel:

Sind die vom AZT (AllianzZentrum, Minchefismaning) durchgéihrten Reparaturcrashversuche (gegen bzw. mit starr
{undeformierbarer} Barriere) fir die Verkehrsunfallrekonstruktion wertvoll oder nicht?

Sind die dort gewonnenena{Beschleunigung/Verzdgerung) Versuchsmesskurven verwertbar oder nichtAeafts

Kdnnen diese Auswertungen in die Crashversuche 'A@U-CrashtesDatenbankwww.agu.ch (Kfz gegen Kfz) eingegliedert
werden oder nicht?

Méoglichkeiten zur Verwendung déFests'AGU-CrashtesDatenbank,www.agu.ch zur Auswertung von Steifigkeitszahlen als
Ersatz (oder zusatzlich) fur die (zu den) Steifigkeitszahlen derR&daraturcrashversuche(n).

Ist dyynewmppe@Uch bei defMests’AGU-CrashtesDatenbankwww.aguch'auswertbaund verwendbar? Obwohl diese Werte ander
sein kénnten als bei einem starren (undeformierbaren) Partoer Kfz gegen Kfz kennt man diese Etappenwerte nictia
unterschiedliche g, were Vorliegen kdnnen (abhangig von der Struktursteifigkeit desijigea Partners zum jeweiligen Zeitpunkt).

In meinem ExceBerechnungsprogramm
"P21-P10k1,P17b,P17c_div.Ber.NurAudil00+VWBora_KfzGeg.Kfz+AZTRepCrash_F+H+S"
ist zusammengefasst, mit der jeweiligen automatischen Ubertragung von entsprechenden Daten des einen Datenblattes (she
ein anderes Datenblatt:
- AZT-ReparatuCrash(mein ExcelBerechnungsprogramm
"P17c_InEtappeKurvBerechnungen_nurAZTRepCrash_F+H+S_AZT
- DTC AGU (Schweiz): Kfz gegen Kfz (mein ExeBerechnungsprogramm
"P17b_InEtappeKurvBerechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGuhd
"P17b+_InEtappeKurveBerechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AQU
- Interpolieren von Kaktoren(ky- und kye-Faktoren) (mein ExceBerechnungsprogramm
" P10ktdiv.BerechnungenNurAudil00+VWBora_KfzGegenKfz+AZTRepCrash_F+H+S

sowie: - Berechnung der Kfinsassenbelastung in der Kompressionsphase (ungebremsiigt)- Anderung von g, auf

ddyn—kraftlos und ddyrrbei Kraft durch Steifigkeit
"P10a1Kfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei ddynKraftlogrw. m kO+kDef+kODef AGU

Ergebnis:
Die AZT-Reparaturcrashversuche sind fur einen seriésen und gewissenhaften Sachverstandigen der Verkehrsunfallrekon

ein unbedingtes "Muss haben".
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Diese AZT-Reparaturcrashversuche und die AGErsuche, samt dendurchgefihrten Auswertungen mit meinen

Berechnungssystemen, sind sehr wertvoll.

Zusatzlich zu diesen Bericht wird auf meinen Beri¢tacksteifigkeitVWPololV+PrifungEESystemAZT, meinen BerichtDas
Schleudertrauma der Halswirbelsdule (HW&)er auch & alle anderen Berichte zu diesen Themen (siehe in meiner Preislis

hingewiesen.

Zu den AGUAuswertungen:

Ergebnisse werden durch das Neuauswertungssystem @@dSles neuen Berechnungssystems Vera 2018 (ab 2018)
Berechnungsprogramm Mésual Basic(Form37)teilweise ersetzt!

Listenwerte in meiner Steifigkeitszahind Kraftzahlliste sind teilweise ungultig!

Das dynpeformationstiefeEinzelkikann genau genommen nicht errechnet werdsinsomit eine Annahme.

Anstelle ¢: neue Bezeichnungigki M Ckope

Der kyerFaktor (gilt fur die Deformationstiefe) ist nicht gleich degHaktor (der kFa k't or gi |t f érEsituiofl/a s
P ¥ompressiol - (N&heres siehe bei den Definitionen).

Der ky-Faktor wird aus der Angabe deg-kktors durctAGU (ko-Faktor =" kFaktor) oder durch VergroRerung degHaktors durch
die Vergr°Cerdsgughindes atVedes tahspne ss Kk ur Vv eresithidd tatsdohlGiU>: faMer dus dert
Versuchskurve herad$)m Vestirution™) €ingesetzt.

Uber die Impulsrechnung (Massenverhaltnis zidén) Wi r dgomBle@icieinze@VMit dem k-F a Kt 0 r resflu@nSnzek@PV
errechnet.

Die Errechnung vonghpeigekizgemeinsa@folgt UDEMtkompression It. versuchskurvdMit Violiision (g€Stdenes Kfz ist im Stillstand).

Dass die weitere Abstimmung fiir die beiden Kfz Gbgfdtigemeinsarkdiese Werte sind flir das EinzelKfz angegeben: Summe beid
Fzge = @eidekrzgemeinsah UDEMtkompression It. versuchskurvddND UDET @npeigekzgemeiram €1fOIGL, it €ine Annahme.

Uber QreidexizgemeinsatdNd QiynbeidekizgemeinsaMVird der koe-Faktor errechnet (gleich grol3es.kFaktor fur beide Kfz wird angesetzt).
Aus diesem k-Faktor wird dann Gbergg e, das Qyneinzeiks, €rrechnet.

Das ¢ wird uUber die Angabe von d,gd und dper errechnet. Dieses ist mit dem tatséchlichgrewl Gberpriifen. Liegt keine
Ubereinstimmung vor sind die Werte flr,d dy und den entsprechendesfFiktoren so abzuandern, dagsidch stimmt und dies
in Ubereirstimmung fir beide Fahrzeuge.

Mit dem ky-Faktor wird ¢ und Cy, errechnet.

Uber dypesund Qiyn Wird der kperFaktor und Goper €rrechnet.

Der kyperFaktor kann zwischen den beiden Kfz eine unterschiedliche GroéRe haben.

Hinzuweisen ist auf:

K. Erweiterung derAuswertung des Versuch&GU-Datenbank, Versuch NrAZT_04.12, veréffentlicht beiAGU-Crashtest
Datenbankywww.agu.ch mittels des neuen Berechnungssystems Vera 2018 (ab i@ B&rechnungsprogramm Ms
Visual Basic (Form37) unter Beibehaltung éerswertung der Versuchsmesskurven a/t bef@dgmzeugdim
BerechnungsprogramniP17b+_InEtappeKurvBerechnungen_nurKfzGegenKfz_F+H+S_AGidit den
Erweiterungen in den dortigen Diagrammen samt ZusatzdiagranAmegrung von @n auf dyynkratiios UND Aaynbei kraft
durchsteifigkeit - WaS €ine Kleinere Kompressionszeit ergibt gegenuber der Berechnung mittels, vmittlere relative
Kollisionsgeschwindigkeit in der Kompressionsphase)




Zu Erweiterung des Definitionssystems 2015

Steifigkeitszahlsystem+ky-System

Ausgangszustand:

Quertriger

e Schiirze
Une

|
I

S P—
|

Maximale dynamische Deformation:

Ende der Kompressionsphase

Endzustand:

Ende der Restitutionsphase

d - maximale bletbende Deformationstiefe [m]

dive = Aapoyamises) - maximale dynamische Deformationstiefe - von ZuBerer Begrenzung
der Schiirze weg gemessen [m]

dy - fiktiv maximale bletbende Deformationstiefe - hmter der remen
(eigentlichen) sehrnachgiebigen, weichen (ganz geringe Stetfigkeit)
Schiirze (zur neuen Defmition KocawRessmscs) (3221) - 2b 10.04.2000)
[m] - bemm HUK-Test.

dx - Abstand von ZuBerer Begrenzung der Schiirze bis zum Quertrdger - m
Ausgangszustand [m]

doRess - Deformationstiefe von Quertriger samt Anbau dafiir, welche iiber ko
und aus ds» zuriickkommt [m]

dopes - maximale bletbende Deformationstiefe von Quertriger samt Anbau
dafiir - nach Abbau der Schiirze [m]

dRess - Deformationstiefe der Schiirze, welche iiber kpes und 2us dex
zuriickkommt [m]

Zu: Steifigkeitszahlliste=Ubersicht, FORMELN, Daf-Arbeit-Band 0,1,2,3.4, 5 maehrfach, Bumpartast, Excal P10.
Computerbezeichnung: Steifigksitszahlsvatem—k,-System Stand 21.05.2015

Abbildung: 3




6ot dicser Versuchsanordnung wird die Fahrzaugfront
lenkungzzcitig mit cincr Ubcrdeckung von 40 % gegen
cine starre Barriere gefahren. Die Versuchsgeschwindig-
kel wird herbet im Bereich Zwischen 15 und 16 km/h
goholtar.

Bamere

{Ubor die Inf i dler ke 4 hsbedi L
gungen hinaus wurde dic_dynamische Fahrzoug-

deformation im Einzelfall *gemessen und der
Boschadigungsumbong fesigestalt brw fotografisch doku

_ mentiert

2.2. Frontaufprali

Offset-Crash 40 % berdeckung Barriere deutlich hoher als Fahrzeugfront.

Aufproll lenkungsseitiy Keine Berthrung der Fahrzougfront mit der Wand neben
£ = Fohezeug, vor dem Aufprall freilaufend der Borriere.
B = Breite des chrzeugs ohne Aulenspegel
G - w4es
ve = 150%m/h+1km/h
R = 150 mm
T
2.4. Seitenaufprall !—‘ 1
: 5?@; - @
R e
L]
N Ay
Bei dieser h jird die sserte durch
einn Stolwagen unter sinem Winkel van 45° von vorne
ouf die Mitte der Fohrertor angestoer.
X stw
oo P
W=
(ber die tnf der fastgel hshedi
gungen hinous wurde der Beschbdigungsumbong festge
stelli bzw. fofographisch dokumentiert
SeitenauEprall 45° gegen Mitte Fahrerfor H = Barrierenhshe 700 mm
F = Fahzeug h =  Borriercnunterkante 200 mm
T = Torbreite R = 150 mm
P = Bezugspunki {Tamiich = 50mm
v = Okm/h, ungebremst EW =  Einloufwinkel 45°
StW = Stofwagen, vor dem Aufprall freilovfend Ve = 10km/h o+ 1 km/h, freilasfond

Bei dicser g wird div lenk ;
Heckpertie: mit einer Uberdeckung von 40 % durch einen
¥1.000 kg Stofbwagon® becufschlogt

“Oher die fonen der fesigel
quagen hinavs wurdo die dynamische Fahrzeug-
deformation im  Eincelfall ‘gemessen vnd dar

festgestellt baw. fisch doku-
2.3. Heckaufprall mentiett
sw £ ¢ stw
@
| ]
77\ T h\L
[ _l_ 77 7

Offset-Crash 40 % Uberdeckung H =  Barrierenhohe 700 mm
Aufprall lenkungsseitig h = Barrerenunterkante 200 win
F = Fahrzeug R = 150mm

B = Breite des Fohrzeugs ohne Auflenspiegel r 50 mm

04d.8 Vee = 150km/h+ 1 km/h
v, = 0 km/h, ungebremst

SW = Stofwagen, vor dem Aufprall freflavfend AllianzZentrum fiir Technik (AZT)
My = 1000 kg Krausstrasse 14
Radstand des Stofwoagens > 1,5 m TDr‘E?AiS Ismaning
A = Breite des Stofwogens 2 12 m elefon: 089/ 9601 1
= Telefax 089/ 9
S = Schwerpunkt des SioBwagens in der sretax /9601 336

lobone Eurolox [International) AG
Oberdarfstrasse 2
CH-8808 Pfaffikon/SZ
Telefon: 055/ 47 22 55
Telefax: 055/48 44 40

Fohrzeug besefzi mit 1 Dummy, 50 % Mann, Fahrer-
posilion, angegurtet.

Tenk ganz gofll mit Banzin bow. Diesl auch Wosser
2ulassig

prlycliichie pal undinach

Fahrzeug fohrerti.

Aulgrund der fesigelegion Versuchsbedingungen ist dic
Busis fiir eine objeklive Beurteilung des Deformations-

verhaltens der Fohrzouge bzw. der unlerschiedlichen

Fahi zevglobirikate und Typen zueinander geschaffen wor-
en.

Die Versichsbedingungen sollen mittels einer
zusammengefassten Kemmentienings un siner Skizze er-
{evtert srerden.

BILD 12

Abbildung: 4

Allianz Zentrum fiir Technik GmbH
Geschéftsbereich Kraftfahrzeugtechnik

AZT Crashreparaturtest Front
(Neuer RCAR Strukturtest - 10°)

Allianz @)

Allianz Zentrum fur Technik GmbH
Geschaftsbereich Kraftfahrzeugtechnik

AZT Crashreparaturtest Heck
(Neuer RCAR Strukturtest - 10°)

Allianz @

Aufprallkonstellation

Bezugsbreite B = Breite des Fahrzeuges ohne AuBenspiegel
Uberdeckung U=0,40xB
Fahrzeug F = Fahrzeug
beim Aufprall ungefiihrt und frei von Antriebskréften
Zustand fahrfertig, Batterie angeschlossen, Z{indung eingeschaltet
Sicherheitseinrichtungen (Gurtstraffer, Airbags) in Funktion
Klimaanlage geleert und druckgepriift
Bremsen gelést, Gangschalthebel in neutraler Stellung
Beladung 1 Dummy, 50% Mann in Fahrerposition, angegurtet
Tank vollstindig gefiillt mit Benzin bzw. Diesel, Wasser zuléssig
Messungen Achsvermessung vor und nach dem Versuch
Karosserievermessung und SpaltmaBe vor und nach dem Versuch
Tatsichliche Fahrzeugmasse crashfertig
Fahrzeugbeschleunigung am Schweller (B-Saule) links und rechts
BarrierenmaRe
Barrierenwinkel a=10° (an kurzer Barrierenseite -®- ebenfalls zul#ssig)
Hohe Barriere deutlich hoher als Fahrzeugfront
Tiefe Die Wand neben der Offset-Barriere darf vom Fahrzeug
nicht beriihrt werden
Abrundung R =150 mm
Aufpraligeschwindigkeit Vy=15,0 km/h (+1/-0 km/h)

Fahrzeugaufprall auf eine feste Barriere

Offset-Crash, 40% Uberdeckung, Aufprall lenkungsseitig

Das Priifinstitut kann entscheiden, den Aufprall auf der anderen
Seite durchzufiihren, wenn dies zweckdienlich ist.

01.02.2004

F Stw

Aufprallkonstellation

Bezugsbreite
Uberdeckung

Fahrzeug
Zustand
Beladung
Fahrzeugwinkel

Messungen

Stoliwagen

Masse
Abmessungen

Barrierenmale
Hohe
Unterkante
Abrundung

Aufpraligeschwindigkeit

Aufprall einer fahrbaren Barriere auf ein stehendes Fahrzeug
Offset-Crash, 40% Uberdeckung, Aufprall lenkungsseitig

Das Priifinstitut kann entscheiden, den Aufprall auf der anderen
Seite durchzufiihren, wenn dies zweckdienlich ist.

B = Breite des Fahrzeuges ohne Aullenspiegel
U=040xB

F = Fahrzeug

fahifertig , Batterie angeschiossen, ZUndung eingeschaltet
Sicherheitseinrichtungen (Gurtstraffer, Airbags) in Funktion
Bremsen gelost

1 Dummy, 50% Mann in Fahrerposition, angegurtet

Tank volisténdig gefillit mit Benzin bzw. Diesel, Wasser zulassig
a=10°

Achsvermessung vor und nach dem Versuch
Karosserievermessung und Spaltmafe vor und nach dem Versuch
Tatséchliche Fahrzeugmasse crashfertig
Fahrzeugbeschleunigung am Schweller (B-Saule) links und rechts

StW = Stoiwagen
StW beim Aufprall ungefiihrt und frei von Antriebskraften
Mg = 1.400 kg, Schwerpunkt S in der Mittelachse

Radstand Y>15m
Breite A>12m
H= 700 mm
h = 200 mm
150 mm
r = 50mm ( Radien R und r ballig verbunden )

Vaw= 15,0 km/h ( +1/-0 km/h )

01.10.2004

BILD 13 Abbildung: 5

BILD 14

Abbildung: 6
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Reparaturcrashversuch des AZT Miincthemaning: MB C, a/Kurven, Schadensbilder; Vergleich deskilfrvenverlaufes der
Versuchsmesskurve der FrodZT -Versuchskurve zwischen den beiden Modellen MB C W 202, PKW, 200D und 220D.

DassDtyompression = Dtresition 1S, iSt aus den alersuchsmesskurven zu ersehen (Bild 17).

®eurotax eurotax

TEST-REPORT MB C 200 D TEST-REPORT MB C 220 D
Dotum/Date/Date/Data/Fecha: . 24.11.94 Datum/Dote/Date/Data/Fecha: 231095
Versuchsnr./Test No/Numéro du test/No. della prova/Numero de prusba: 109/94 Versuchsor./Test Ne/Numéro du test/No. della prova/Numero de pruebo: 91/95
Fahrzeug-Typ/Vehicle de véhicule/ Mercedes Benz C 200 D Fahrzeug-Typ/Vehicle de véhicule/ Mercedes Benz C 220 D
rwawwa.w Tpodv—'nh/ﬁp\;d-m

' i lision frontol 40% Offset Frontoufprall/Fronkal impact crosh/Collision frontole/ 40% Offset
Collisione fronkale/Colisidn frontal: Collisione frontale/Colisién frontol:
Dyn. o 200mm Dyn. totol dek toole dynomique/ 210 mm

MB C 200D_AZT969 1994 F MB C 220D_AZT994 1994 F
BILD 15a Abbildung: 7 BILD 16a Abbildung: 8
> eurotax ®eurofax
TEST-REPORT MB C 200 D| TEST-REPORT MB C 220 D
e e i dollo prova/Numaro de prusbo: e mrﬂiumgm:mﬁh.&hm&m: . P grres
e - 5
RS fs ST 5 PR
x
994
MB C 200D_AZT969_1994 F1 MB C 220D_AZT994 1994 F1

BILD 15b Abbildung: 9 BILD 16b Abbildung: 10
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Head-on collision/Frontaufprall/
Collision frontale/Urto anteriore

Mercedes Benz C 200 D {949)

4. List of Confents by Test Number /Inhaltsverzeichnis nach Juhr und Versuchsnummer

Sommaire pur année et numéra de test/Elenco dell'annc e del numero di prova

Datum
Bote

231095 91/95

24.11.94 109/94

TestHo." | AITHo." |Crosh subjec Mass (k] | Type of impacl | Speed Deformation | Poge
VersudheHr." | ATT-Ne! | Crash-Object asse [ke} | Autpraliort Geschwindighe!] | Deformation | Seite
Test 5** NPAZT | Vehiculs fasté Hlasse fhg] | Type de rolfision | Vitesse Deformalion Poge
He di prove | NoATT* | Modello d'urto Hassa [kg | Modo dwrle | Velodita Ddumn’enu’ Fogina Yo J_ulﬁ_v
‘ = ddyn | il M\ﬂ
994 |Maredsb CZ0D| 1407 | 140% | 154kt | 210w {347-345] foc el
(113018 Pfikon,S1

969 | Mercedes . CI00D; 1380 | 140% | 15,5 km/h | 200 mm [405-407)

Mercedes Benz C 200 D (969)

+
MB C 220 D (994)

+ Dlcon
oph ol e syt

94 i
+ Yozt e
s S A
- Cowbe de dicelircion =10 V \’\'
g

i ST
- Grofendedo 20 L . ; s
decirione s 30 100 150 208
- Deceborofion .
roph rghtsic 3 } 1
- Versigenngs- ° N

recht

b NN BLVAY
- Coube d dcbcaion N V v
don "
- Gubioddln " R , o
decoberaziorn 10 1) 50 104
- Dcelerafion
fasnVs * 70 4 eyt

L H 2dtnmn h N !n"\'\l\g
g e LiN . \f\/f/,w_v
e e L

RS
- " | " : ™
daetlerariony sinisio 0 1] 150 194

T Q85472255
Taefye: 035 /484440

9 eaurotax

Head-on collision/Frontaufprall/
Collision frontale/Urto anteriore

MB C 220 D (994)

« Decelerohion - Decalernlion
ot e y ! groph b e 1’
N ] i === |- Yerzigerungy ° = e
w gl e
bk s A -
\WW} v - Coube de diclalon \/ '\j v
- Combadhdichocin 10 . gouche 1 S - 1
e s , ) . 1] - Grefico dello is ; (e
ol ¥ -850 ) 780 decelerarions sinisia 30 100 V80 200
- Grakp -]
. . Ly
deerlraicne i 50 Vo0 150 100
- Dcclorotion ' « Deceleration
rophsde by ] wrhipode 77
- Yarzigengs L] + -+ Vi - L]
mE ST o /\
- Ly . - i\
R — W v - Courbe do dictliaton \Vi
deite NTE Lo, droily [ S— R i
Sty
+ Crohendebo . L 1 T} + Gralico defl N I + Ll
diervioredora ™' 1) 100 159 1] { dssrioos deiva ¢ 30 T 150 T
Laul Auskunil von Mercedes: -
Beide Motoren sind gleich lang, sind Reihenmotors uad in Lingsrichtung des Kfz. eingehaul. ' r;:w”:*
MB C 200D: . vh:' e T
. N
Besitzt ¢inc 4 - Stempel Retheneinspritzpumpe am Motorblock Tinks, ' -
MB C 220D: o e i
Besitzt cine elekirische KrallstolT-Verteilerpumpe am Motorblock links. . Grolico dello , m
decelerarions sinska 150 200

Bodenfrethet ca. gleich.

Betretlond Deformationsarbeit nichts von Bedeutuny anders,

BILD 17

Abbildung: 11

b) - Deformationskennlinie

a/tVersuchskurve oder

a/lsVersuchskurve

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

Abbildung: 12



