Was ist und wie groR ist bei einer Kollision die StoRzeit.,

Auswertung von siebzig (inklusive AZT von achtundachtzig) realen Crash-Versuchen
in verschiedenen Geschwindigkeitsbereichen.
Auswertung der Versuchs-Messkurven auch hinsichtlich des Verhaltnisses der
Kompressionszeit zur Restitutionszeit.
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Ein Opel Astra F fahrt ungebremst einem MCC Smart (ungebremst, kein Gang eingelegt) auf.
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Was ist und wie groR ist bei einer Kollision die Stof3zeit.

Auswertung von siebzig (inklusive AZT von achtundachtzig) realen Crash-Versuchen in verschiedenen Geschwindigkeitsbereichen.
Auswertung der Versuchs-Messkurven auch hinsichtlich des Verhaltnisses der Kompressionszeit zur Restitutionszeit.

Sie ist nicht die Kompressionszeit, sie ist nicht die Restitutionszeit.

Wenn man ‘AGU’ bzw. 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' folgt, ist sie nicht die Summe von Kompressions- und
Restitutionszeit, sondern ist sie die Summe aus der Kompressionszeit und einem Teil der Restitutionszeit. Dieser Teil der
Restitutionszeit ist in der Fachliteratur nicht definiert (ist aber auch bei AGU’ bzw. ‘DTC-Dynamic Test Center' nicht richtig
definiert), genauso wenig, wie moglicherweise der Begriff der StoRzeit teilweise nicht in der Fachliteratur exakt definiert ist.

Es handelt sich bei dem von ‘AGU’ bzw. ‘DTC-Dynamic Test Center’ verwendeten Begriff ,,StoBzeit“ somit um einen in der

Fachliteratur nicht definierten Wert - somit um eine Annahme, ndmlich dahingehend, dass etwas vor Ende der Restitution (etwas vor
dem Ende der gesamten Geschwindigkeitsanderung - diese erfolgt durch die gesamte Kompression und die gesamte Restitution -) die
StoRzeit endet.

Wenn also anderenorts von StoRzeit (wird auch als Kontaktdauer bezeichnet) gesprochen wird, ist dies im obigen Sinn (laut AGU”

bzw. ‘DTC-Dynamic Test Center’) fachlich nicht richtig und ist diese Zeit als unnachvollziehbare willkurlich angesetzte Zeit

anzusehen. Sie ist so, wie angegeben wird, sie ermitteln zu kdnnen, nicht ermittelbar und als unbrauchbar anzusehen. Die

wissenschaftliche Begriindung folgt.

Aus der Fachliteratur der Verkehrsunfall-Rekonstruktion ergibt sich:

,Handbuch der Verkehrsunfall-Rekonstruktion von Burg/Rau:

ab Seite 138:

‘Durch eine sinnvolle Formulierung des Kraft-Weg-Zusammenhanges bei Kompression und Restitution entsteht in beiden Modellen
ein dem realen Fahrzeug ahnliches Deformationsverhalten (bezieht sich auf ein Plotterbild von einer Unfallrekonstruktion mit dem
Rechenprogramm von Rau).’

‘Fahrzeugkollisionen werden im Allgemeinen mechanisch als ,,Sto* behandelt. Von einem StoB spricht man dann, wenn beim
Aufeinandertreffen zweier Korper kurzzeitig sehr hohe Kréafte wirksam werden.

Wahrend der Stolzeit gelten alle Gesetze der Mechanik, insbesondere Impuls- und Drallsatz.

Wenn wahrend eines Zeitabschnittes t; bis t; + At nur eine einzige Kraft F g ais vextor Wirkt, dann gilt nach Integration:

Integral F sio ais vektor * At =S ais vektor

Das verbleibende Integral wird Kraftstol3 genannt. Haufig interessieren dabei der Verlauf von F gz ais vekior (t) Und der Zeitabschnitt

At nicht mehr, sondern allein das Integral und damit die Impulsanderung, die auch StoRantrieb S ;s vewor genannt wird.’

Leider wird hier nicht exakt unterschieden zwischen Kompression und Restitution. Aber es geht hieraus eindeutig hervor, dass die
Gesamtphase Kompression + Restitution zu sehen ist. Denn am Ende des Impulsaustausches wurde ja der gesamte Stof3antrieb
(Kompression + Restitution) umgesetzt, sodass der Begriff ,,Stofzeit“ die Gesamtzeit darstellen muss, ndmlich die gesamte

Kompressionszeit zuzuglich der gesamten Restitutionszeit.
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,Lechnische Analyse von Verkehrsunfillen® von Danner/Halm:

ab Seite 89:

‘Das untersuchte Intervall erstreckt sich

vontk - dem Zeitpunkt unmittelbar vor der Kollision

bis t’x - dem Zeitpunkt unmittelbar nach der Kollision

Das Zeitintegral {iber der Kraft F heifit ,,StoBantrieb S“ oder ,,Kraftstol S*; S wirkt auf beide stoenden Korper mit der gleichen

GroRe, in der gleichen Wirkungslinie, aber mit entgegengesetzten Richtungssinn.

StoRziffer k:

Der Kraftverlauf (iber der Stof3zeit charakterisiert einen StoR als
- vollkommen elastisch
- unvollkommen elastisch oder teilplastisch

- vollkommen unelastisch oder plastisch

je nachdem, ob das Verhéltnis der Teilflachen

k = Kraft F,_(Restitution)
Kraft F, (Kompression)

=1 /zwischen 1 und 0 /= 0 ist.

Mit Hilfe der im Augenblick der gréfiten Zusammenpressung flr beide Korper (bzw. ihre Kontaktzonen) gleichen Geschwindigkeit
(laut Verfasser des gegenstandlichen Berichtes - richtigerweise Schwerpunktsgeschwindigkeit; gilt fur alle Massenrelationen) l&sst
sich die StoRziffer k auch ausdriicken durch

k= V-V
Vi-V;

Zu Bild 2.25 dieses Buches (Danner/Halm)’:

Aus diesem Bild ist eindeutig ersichtlich, dass die Kompressionszeit t, gleich ist der Restitutionszeit t;, und die Summe dieser beiden
Gesamtzeiten die StoRzeit tg ist. Dies beim StoR vollkommen elastisch.
Aus diesem Bild ist weiters eindeutig ersichtlich, dass nur die Kompressionszeit t; vorhanden ist und die Restitutionszeit t

vollkommen fehlt. Die StoRzeit ts besteht nur aus der Kompressionszeit t,. Dies beim Stof3 vollkommen plastisch (k-Faktor = 0,00).

Auch aus dieser Fachliteratur geht eindeutig hervor, dass die Gesamtphase Kompression + Restitution zu sehen ist. Denn am Ende
des Impulsaustausches wurde ja der gesamte StofRantrieb (Kompression + Restitution) umgesetzt, sodass der Begriff ,,StoBzeit* die
Gesamtzeit darstellen muss, namlich

die gesamte Kompressionszeit zuziglich der gesamten Restitutionszeit.

Es ist somit dem Markt nicht beizupflichten, wenn dieser den Begriff ,,StoBzeit in einer anderen Art sieht - ndmlich als Teilzeit der
gesamten tatséchlichen Stof3zeit (wie dies u.a. von 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch' erfolgt). Die so angegebenen Werte sind
somit als quasi ‘Hausnummern’ zu bezeichnen. Es ist auch nicht richtig fiir Vergleichszwecke daraus eine durchschnittliche (anstelle
‘durchschnittliche’ sollte es ‘mittlere’ heilen) Beschleunigung ages ¢t zU errechnen. Dafir fehlt die wissenschaftlich richtige

Vergleichsbasis, bzw. die wissenschaftlich richtige Grundlage.
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Dass fiir vergleichsweise Betrachtungen nur die mittlere Karossenbeschleunigung oder die mittlere Karossenverzdgerung, in der

Kompressionsphase, von Bedeutung ist, wird spater noch ausgefiihrt werden.

Diese ist Ublicherweise gréRer, wenn man sie tber die Kompressionsphase rechnet, gegenuber der Berechnung (ber die gesamte

StoRzeit.

Bei Berechnung tiber die gesamte StofRzeit wird die Geschwindigkeitsdnderung AVgesam: €ingesetzt. Dieses Avgesam: besteht aus der
Summe von AViempression PIUS AVRgesitution: Ublicherweise ist der k-Faktor wesentlich kleiner als 1,00. Daraus folgt, dass die
Geschwindigkeitsdnderung Avgesiwion Wesentlich kleiner ist als die Geschwindigkeitsanderung AViompression. Das heit, dass AVgesamt

Kleiner ist als AVkompression Multipliziert mit zwei.

Die gesamte StoRzeit Atgesam besteht aus der Summe von Atyompression PIUS Atrestitution-
Ublicherweise ist Atyompression gleich grol wie Atgegiwion (theoretisch bei Kfz ungebremst). Daraus folgt, dass die gesamte StoRzeit

Atgesame Sich errechnet aus Atyompression Multipliziert mit zwei.

Wenn man nun die Formel fir die mittlere Beschleunigung (Verzogerung) am = Av [m/s?]
At

heranzieht, ergibt sich bei Einsetzen des gleichen Zahlenwertes flr Atkompression DZW. Atresiitution TUI @miompression €iN groRerer Wert als
fiir AmRestitutions da ndmlich AVKompression grdBer ist als AVRestitution-

FUr amgesamtphase €rgibt sich somit ein kleinerer Wert als fur amkompression-

Eine unrichtige Angabe des Beschleunigungswertes fuhrt auch zu einer unrichtigen Beurteilung zur Frage:

HWS (Halswirbelsaule)-Verletzung des Kfz-Insassen: ja oder nein?

Theoretische Abhandlungen:
1 - Impulssatz

bei Vollstol} - exakt linear - ohne Rotation:

2 - Aufgliederung der Kollision

Die Kollision wird unterteilt in:

- Kompressionsphase,
- Restitutionsphase (falls der k-Faktor grofier 0,00 ist; bei einem k-Faktor gleich 0,00 entfallt diese Phase),
- gesamte Kontaktphase.

Dies gilt bei Vollstol? ohne oder ohne wesentliche Rotation.

Dementsprechend ergibt sich an Zeit:

- Kompressionszeit,
- Restitutionszeit,

- gesamte Kontaktdauer.

An relativer Kontaktstrecke:

- Uges max bleibend (D€1 k-Faktor gleich 0,00), Kompressionsphase = gesamte Kontaktphase
- Uges aynamiscn (Dei k-Faktor groRer 0,00), Kompressionsphase

- Uges Restitution = Oges dynamisch - Oges bieibend » REStitutionsphase (nur, falls der k-Faktor gréRer 0,00 ist)



Diese Wegstrecken sind als relative Wegstrecken zu betrachten (genaugenommen auf dieselbe Stelle bezogen)

Tot
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3 - Im Grundsatzlichen ist weiters zu beriicksichtigen:

4 - k-Faktor (Elastizitatsfaktor, Elastizititszahl, StoRzahl)

Definitionen:

5 - Reparaturcrashversuch des AZT Miinchen-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 Atkompression = Atrestitution 1St, 1St aus den a/t-Versuchsmesskurven zu ersehen (Bild 5).
6 - Deformationskennlinie:

a/t-Versuchskurve (siehe Bild 5) oder
a/s-Versuchskurve (siehe Bild 6)

7 - Berechnungssystem - Berechnung der Deformationsarbeit

Definitionen der Steifigkeitszahl (C) und der Kraftzahl (F)

Dazu ein Auszug aus meiner Steifigkeitszahl- und Kraftzahlliste zu den Reparaturcrashversuchen des AZT-Miinchen-Ismaning
(Versuche laut den Vorbildern: MB C 200D_AZT969 1994 F1 und MB C 220D_AZT994 1994 F1)

Definitionen und Bezeichnungen des C-Zahl (Steifigkeitszahl) - Systems in der C-Zahl (Steifigkeitszahl)-Liste:

“unecnt und C“:=, unechte® Steifigkeitszahl; C*“dyn=,,echte* Steifigkeitszahl

[KN/m] C’, C’ko.g h, Alternativzahl
AV aus [l)ef Arbdlt nach Beriicksich#gung der Defgrmationsarbeit der deformierbaren Waben pder anderen Deformationselementen
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X 4C 3560 {3556}/-/m.Sch./-/ 1280 (1380 K@), Xaeschikompr = 3,3/2,4 , anex = 15,4 1i / 11,1 re [g], Av f. Offs. 40 %
F 15,5 (0) {0,40}/21,7(0,40)/-/ 15,5 (0/0,40/Kg(svrestiy < 0,40?) C*“dyn / 11/94, Mod. 200D, 4-tiir., Test 969
x C“dyn / 43,3 /5904 / 845,3/ 1310 / 1670 / 1467 / 1446 [/ 1280 /
F /0,36(0/?) / 2,63(0/?)/4,73(0/?) / 7,84(0/?)/ 11,07(0/?) / 12,45(0/?) / 14,42(0/?) [ 15,5(0/?) /
bei Av fiir Offset 40% -dgyn [cm] /0,36-2,5/2,63-5/4,73-75/7,84-10/11,07-12,5/12,45- 15/ 14,42-17,5/15,5- 20/
dosset = 12,0 cm / dg oret = 12,0 cm. Test 969, Offset 40 % C-Werte x 2 genommen, Av f. Offs. 40 %. Umwandlung der Messkurve a/t in

a/sSchwerpunkthz=ddyn Werte. AtKompressionfL’lrdieseAuswertung = 010929 S.
Die Werte C*dyn und Av gelten nur bei dieser Rammgeschwindigkeit (groter Av,, Wert) und nur bei diesem k-Faktor (aus Versuch).

x4C 3600 {2384}/-/ m.Sch. /-/ 1170 (1407 KQ) Xgeschiompr = 2,2/2,05 , amax = 9,8 1i / 8,4 re [g], Av f. Offs. 40 %
F 15,4 (0) {0,30} /22,0(0,43) /-/ 15,4 (0/0,43/Ko(avrestiy < 0,30?) C**dyn / 10/95, Mod. 220D, 4-tiir., Test 994
x C“dyn / 34,6 [ 172,8/ 343 | 689,2/ 886,4/1299,4/ 1210 / 1227 /1167,6/
F /0,32(0/?) / 1,41(0/?)/ 2,98(0/?)/ 5,63(0/?)/ 8,0(0/?) /11,6(0/?)/ 13,06(0/?) / 15,03(0/?) /15,4(0/?)/
bei Av fiir Offset 40% -dgy,[cm] /0,32-2,5/1,41-5/2,98-75/5,63-10/8,0- 12,5/ 11,6- 15/ 13,06- 17,5/ 15,03- 20/ 15,4- 21/
dostset = 12,0 cm / dg ofret = 14,7 cm. Test 994, Offset 40 % C-Werte x 2 genommen, Av f. Offs. 40 %. Umwandlung der Messkurve a/t in

a/SSchwerpunkthz:ddyn Werte. AtKompress;ionf!‘.‘lrdieseAus;wertung = 010982 S.
Die Werte C“dyn und Av gelten nur bei dieser Rammgeschwindigkeit (groter Av ) Wert) und nur bei diesem k-Faktor (aus Versuch).

ZUSAMMENFASSUNG

AGU: Arbeitsgruppe fur Unfallmechanik

Prof. Dr. med. Felix Walz

Dr. sc. techn. Dipl. el. Eng. ETH Markus Muser
u.a.

Winkelriedstrasse 27

CH-8006 Ziirich

Schweiz

Tel.: +41(0)442515430

Fax: +41(0)442515431

e-mail: sekretariat@agu.ch

http://www.agu.ch

DTC:

Dynamic Test Center

Raphael Murri

CH-2537 Vauffelin

Schweiz

Tel.: +41 (0)32 358 00 54

Fax: +41 (0)32 358 00 20

e-mail: raphael.murri@hta-bi.bfh.ch

AGU/DTC Crash: Ubersicht {iber 70 Crashversuche in der dortigen homepage, zuziiglich 18 Crashversuche durch AZT:

Aus der Auswertung aller Versuche (wie laut 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch'):
StoRzeit It.: DTC: 78 ~ 180 ms AZT: 97 +~ 197 ms DTC + AZT: 78 +~ 197 ms
StoBzeit It. Kurven tatséchlich: DTC: 88 +~>250ms AZT: 170 = >250 ms DTC + AZT: 88 + >250 ms

Kompressionszeit It. Versuchskurven: DTC: 54 + 141 ms AZT: It. eigener Berechng.: 89 + 178 ms DTC + AZT: 54 + 178 ms

8mGesamiphase €Ir€Chnet sich aus: - Stol3zeit laut Berechnungssystem des Artikelverfassers: [ms]

- AVgesam: Uber den k-Faktor laut Versuchskurven der Geschwindigkeiten [m/s]

Versuch 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. HS 20"
Ein Mercedes W 124 (280E) fahrt ungebremst einem Renault Espace (ungebremst, kein Gang eingelegt) auf.

Marke Typ Baujahr Gewicht VKollision AVRes Amean Koll.art Koll. Rtg-EES AVKompression amKompression/amGesamtphase
(km/h] [9] /9]
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(AVkompression UNd @mkompression VOM Artikelverfasser als idealisierter VollstoR8 gerechnet)

Versuch HS_20: Heckaufprall 100 % 0° ungebremst Stof3zeit It. DTC: 147 ms, StoRzeit It. Kurven tatséchlich: 220 + 240 ms, Kompressionszeit It.

Versuchskurven: 106 ms, amkompression UDEr Kompressionszeit It. Versuchskurven tber Vgemeinsam [0]
Mercedes 280E W 124 Lim. 4-Tiir 1994 1604kg 16.7km/h 9.8km/h 1.99 Front  0° 8km/h  8,1km/h 2,2/1,3g
Renault Espace 2.2 Alizé 1994 1508kg Okm/h  10.1km/h 2,09 Heck 180° 9km/h  8,6km/h 2,3/1,49

AGU Crash Datenbank: Details zu Versuch HS 20
Heckaufprall 100 % 0° ungebremst

Objekt Mercedes 280E Lim. 4-Tur Renault Espace 2.2 Alizé
Baujahr 1994 1994

Masse 1604kg 1508kg
Kollisionsgeschwindigkeit v0 16.7km/h Okm/h
Geschwindigkeitsdnderung DvRes 9.8km/h 10.1km/h
Durchschn. Beschleunigung aRes dt 1.99 29

Kollisionsart Front Heck
Kollisionsrichtung 0° 180°
Uberdeckung 100 % 100 %

EES 8km/h 9km/h




AGU/DTC schreibt unter anderem im Projektbericht
.Fahrzeugbelastungen bei Heck-Crashs im niedrigen Geschwindigkeitsbereich*
auf Seite 32:

AGU/DTC schreibt unter anderem im Projektbericht ,.Fahrzeugbelastungen bei Heck-Crashs im niedrigen

Geschwindigkeitsbereich®:

Seite 29:
Thema Steifigkeit:

Kontaktadresse - fiir weitere Informationen wenden Sie sich bitte an:
DTC:

Dynamic Test Center

Raphael Murri

CH-2537 Vauffelin

Schweiz

Tel.: +41 (0)32 358 00 54

Fax: +41 (0)32 358 00 20

e-mail: raphael.murri@hta-bi.bfh.ch

ING. WOLFGANG HUBER Beilage /11

Allgemein beeideter und gerichtlich zertifizierter Sachverstandiger fir VVerkehrssicherheit und Kfz-Wesen

Biiro fiir Verkehrsunfallrekonstruktion, Unfallforschung und Kfz-Wesen - unter Computereinsatz

umfangreiche eigene Computer-Datenbank fiir Verkehrsunfallrekonstruktion, Kfz-Wesen und Unfallmedizin

umfangreiches eigenes Computer-Berechnungsprogramm fiir: Kollisionen, Sto, VVerformungsarbeit (Deformationsarbeit - Berechnung mit der Steifigkeits- oder der
Kraftzahl Uber die Deformationstiefe), Drall, Drall in der Kollisionsphase, Energiebilanz, Simulation der Kfz-Bewegung - Kfz und Kfz-Schwerpunktsbahn -
(Rotation, Reifenschraglauf, ps), Fulgangerunfall, Kfz-Insassenbelastung, Beschleunigung, Vermeidbarkeit, Kurvenbremsung, Bewegungsbahn bei schiefen Wurf
(mit und ohne Luftwiderstand), Dunkelheitsunfall (Erkennbarkeitsweitenermittlung), Wertminderung, Kfz-Wertbestandigkeit.

A 3100 St. Polten, Fuchsenkellerstralie 22
Biro: Tel./Fax: +43/(0)27 42/36 4352 Handy: 06 64 /3 73 34 68 Umsatzsteuer-ldentifikationsnummer (UID): ATU19834400
Eigene homepage im Internet (WebSite): http://www.kfz-unfallforschung.at/ e-mail: office@kfz-unfallforschung.at

Arbeitsgruppe fur Unfallmechanik

c/o Institut fiir biomedizinische Technik
z.Hd. Herrn Prof. Dr. med. F. WALZ
FMH fir Rechtsmedizin

Spez. Forensische Biomechanik

Dr. sc. techn. Dipl.-Ing ETH M. MUSER
Gloriastralie 35

CH - 8092 ZURICH

St. Polten, am 01.10.2004

Betrifft: Bericht der Arbeitsgruppe fur Unfallmechanik (Forschung, Rekonstruktion,
Biomechanik, Prévention) vom 18. Mai 1999 - Ausdruck aus dem Internet
,,Bemessung der Verletzungsschwelle der HWS bei Heckkollisionen*
Prof. Dr. med. F. WALZ
Dr. sc. techn. M. MUSER

Sehr geehrte Herren Doktores,

Immer wieder wird von einer kollisionsbedingten Geschwindigkeitsénderung gesprochen.

In allen Publikationen wird immer diese kollisionsbedingte Geschwindigkeitsanderung einer Grenzbelastung von Fahrzeuginsassen

zugeordnet - ob eine HWS-Verletzung mdglich ist oder nicht.



9
Uber dem Begriff der mittleren relativen Kollisionsgeschwindigkeit in der Kompressionsphase kommt man (iber die dynamische

Deformationstiefe auch zur Kompressionszeit.

Und nur dieser g-Wert kann eine Vergleichshasis sein fiir die Beurteilung von HWS-Verletzungen.

Vice versa ergibt sich aber schon daraus, dass mit dem EES-System, welches berall als Vergleichsbasis unterstellt wird, nichts
anzufangen ist.

Auch dies ist in meinem Bericht erlautert.

Literaturhinweis:

AGU Crashtest-Datenbank: AGU: Arbeitsgruppe fur Unfallmechanik, Prof. Dr. med. Felix Walz, Dr. sc. techn. Dipl. el. Eng.
ETH Markus Muser u.a.
Winkelriedstrasse 27, 8006 Ziirich, Schweiz
DTC: Dynamic Test Center, Raphael Murri, CH-2537 Vauffelin, Schweiz
AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch.
,Handbuch der Verkehrsunfall-Rekonstruktion” von Burg/Rau
,,Technische Analyse von Verkehrsunfallen von Danner/Halm
Eigene Berichte des Artikel-Verfassers:
- Kfz-Insassenbelastung
- Berechnung der Deformationsarbeit an Fahrzeugen (Teil | + Teil 1l + Teil I1l, 5 Bénde)
- Steifigkeitszahl- und Kraftzahl-Liste
- Berechnungsbeispiele-Seminar:
- Beispiel 1 - Berechnung mit dem Steifigkeitszahlsystem und Berechnung der Insassenbelastung.
- Beispiel 2 - Berechnung mittels einer Kombination von Steifigkeitszahl- und Kraftzahlsystem.
- Beispiel 3 - Auffahrunfall - Renault R 19 auf das Heck eines BMW, samt k-Faktor-Berechnung aus der
Auswertung der a/t-Versuchskurve des AZT-Reparatur-Crashversuches des Allianz-Zentrums Minchen-
Ismaning. Dies durch Verwendung der von mir ausgewerteten dynamischen Steifigkeitszahl C“dyn.
Umrechnung von d, dgy,, C” und C*“dyn mit einem sich &ndernden k-Faktor.
- Sehr komprimierte zusammenfassende Broschiire mit dem Titel
,»Das Schleudertrauma der Halswirbelsdule (HWS)“.
- Computer-Software flr verschiedene Berechnungsmaglichkeiten im Ms-Excel des Standgerates, aber auch
im Pocket PC.
Berechnung der Deformationsarbeit, auch der Kfz-Insassenbelastung ungebremst und gebremst, und vieles
andere mehr.

Der Bericht liegt in deutscher Sprache vor.
Alle Angaben und Daten wurden mit der gebotenen Sorgfalt zusammengestellt und recherchiert, es wurde alles nach bestem Wissen erarbeitet.
Das Werk beruht groBteils auf Informationen Dritter. Fehler (auch Ubersetzungsfehler von der einen in die andere Sprache) und Irrtiimer sind nicht ausgeschlossen.
Es wird darauf hingewiesen, dass im Gesamten fiir die Richtigkeit des Werkes (Bericht und Softwareprogramm fiir PC) keine Gewahr tibernommen werden kann, es
ist unverbindlich; aus einer allfalligen Unrichtigkeit kann keine wie immer geartete Haftung begriindet werden - bei Feststellen von Fehlern oder Ungereimtheiten
ersuche ich um sofortige Benachrichtigung - eine erforderliche allféllige Berichtigung erfolgt selbstverstandlich kostenlos.
Wie allgemein Ublich wird auf folgendes hingewiesen:
Nachdruck bzw. Vervielfaltigung von allem, auch auszugsweise, Bearbeitungen, Ubersetzungen, Mikroverfilmungen und die Einspeicherung und Verarbeitung in
elektronischen Datenverarbeitungssystemen bedarf der vorherigen schriftlichen Genehmigung des Herausgebers. Die Gesamtheit des Berichtes bzw. des Werkes
(Berichte und Softwareprogramme fiir PC), einschlieRlich aller seiner Teile, ist urheberrechtlich geschiitzt.
Fur Veroffentlichungen ist auch die Systemverwendung untersagt - sofern nicht vom Herausgeber genehmigt.
Die Steifigkeitszahl- und Kraftzahlliste wird laufend ergénzt. Die Ergdnzung (somit immer die neueste Ausfiihrung) wird tiber Wunsch kéuflich angeboten, falls
entweder mein Seminar besucht wurde, oder meine Fachbroschiire ,,Bericht - Berechnung der Deformationsarbeit an Fahrzeugen* bezogen wurde. Dieser Bericht
wird nach weiteren Veroffentlichungen erganzt.
Von Eurotax liegt die Bekanntmachungserlaubnis vor und sind die Steifigkeitszahlen aus den Reparaturcrash-Versuchen des Allianz-Zentrums Miinchen-Ismaning,
die von mir daraus heraus gerechnet wurden, in meiner Steifigkeitszahl- und Kraftzahl-Liste enthalten und mit einem ,,x* versehen. Diese Crash-Versuche wurden
von EurotaxGlass’s-Schweiz mit Farblichtbilddokumentation der Schadensbilder und weiterer Angaben in deren Mappe ,,Crash-Test* verdffentlicht.
Von AGU liegt die Bekanntmachungserlaubnis vor: AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch.
Abweichungen und Fehler, verursacht durch die Datenlibertragung des Internets, kénnen nicht ausgeschlossen werden; das heif’t, es gilt immer nur der Originaltext.
Eine Haftung fur Schaden, die durch die Benutzung dieser WebSite entstehen, ist ausgeschlossen. Die Angaben wurden sorgfaltig geprift und beruhen auf dem
jeweils angegebenen Stand. Dessen ungeachtet kann eine Garantie fur die Vollstandigkeit, Richtigkeit und letzte Aktualitat der Angaben nicht tbernommen werden.
Abweichungen und Fehler, wie immer geartet, kdnnen nicht ausgeschlossen werden. Eine Haftung, wie immer geartet, kann nicht ibernommen werden.
Awus rechtlichen Griinden ist eine Bestellungsannahme und eine Lieferung nur aus, beziehungsweise nach, Europa (Europa im geografischen Sinn) méglich.
Es gilt die Gesetzgebung und Rechtsprechung in (von) Austria, bzw. Osterreichisches Recht.
Erflllungsort und Gerichtsstand ist: A - 3100 St. Pélten - Ing. Wolfgang Huber © Copyright. Alle Rechte vorbehalten.
Bankverbindung: Sparkasse Niederdsterreich Mitte West AG. - Konto: 00401-004809, BLZ 20256,

IBAN: AT542025600401004809, BIC: SPSPAT21XXX.

Verfasser:
ING. WOLFGANG HUBER
Ingenieur- und Sachverstandigenbiiro fir Kfz-Schéden, Unfallanalyse und Unfallforschung
A - 3100 St. Polten, Fuchsenkellerstrafle 22
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Tel./Fax: +43/(0) 2742 - 36 43 52 -- Mobil: +43/ (0) 6 64 - 373 34 68
Eigene homepage im Internet (WebSite): http://www.kfz-unfallforschung.at/ e-mail: office@kfz-unfallforschung.at

Aus rechtlichen Griinden ist eine Bestellungsannahme und eine Lieferung nur aus, beziehungsweise nach, Europa (Europa im geografischen Sinn) mdglich.
Es gilt die Gesetzgebung und Rechtsprechung in (von) Austria, bzw. Osterreichisches Recht. Erfillungsort und Gerichtsstand ist: A - 3100 St. Pélten
Betriebssystem: Microsoft - Windows 98, Word - Version 97; erforderlicher Mindestarbeitsspeicher: 256 MB. Eingestellt auf Drucker ,,HP Laser Jet 1100%.
Ing. Wolfgang Huber © Copyright. Alle Rechte vorbehalten.
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