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Untersuchung der Hecksteifigkeit eines VW Polo IV - getestet und verglichen als Frontkollision durch 

'AGU-Datenbank, Versuche Nr. SG_01 bis SG_04, HS_35', mit dem AZT-Test 1106 (Allianz Zentrum 

für Technik München Ismaning-Heckkollision mit Stoßwagen).  

Überprüfung des EES-Berechnungssystems lt. Eurotax (Formeln lt. AZT) 
 

     
        'AGU-Datenbank, Versuch Nr. SG_01' _delta ΔvKompression = 3,1 km/h  'AGU-Datenbank, Versuch Nr. SG_02' _delta ΔvKompression = 5,0 km/h 

     
       'AGU-Datenbank, Versuch Nr. SG_03' _delta ΔvKompression = 6,4 km/h                  'AGU-Datenbank, Versuch Nr. SG_04' _delta ΔvKompression = 7,6 km/h 

                        
      'AGU-Datenbank, Versuch Nr. HS_35' _delta ΔvKompression = 7,65 km/h                   'AGU-Datenbank, Versuch Nr. HS_35' _delta ΔvKompression = 7,65 km/h 

 

                          
Test AZT 1106 Offset links 40 % An 0° - delta ΔvKompression = 6,93 km/h (vKollisionStoßwagen 15,0 km/h) 

 

Computerbezeichnung: Bericht_Hecksteifigkeit VW Polo IV + Prüfung EES-System laut AZT-Inhaltsuebersicht 

Weitere Computerbezeichnung: Tabellenauswertung_zu AZT1106-C''dyn-Werte+weitereWerteFürOffset+volle Breite + TestsAGU SG_01-SG_04 – 09.04.2019 
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Die Berechnungen erfolgten mit meinen Excel-Programmen:  

 

"XLS-P17a_a-t,a-s,ds+dt-InEtappeKurve-Berechngn-versch,sin etc(2)F+H+S_AZT1106+1197+AGUSG01-04" 

und 

"P10a-Kfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei Bremsg.-erweitert m. k0+kDef+k0Def_AGU".  

 

Siehe Musterbeispiel: 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. HS_35' AGU_HS_35. 
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A. 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. 

 

In dieser Untersuchung geht es um die Hecksteifigkeit eines VW Polo IV - getestet und verglichen als Frontkollision durch 'AGU-

Crashtest-Datenbank, www.agu.ch', mit dem AZT-Test (Heckkollision mit Stoßwagen).  

 

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. 

 

Die Berechnungen erfolgten mit meinen Excel-Programmen:  

 

"XLS-P17a_a-t,a-s,ds+dt-InEtappeKurve-Berechngn-versch,sin etc(2)F+H+S_AZT1106+1197+AGUSG01-04" 

und 

"P10a-Kfz-Unfall(1)+Ins.Bel. bei Bremsg.-erweitert m. k0+kDef+k0Def_AGU".  

 

Siehe Musterbeispiel: 'AGU-Datenbank, Versuch Nr. HS_35'. 
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N. Literaturnachweis: 
 

Veröffentlichte Reparaturcrash-Versuche des Allianzzentrums München-Ismaning, Auswertungen der Reparaturcrash-Versuche 

des Allianz-Zentrums[AZT] München-Ismaning, veröffentlicht durch EUROTAX  in Crash-Test [Crash-Chart] [Crashversuche 

mit Auswertung - incl. Farbbilder über die Schäden]) - Urheber: „Bezugsquelle AZT/Eurotax“ 

 eurotax Verlagsgesellschaft Eurotax GmbH 

 Dresdner Straße 89, 3.Stock, Top 9, A-1200 WIEN 

 eurotaxGLASS’S (Automotive Business Intelligence) 

 Redaktion-Technik 

 Wolleraustraße 11a, CH - 8807  FREIENBACH/SZ 

AGU Crashtest-Datenbank:  AGU: Arbeitsgruppe für Unfallmechanik, Prof. Dr. med. Felix Walz, Dr. sc. techn. Dipl. el. 

    Eng. ETH Markus Muser u.a. 

    Winkelriedstrasse 27, 8006 Zürich, Schweiz 

    DTC: Dynamic Test Center, Raphael Murri, CH-2537 Vauffelin, Schweiz 

    AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch.   

ING. WOLFGANG  HUBER 

Ingenieur- und Sachverständigenbüro für Verkehrsunfall Straßenverkehr, Unfallanalyse und Unfallforschung, inklusive 

zweidimensionale fotogrammetrische Lichtbildauswertung (Fotogrammetrie) und für Kfz-Wesen (Kfz-Schäden, etc.). 

 Fuchsenkellerstraße 22, A - 3100 St. Pölten 

Steifigkeitszahl- und Kraftzahl-Liste (System Ing. Wolfgang Huber - gilt nur für die Kompressionsphase) für: 

1-Spur-Fahrzeug incl. Kraftrad, PKW / Kombi, City-Fahrzeug, Leichtfahrzeug, Komponententest (Längsträger, Crash-Box und 

Stoßfänger), LKW, Bus, Schienenfahrzeug, Elektro-Lok, deformierbare Barriere, Umfangreiche Auflistung über die Kriterien 

verschiedenster Crash-Test-Verfahren. 

 
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 großteils auf Informationen Dritter. Fehler (auch Übersetzungsfehler von der einen in die andere Sprache) und Irrtümer sind nicht 

ausgeschlossen. Es wird darauf hingewiesen, dass im Gesamten für die Richtigkeit des Werkes (Bericht und Softwareprogramm für PC) keine Gewähr 

übernommen werden kann, es ist unverbindlich; aus einer allfälligen Unrichtigkeit kann keine wie immer geartete Haftung begründet werden - bei Feststellen von 

Fehlern oder Ungereimtheiten ersuche ich um sofortige Benachrichtigung - eine erforderliche allfällige Berichtigung erfolgt selbstverständlich kostenlos.  

Wie allgemein üblich wird auf folgendes hingewiesen:  

Nachdruck bzw. Vervielfältigung von allem, auch auszugsweise, Bearbeitungen, Übersetzungen, 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 für PC), einschließlich aller seiner Teile, ist urheberrechtlich geschützt.  

Für Veröffentlichungen ist auch die Systemverwendung untersagt - sofern nicht vom Herausgeber genehmigt.  
Die Steifigkeitszahl- und Kraftzahlliste wird laufend ergänzt. Die Ergänzung (somit immer die neueste Ausführung) wird über Wunsch käuflich angeboten, falls 

entweder mein Seminar besucht wurde, oder meine Fachbroschüre „Bericht - Berechnung der Deformationsarbeit an Fahrzeugen“ bezogen wurde. Dieser Bericht 

wird nach weiteren Veröffentlichungen ergänzt.  
Von Eurotax liegt die Bekanntmachungserlaubnis vor und sind die Steifigkeitszahlen aus den Reparaturcrash-Versuchen des Allianz-Zentrums München-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“ veröffentlicht.  
Von AGU liegt die Bekanntmachungserlaubnis vor: AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch. 

Abweichungen und Fehler, verursacht durch die Datenübertragung des Internets, können nicht ausgeschlossen werden; das heißt, es gilt immer nur der 

Originaltext. Eine Haftung für Schäden, die durch die Benutzung dieser WebSite entstehen, ist ausgeschlossen. Die Angaben wurden sorgfältig geprüft und 
beruhen auf dem jeweils angegebenen Stand. Dessen ungeachtet kann eine Garantie für die Vollständigkeit, Richtigkeit und letzte Aktualität der Angaben nicht 

übernommen werden.  

Abweichungen und Fehler, wie immer geartet, können nicht ausgeschlossen werden. Eine Haftung, wie immer geartet, kann nicht übernommen werden.  

Aus rechtlichen Gründen ist eine Bestellungsannahme und eine Lieferung nur aus, beziehungsweise nach, Europa (Europa im geografischen Sinn) möglich. 

Es gilt die Gesetzgebung und Rechtsprechung in (von) Austria, bzw. Österreichisches Recht.  

Erfüllungsort und Gerichtsstand ist: A - 3100 St. Pölten - Ing. Wolfgang Huber © Copyright. Alle Rechte vorbehalten.  
Bankverbindung: Sparkasse Niederösterreich Mitte West AG. - Konto: 00401-004809, BLZ 20256, IBAN: AT542025600401004809, BIC: SPSPAT21XXX. 

 

Verfasser: ING. WOLFGANG  HUBER 

Ingenieur- und Sachverständigenbüro für Verkehrsunfall Straßenverkehr, Unfallanalyse und Unfallforschung, inklusive 

zweidimensionale fotogrammetrische Lichtbildauswertung (Fotogrammetrie) und für Kfz-Wesen (Kfz-Schäden, etc.). 

A - 3100 St. Pölten, Fuchsenkellerstraße 22 

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 

Umsatzsteuer-Identifikationsnummer (UID):  ATU19834400 

 

Aus rechtlichen Gründen ist eine Bestellungsannahme und eine Lieferung nur aus, beziehungsweise nach, Europa (Europa im 

geografischen Sinn) möglich. 

Es gilt die Gesetzgebung und Rechtsprechung in (von) Austria, bzw. Österreichisches Recht.  

Erfüllungsort und Gerichtsstand ist: A - 3100 St. Pölten. 

Ing. Wolfgang Huber © Copyright. Alle Rechte vorbehalten. 
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O. Preisliste über Gesamtanbot 
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P. Impressum 
Über den Autor:  
Ing. Wolfgang Huber ist in seinem Ingenieur- und Sachverständigenbüro für Kfz-Schäden, Unfallanalyse und Unfallforschung, 

Fuchsenkellerstraße 22, A-3100 St. Pölten, seit über 30 Jahren tätig.  

Tel./Fax: +43/ (0) 2742 - 36 43 52; Mobil: +43/ (0) 664 - 373 34 68  

E-mail: office@kfz-unfallforschung.at  

Homepage: http://www.kfz-unfallforschung.at/  

Vom selben Autor zu diesem Thema als eigene Berichte erschienen:  
- „Berechnung der Deformationsarbeit an Fahrzeugen (Teil I + Teil II + Teil III, 6 Bände)“  

- „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 München-Ismaning. Dies durch Verwendung der vom Autor ausgewerteten dynamischen Steifigkeitszahl C''dyn. 

Umrechnung von d, ddyn, C‟ und C''dyn mit einem sich ändernden k-Faktor.  
- „Computer-Software für verschiedene Berechnungsmöglichkeiten im Microsoft-Excel des Standgerätes, aber auch im Pocket PC und im Microsoft Visual Basic 

2008 Express Edition mit Microsoft .NET Framework 3.5“, Berechnung der Deformationsarbeit, der Kfz-Insassenbelastung bei Kfz ungebremst und Kfz gebremst, 

und vieles andere mehr.  
- „Was ist und wie groß ist bei einer Kollision die Stoßzeit“. Auswertung von siebzig realen Crash-Versuchen in verschiedenen Geschwindigkeitsbereichen 

(Versuche durchgeführt von 'AGU-Crashtest-Datenbank, www.agu.ch'). Auswertung der Versuchs-Messkurven auch hinsichtlich des Verhältnisses der 

Kompressionszeit zur Restitutionszeit.  
- „‟Berechnung der Reibungsarbeit am Kfz bei „stark schleifendem Stoß“ bei einer Kollision Kfz/Kfz, bei hoher Relativbewegung unter Gleitung.‟ ‚Berechnung 

der Reibungsarbeit bei einer Kfz-Kollision mit einem Baum – Reibungsarbeit des Kfz am Baum.‟ ‚Computer-Berechnungssoftware dafür im Microsoft-Excel-

Programm für:‟ Impuls, Drall, Drehung um den Momentanpol, Verformungsarbeit (Deformationsarbeit - Berechnung mit der Steifigkeits- oder der Kraftzahl über 
die Deformationstiefe), Kfz-Insassenbelastung: mittlere Beschleunigung bzw. Verzögerung in der Kompressionsphase - ungebremst oder gebremst, diverse 

Umrechnungsmöglichkeiten, Reibungsarbeit, Energiebilanzen.“  

Der Bericht beinhaltet Berechnungsbeispiele. Die Berechnungen erfolgen in Zusammenhang mit dem Antriebsbalancediagramm (Impulsdiagramm).  
Bericht: Ist die Karosseriesteifigkeitszahl eines PKW von der Rammgeschwindigkeit abhängig? 

Literatur:  
Vom Autor in der Preisliste angeführt. 


