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Trendentwicklung der k- bzw. neu 'k0'-Faktoren aus Crashversuchen PKWs. 

Auch Vergleich zum k-Faktor-Diagramm von Ohmaè. 

 

 
Diagramm laut Ohmaè (spätest ca. 1982)      Diagramm laut SAE – Trans. 1957 und  

             laut Prof. Slibar (ca. 1982) 

Abbildung: 2, 168 

 
Diagramm laut Artikelverfasser - Abbildung: 182 
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A. Ergänzung zum Berichtstitel: 
 

Da vom Artikelverfasser mehrere Definitionen zum Begriff „k-Faktor“ geschaffen wurden, wurde der Begriff des „k-Faktors laut der 

Literatur“ umbenannt in die Definition „k0-Faktor“. Dies erfolgte ab dem Jahre 2000. 

Die verschiedenen Definitionen siehe unter Beschreibung, nämlich (Stoßzahl, Stoßziffer, k-Faktor): 

k-Faktor =^ k0-Faktor 

kDef-Faktor 

k0Def-Faktor 

 

Bei einer Kollision Kfz gegen Kfz, und dabei haben beide Fahrzeuge keine deformierbare Front- bzw. Heckschürze, wurde 

festgestellt, dass der Größe nach der k-Faktor (Stoßziffer, Stoßzahl) eine gewisse Ähnlichkeit zum k-Faktor laut maximaler 

bleibender Deformationstiefe (d) hatte.  

k-Faktor = 1 - d               ........ mit Vorbehalt         

                     ddyn 

Dies wurde auch festgestellt bei der Auswertung der Componenten-Crashtest-Versuche. 

Durch die vermehrte Einführung der weichen, sehr nachgebenden, und immer mehr nachgebend werdenden, Schürzen an den 

Fahrzeugen (Front bzw. Heck) konnte dieses System so nicht mehr aufrecht erhalten werden – es wurde das k0-Faktor-System 

geschaffen. 

(k-Faktor - neu: kDef-Faktor) = kDef = 1 - d  ........ mit Vorbehalt        

                                                              ddyn 

In Hinblick darauf war in weiterer Folge zur Berechnung der Insassenbelastung über die mittlere relative Kollisionsgeschwindigkeit 

in der Kompressionsphase die gesamte dynamische Deformation dieser Kollisionsphase zu erweitern in: 

dynamische Deformationstiefe ddyn auf ddyn-kraftlos und dynamische Deformationstiefe ddyn auf ddyn-bei Kraft durch Steifigkeit.  

 

Diese Änderung bringt eine kleinere Kompressionszeit und damit eine größere mittlere Beschleunigung in der Kompressionsphase 

(näheres siehe in meinen Berichten "Insassenbelastung", "HWS_Das Schleudertrauma der Halswirbelsäule (HWS)" und  

"Zusammenfassung+Vergleiche zu AZT-RepCrash u. AGU". 

 

In diesem Bericht wird geprüft ob das k-Faktor-Diagramm laut Ohmaè aufrecht erhalten werden kann oder nicht. 

Wie groß sind die k- bzw. k0-Faktoren wirklich?  

Es wurden deshalb alle zur Verfügung stehenden Crashversuche (AZT, AGU, AGU-AZT, NHTSA-NCAP-USA und weitere), in den 

verschiedensten Kollisionsgeschwindigkeitsbereichen, ausgewertet. Vom Jahr 1977 bis einschließlich 2015. Und zwar 773 

Versuche.  

Genauere Daten zu diesen Versuchen siehe im Endteil dieses Abschnittes und im Excel-Programm "P22-k-_k0-

Faktoren+P10a1,P10k1,P17b+,P17c,P21". 

Umfangreiche Auswertungsdiagramme des Berichtverfassers siehe in Folge. 
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B. Vorspann - Einleitung - Grundgedankengänge 
 

Bei einer Kollision von mehreren Fahrzeugen ist für Nachweisführungen das Wissen des k- bzw. k0-Faktors erforderlich.  

Zum Beispiel: 

Wie groß war die Auslaufgeschwindigkeit des mittleren Fahrzeuges und dann in weiterer Folge die Kollisionsgeschwindigkeit mit 

dem davor befindlichen Fahrzeug aufgrund einer Heckkollision; und passen auch alle Schadensbilder zusammen, zur Behauptung, 

dass das mitlere Fahrzeug kollisionsfrei zum Stillstand kam (oder kollisionsfrei zum Stillstand hätte kommen können, wenn nicht das 

hintere Fahrzeug aufgefahren wäre). Oder ergibt sich eben das Gegenteil aufgrund der Berechnung der Auslaufgeschwindigkeit des 

mittleren Fahrzeuges über den  k- bzw. k0-Faktor. 

Auch die Beantwortung der Frage zu einer allfälligen Bremswegverkürzung für das hinterste Fahrzeug ist zu diesem Thema 

hervorzuheben (Berechnungen dazu sind  erforderlich). 

Auch die Berechnung der Insassenbelastung ist davon abhängig, bzw. ist das Wissen des k- bzw. k0-Faktors auch dafür von 

Bedeutung. 

Aus dem Schadensbild des Fahrzeuges (richtigerweise aus dem Schadensbild beider Fahrzeuge in Summe der Deformationsarbeit) 

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). 

Natürlich ist auch eine Berechnung der Gesamtenergieänderung als Bilanz durchzuführen. 
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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“ (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. 
- „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.  

-„ Kfz – Insassenbelastung“ 

-„ Das Schleudertrauma der Halswirbelsäule (HWS)“ 
-"Der Bumpertest für Front und Heck_RCAR Bumper Test (ab 2010)" 

-"Hecksteifigkeit VW Polo IV + Prüfung EES-System laut AZT"  

- „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).  

-„ Ist die Karosseriesteifigkeitszahl eines PKW von der Rammgeschwindigkeit abhängig?“ 
-„Hecksteifigkeit VW Polo IV + Prüfung EES-System laut AZT“ 

-„ Zusammenfassung+Vergleiche zu AZT-RepCrash u. AGU“ 

- „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."  

 

 
Veröffentlichungen des Autors: 

 Leserbrief zum Thema: "Wertmaßstab für die Beurteilung der Insassenbelastung: a oder Δv?"  
Fachzeitschrift "Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik", Verlag INFORMATION Ambs GmbH Deutschland, Heft 11 (November) 2001  

"Das Schleudertrauma der Halswirbelsäule (HWS)"  
Erstveröffentlichung beim Medieninhaber (Verleger) und Herausgeber: MANZ’sche Verlags- und Universitätsbuchhandlung GmbH, Sitz in A-1014 Wien, 

Kohlmarkt 16, ‘ZVR [Zeitschrift für Verkehrsrecht]’, 53. JG, Heft 07/08 (Juli/August 2008), Seite 331-340. ISSN 0044-3662. Weiterführende Informationen unter 

www.manz.at.  

"Das Schleudertrauma der Halswirbelsäule (HWS)"  
Zweitveröffentlichung beim Medieninhaber (Verleger) und Herausgeber: Verlag ‚Bundesanzeiger VerlagsgesmbH‘, Amsterdamer Straße 192, D-50735 Köln, 

Zeitschrift ‚Der Kfz-Sachverständige – Heft 3/2009‘.  

Weitere Veröffentlichungen beim Medieninhaber (Verleger) und Herausgeber: Verlag ‚Bundesanzeiger VerlagsgesmbH‘, 

Amsterdamer Straße 192, D-50735 Köln, in der Zeitschrift ‚Der Kfz-Sachverständige‘:  

"Reibung am Fahrzeug"  
Heft 5/2009 Teil 1  

"Reibung am Fahrzeug"  
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.  

Berechnung der Deformationsarbeit von Fahrzeugen.  

Heft 6/2009 Teil 2  

"Reibung am Fahrzeug"  
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.  
Berechnung der Deformationsarbeit von Fahrzeugen.  

Heft 1/2010 Teil 3  

"Bewegungs-Geschwindigkeiten"  
Versuchsergebnisse nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer.  
Literaturveröffentlichung 1977 durch Ing. (grad) W. Eberhardt, Ing. (grad) G. Himbert  

Heft 3/2010  

"Was ist und wie groß ist bei einer Fahrzeugkollision die Stoßzeit?"  
Heft 4/2010 - Teil 1  

"Was ist und wie groß ist bei einer Fahrzeugkollision die Stoßzeit?"  
Heft 5/2010 - Teil 2 
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Seine Literatur:  

Vom Autor in seiner Preisliste angeführt. 

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 

Homepage im Internet (WebSite): http://www.kfz-unfallforschung.at/        e-mail: office@kfz-unfallforschung.at 

Umsatzsteuer-Identifikationsnummer (UID):  ATU19834400 

 

 

09.04.2019  Computerbezeichnung dieses Berichtes:  

"Trendentwicklung der k- bzw. neu 'k0'-Faktoren aus Crashversuchen PKWs" 

Auch Vergleich zum k-Faktor-Diagramm von Ohmaè. 

Zusätzlich: Ausschnitte aus meinem Bericht 20 "Zusammenfassung+Vergleiche zu AZT-RepCrash u. AGU" 
 

   


