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Hndwerker miissen oft schnell zu

ihren Kunden. Die meisten halten
ihr Fahrzeug fiir sicher und sich selbst
fiir sichere Fahrer, zumal wenn sie sich
an die vorgegebenen Geschwindigkeits-
beschrankungen halten. Dabei unter-
schitzen sie die fulminanten Kréfte, die
bei einem Tritt aufs Gas- oder Bremspe-
dal freigesetzt werden. Die Ergebnisse
konnen verheerend sein. Umso wichti-
ger ist ein sicheres Fahrzeug ...
von Kurt Astel

Doch da sieht es mau aus. Die GTU (www.
gtue.de), Deutschlands grofite amtlich
anerkannte Kfz-Uberwachungsorganisa-
tion freiberuflicher Kfz-Sachverstindiger,
schreibt auf ihrer Homepage: , Transpor-
ter und leichte Nutzfahrzeuge schneiden
in der aktuellen GTU-Mingelstatistik
durchweg schlechter ab als ihre schweren
Brummi-Kollegen. Vor allem iiberdurch-
schnittlich viele Mingel
an Bremsanlagen, Elektrik
und Beleuchtung mufSten
die Priifingenieure bei der
Untersuchung dieser Fahr-
zeuge feststellen.” Dabei
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muf§ man beriicksichtigen,
dafd beispielsweise ein drei Jahre altes Nutz-
fahrzeug im Vergleich zum Pkw in der Regel
mehr als doppelt so viele Kilometer zuriick-
gelegt hat. Auch der ADAC (www.adac.de)
weist darauf hin, dafd es mit der aktiven und
passiven Sicherheit von Kleintransportern
nicht zum Besten steht. Unfallgeschehen
und ADAC-Unfallforschung beweisen das.
Dies wurde u.a. anhand von Crashtests
festgestellt.

Wie funktionieren Crashtests?

Ein Crashtest findet in einer speziellen Ver-
suchsanlage statt. Das Fahrzeug wird durch
ein Schleppseil auf die jeweilige Versuchs-
geschwindigkeit beschleunigt und trifft am
Ende der Strecke auf das Hindernis. Am
hiufigsten sind die ,Schlittenversuche®.
Hier wird nur die Rohkarosserie mit den
zu priifenden Komponenten auf einen
Schlitten montiert und am Ende der Strecke
durch eine entsprechende Vorrichtung ,,de-
finiert verzdgert®. Schlitten und Karosserie
werden bei dem Anprall nicht zerstort.
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Crashtests mit
dem Gesamt-
fahrzeug wer-
den schon in der
Prototypenpha-
se durchgefiihrt.
Sie dienen der
Strukturabsiche-
rung des Fahr-
zeugs. Bei seitlichen Anprallversuchen
kann ein stehendes Hindernis auf einem
rollfihigen Wagen befestigt werden und
gegen das stehende Fahrzeug beschleunigt
werden. Mit Hilfe von Spurfiihrungssyste-
men kénnen Crashtests auch auflerhalb von
festen Versuchsanlagen an jedem beliebigen
Ort durchgefiihrt werden. Dabei werden die
Fahrzeuge aus eigener Motorkraft angetrie-
ben. Mégliche Testarten sind Blockanprall,
Anprall gegen Hindernis, Schutzplanken-
Anprall, Fahrzeug-Fahrzeug-Crash. Je nach
Versuchsaufbau kénnen die verschieden-
sten Crashsituationen erzielt werden. Zur
Simulation von Fahrzeuginsassen werden
sogenannte ,Dummys® eingesetzt. ,Dum-

my"“ stammt aus dem Englischen und heifit
SAttrappe“. Mit lebensgrofflen Puppen
simuliert man die Auswirkungen von Ver-
kehrsunfillen auf den menschlichen Kérper.
Dazu sind die Dummys mit zahlreichen
Sensoren ausgeriistet, die die Belastungen
wihrend eines Crashtests messen. Es gibt
Dummys, die minnliche oder weibliche
Korper simulieren, auflerdem Ausfiihrun-
gen fiir verschiedene Korpergrofien bzw.
Altersstufen.

Risiko Schleudergefahr

Untersuchungen der ADAC-Unfallfor-
schung haben gezeigt: Transporter-Unfille
beginnen vielfach mit Schleuder-Situatio-
nen. Diese enden oft mit einem Uberschlag,
einem Anprall gegen einen Baum oder auch
einer Kollision mit dem Gegenverkehr.
Hauptursachen fiir die Schleudergefahr der
Kleintransporter sind der hohe Schwerpunkt
und die oft hohe Zuladung. Wenn der Ver-
kehr rasches Ausweichen erfordert, kann es
schnell zu kritischen Situationen kommen.

Nicht unerheblich
ist hier der Einflufl
der Ladung. Sind
die Giiter im Ge-
pickraum schlecht
oder gar nicht ge-
sichert, kénnen sie
frei iiber die Ladefl4-
che rutschen. Dabei
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verindert sich stindig der Schwerpunkt

des Fahrzeuges: Das kann den Kleintrans-
porter unbeherrschbar machen und selbst
das Anti-Schleuder-System ESP an seine
Grenzen bringen. Daf§ dieses Fahrerassi-
stenzsystem dringend notwendig ist, haben
Fahrversuche deutlich gezeigt. Ohne ESP
konnte der Ausweichparcours maximal mit
Tempo 54 sicher durchfahren werden. Bei
héheren Geschwindigkeiten stieg die Kipp-
und Schleudergefahr erheblich. Ganz anders
die Versuche mit ESP. Durch den schnellen
und rigorosen Eingriff des Programms wur-
de der Kleintransporter sofort stabilisiert
und stark verzégert.

Risiko Crash

Wie sicher Insassen im Fahrerhaus eines
Transporters aufgehoben sind, hat der
ADAC in einem Crashtest gegen eine
deformierbare Barriere mit 64 km/h und
40 Prozent Uberdeckung untersucht. Die
Strukturen des Kleintransporters wurden
dabei hoch belastet. Positiv wirkt besonders
der Airbag, der den Kopf abfingt und die
Belastungen in Grenzen hilt. Fuff- und
Beinregion sowie die Brust weisen allerdings
ein hoheres Verletzungsrisiko auf. Deforma-
tionen in den Bereichen Armaturenbrett,
FufSraum und Pedale fiithrten zu einer sehr
hohen Einklemmgefahr. Dieses Crasher-
gebnis decke sich mit der Auswertung von
realen Unfillen durch die ADAC-Unfallfor-
schung. Zusitzlich sorgt das massive Ein-
dringen der Lenksdule in den Innenraum
fiir eine potentielle Verletzungsgefahr in
der Brustregion des Fahrers. Zudem kénnen
die weit in den FufSraum eindringenden
und sich verhirtenden Pedale schwere Ver-
letzungen an Fiifen und Unterschenkeln
hervorrufen.Wihrend des Aufpralls wurde
der Tank undicht. Weil ein Flansch des
Einfiillstutzens herausgerissen wurde, flof§
fast der gesamte Kraftstoff aus. Da sich der
Diesel genau tiber das heifle Auspuffrohr er-
gof3, bestand so ein erhebliches Brandrisiko.
Dies lief3e sich durch einfache Mafinahmen



wie etwa einen flexiblen Tankeinfiillstutzen
oder Sollbruchstellen im oberen Bereich
leicht verbessern.

Risiko Auffahrunfall

Ein weiterer Problembereich sind Auf-
fahrunfille mit Transportern. Diese sind
hiufig an Stau-Enden auf Autobahnen zu
beobachten. Hier sind neben dem Fahrer
des Kleintransporters die Insassen von PK'W
am Stauende stark gefihrdet. Der ADAC
hat diese Situation mittels eines Heck-Auf-
prallversuchs mit Tempo 60 nachgestellt.
Die Ergebnisse waren katastrophal. Wih-
rend sich der Transporter lediglich etwas

NUTZFAHRZEUGE IM CRASHTEST, TEIL 1

im Motorraum verformte, rissen beim
Pkw die Schweifdnihte an Schweller und
Dach auf. Der Fahrersitz verformte und
verdrehte sich massiv. Die Kopfstiitzen-
halterung wurde durch den sich riickwirts
bewegenden Fahrer deformiert und der
komplette Sitzrahmen stark beschidigt. Das
Verletzungsrisiko fiir mégliche Insassen,
insbesondere im Bereich der Wirbelsiule,
wire extrem hoch.

Doch auch die Nacken-Belastungen der
Dummys (Versuchspuppen) auf der Riick-
bank lassen erhebliche Verletzungen be-
fiirchten. Fiir Beine und Brust der Testfahrer
bestand ebenso héchste Verletzungsgefahr.
Solche Unfille konnen durch einen Brems-
assistenten vermieden werden. Fast alle
Hersteller bieten ihre aktuellen Transporter-
Modelle mit dieser Technik an. Bei einer

Ausgangs-Geschwindigkeit von 100 km/h
kann so in Notsituationen der Bremsweg
um bis zu zwolf Meter verkiirzt werden.
Wenn ein Transport mit Bremsassistent
bereits zum Stehen gekommen ist, rauscht
ein Modell ohne dieses Sicherheitsextra
noch mit einer Rest-Geschwindigkeit von
Tempo 60 in ein Hindernis.

Eine weitere Verbesserung bietet die auto-
matische Notbremse, die bei Unterschreiten
des Mindest-Abstandes zum Vordermann
nach einem Warnton automatisch eine
Notbremsung einleitet. Selbst wenn sich
dadurch Kollisionen nicht immer vermei-
den lassen (insbesondere bei rutschiger

Strafle), so verringern sich doch die Auf-
prallgeschwindigkeiten drastisch — das
Verletzungsrisiko sinkt.

ADAC fordert Verbesserungen

Die Zulassungszahlen von Kleintranspor-
tern bis 3,5 Tonnen zulissigem Gesamt-
gewicht nehmen seit Jahren stetig zu. Das
bleibt nicht ohne Folgen: Allein 2005
haben sich in Deutschland 14.569
Verkehrsunfille mit Verletzungsfolgen
ereignet, an denen diese Fahrzeuge be-
teiligt waren. So kamen 300 Menschen
zu Tode, 3.000 wurden schwer verletzt.
Diese Zahlen lassen sich aus Sicht des
ADAC durch technische Mafinahmen
verringern. Fahrerassistenzsysteme sind
die effektivste Losung des Problems.
Daher fordert der ADAC: B serienmi-

Der Kia Sorento hiilt sich im Vergleich recht gut
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Rige Ausriistung aller Transporter mit dem
Anti-Schleuder-System ESP B serienmiflige
Ausriistung mit Bremsassistenten | Ein-
fiihrung der automatischen Notbremse 1
Einfiihrung des Spurhalteassistenten.

Beim Insassenschutz der Transporter
deckte der ADAC-Crashtest Schwichen
auf. Die Stabilitit des Fufiraumes mufd
erhoht werden, damit sich dieser wihrend
eines Unfalls nicht zu stark verformt oder
sogar aufreifft. Es mufd vermieden werden,
dafl sich die Insassen an gefihrlichen und
scharflantigen Offnungen im Bodenblech
einklemmen oder verlet-
zen. Der ADAC fordert
daher erginzend: eine
weitere Verbesserung der
passiven Sicherheit — vor
allem im Bereich von Lenksiule,
Fufiraum und Pedalerie.

DEKRA forscht ebenso

Auch die DEKRA (www.dekra.
de) hat in Sachen Crashtests
reichhaltige Erfahrungen. Im
Crash Test Center Neumiinster
(www.crashtestcenter.de) liflt

. man LKW, PKW, Busse, Trans-
. porter u.a. wahlweise auf starre,
deformierbare oder bewegliche
Hindernisse prallen. Auftraggeber
sind vorwiegend Fahrzeugher-
steller und Systemlieferanten.
Versuche werden auch im Rahmen von
fremd- und eigenfinanzierten Forschungs-
projekten durchgefiihrt. In elektronischen
Systemen wie Notbremsassistent, Abstands-
regelung und Spurassistent sicht auch die
DEKRA das grofite Sicherheitspotential fiir
die Zukunft. Durch die flichendeckende

Ausriistung von Nutzfahrzeugen mit dem

elektronischen Stabilititsprogramm ESP _}

Quelle: DEKRA
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Kein Platz mebr fiir die Beine des Fabrers nach dem Aufprall
Quelle: ADAC
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konnten bis zu acht Prozent der schweren
Unfille mit Personenschaden vermieden
oder zumindest die Unfallfolgen gemildert

werden.

Crashtests in Europa

Ohne Crashtest wird kein Fahrzeug fiir
den Straflenverkehr freigegeben. Hochge-
schwindigkeitskameras filmen in speziellen

Versuchsanlagen Extremsituationen, die
der Handwerker im Idealfall nie erlebt. Es

gibt verschiedene Crashtest-Programme:
in den USA den ,US NCAP®, in Japan
den ,J-NCAP® — in Europa ist der ,Euro
NCAP relevant. Seit iiber 10 Jahren sind
die Anforderungen von Euro NCAP quasi
faktisch verbindliche Vorgabe fiir die Auto-
mobilindustrie in Europa.

Euro NCAP: neues Bewertungssystem

Seit Januar 2009 gilt beim Euro NCAP
ein neues Bewertungssystem. Es ist in vier
Bereiche gegliedert, die unterschiedlich
gewichtet werden: Insassenschutz Erwach-
sene (50%), Insassenschutz Kinder (20%),
Fuflgingerschutz (20%) und Sicherheits-
systeme (10%). Die Gesamtergebnisse von
ilteren und aktuellen Tests sind daher nur
bedingt vergleichbar. Allerdings sind viele
Nutzfahrzeugmodelle das letzte Mal vor
einigen Jahren getestet worden.

Beispiel Kia Sorento (www.kia.de)

Der Sorento (geplanter Marktstart: No-
vember 2009) ist bereits das dritte neue
Kia-Modell, das die Hochstwertung im
,Euro NCAP erhielt: 5 Sterne. Der vol-
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lig neu konzipierte
SUV erhielt hohe
Wertungen fiir
den Insassenschutz
(Erwachsene: 87%;
Kinder: 84%) und
die Sicherheitssy-
steme (71%). Da-
mit zihlt er zu den
sichersten Fahrzeu-

gen seiner Klasse. Auch Knautschzonen sind relativ

Das Crossover-Modell Kia Soul absolvierte
den Crashtest im Mai 2009 ebenso mit der
Héchstwertung wie 2007 der Kompakt-
wagen Kia ceed. Benny Oeyen, Marketing
Director von Kia Motors Europe: ,,Unsere
Ingenieure im koreanischen Namyang — wo
Kia eines der weltweit modernsten For-
schungs- und Entwicklungszentren betreibt
— haben den modernen SUV so konzipiert,
daf er in realistischen Unfallszenarien ein
Hochstmafl an Insassenschutz bietet.

Der neue Sorento verfiigt in Deutschland
serienmifig iiber ein elektronisches Sta-
bilititsprogramm (ESC), das mit einer
Traktionskontrolle (TCS) und
einem Bremsassistenten (BAS)
kombiniert ist. Ebenfalls Stan-
dard sind eine Berganfahrhilfe
(HAC) und eine Bergabfahrhilfe
(DBC). Die Basis fiir die hohe
passive Sicherheit bildet die
selbsttragende Karosserie. Sie

ist in zentralen Bereichen aus
hochfestem Stahl und bietet
den Insassen bei einem Frontal-,
Seiten- oder Heckaufprall sowie
bei einem Uberschlag optimalen
Schutz. Hinzu kommen effektive Riickhal-
tesysteme: Serienmiflig verfiigt der neue
Sorento iiber Front- und Seitenairbags
vorn sowie Kopfairbags vorn und hinten.
An den Vordersitzen befinden sich neben
Gurtstraffern und Gurtkraftbegrenzern
standardmiflig aktive Kopfstiitzen. Und
zur sicheren Kindersitz-Beforderung sind
die dufleren Plitze der zweiten Sitzreihe mit
ISOFIX-Halterungen ausgeriistet.

Der neue Kia Sorento — Die Euro-NCAP-
Wertungen im Einzelnen: B Insassenschutz
Erwachsene 87% (31,184 von 36 Punkten)
0 Insassenschutz Kinder 84% (41,0 von 49
Punkten) B Fuflgingerschutz 44% (15,9 von
36 Punkeen) B Sicherheitssysteme 71% (5,0
von 7 Punkten) B Gesamtergebnis 5 Sterne
(Hochstwertung).

Interessantes aus
Osterreich

Der Osterreichische
Automobil-, Mo-
torrad- und Touring
Club OAMTC (www.
oeamtc.at) hat 2008
einen Vergleichstest
von Kleinbussen
durchgefiihre, ,weil
immer wieder Mitglieder nach der Sicher-
heit von diesen Fahrzeugen, wie z. B. dem
T5 von VW, fragten®. Als Kontrahent des T5
wurde der Renault Trafic ausgesucht. Dieser
ist baugleich mit dem Opel Vivaro und dem
Nissan Primastar. Die durchgefiihrten Tests
stellen einen harten Frontalaufprall dar,
bei dem es zu einer Kollision mit einem
gleich schweren Fahrzeug kommt. Beide
Hersteller haben die Testsanforderungen
laut OAMTC erfolgreich absolviert: ,Es gab
in beiden Fahrzeugen keine hohe Gesamt-
verletzungsschwere fiir die Frontinsassen.
Das Verletzungsniveau der Insassen hinten
ist, bis auf die hohen Kniebelastungen,

Quelle: ADAC
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Hochstwertung: 5 Sterne im ,Euro NCAP
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niedrig. Die Knieverletzungen treten bei
beiden Fahrzeugen deshalb auf, weil sich
der Insasse auf der letzten Sitzreihe an den
Metallverstrebungen der Vordersitzbank
schwer verletzt.“

Quelle: Kia

Wihrend VW laut OAMTC noch Ver-
besserungspotential an der Stabilitit der
Fahrgastzelle hat, sollte Renault einen se-
rienmifligen Beifahrerairbag anbieten, um
die Brustbelastungen zu reduzieren. Beide
Hersteller sollten die Knieaufprallzonen
fiir Frontinsassen entschirfen und Gurtho-
heneinstellung auf den hinteren Sitzplitzen
ermdglichen. Wenn auch Insassen auf der
zweiten Sitzreihe sehr sicher sind, bewertete
der OAMTC die dritte Sitzreihe in beiden
Fahrzeugen eher kritisch, da sich die In-
sassen an der vorderen Sitzbank schwere



Beinverletzungen zuziehen
kénnen. Die Baugleichheit von
Renault Trafic, Opel Vivaro
und Nissan Primastar wurde
unserer Redaktion von Nissan
bestitigt, die Baugleichheit von
Renault Trafic und Opel Vivaro
bestitigte auch Opel.

Selbst nach Crashtest-
Ergebnissen surfen

Auf der Homepage von Euro
NCAP (www.euroncap.com)
gibt es eine Datenbank in
englischer Sprache, die simt-
liche Crashtest-Ergebnisse
transparent auflistet. Auch der
ADAC hat unter http://wwwi.
adac.de/Tests/Crash_Tests/de-
fault.asp eine beeindruckende
Crashtest-Datenbank einge-
stelle — in deutscher Sprache.
Unsere ersten Vergleiche der
beiden Datenbanken férderten
deckungsgleiche Ergebnisse
zutage.

Daher eine kleine Nachfrage
beim ADAC-Sicherheitsexper-
ten Hubert Paulus. Sie ergab,
dafl der ADAC nur Euro-
NCAP-Crashtestergebnisse
verdffentlicht, die mit Links-
lenkerfahrzeugen durchgefiihrt
wurden. In der Euro-NCAP-
Datenbank finden sich auch
Ergebnisse von Rechtslenkern.
Nach den Erfahrungen des
ADAC kénnen die Ergebnisse
nicht immer 1:1 iibertragen
werden, da die Motoraggregate
immer gleich eingebaut sind
und nur die Lenkanlage ver-
setzt wird. Dadurch kann
es insbesondere bei quer
eingebautem Motor beim
Frontcrash unterschiedliche
Ergebnisse geben.

Beispiel Toyota RAV4
(www.toyota.de, Modell
ab 2006)

In der ADAC-Datenbank
sind wir auf ein Fahrzeug
gestof8en, das wir in unserer

Nutzfahrzeug-Serie bislang
noch nicht behandelt hatten.
Daher hier das Ergebnis: 32 von
maximal 37 Punkten. Fazit des
ADAC: ,Der Mittelklasse-Ge-
lindewagen Toyota RAV4 bietet
dank guter Sicherheitsausstat-
tung, wie Front-, Seiten- und
Vorhangairbags sowie Knieair-
bag fiir Fahrer und Gurtstraffer
inkl. Kraftbegrenzer vorne, ei-
nen noch guten Insassenschutz.
Die Kniebelastungen beim
Fahrer sind aber trotz Knie-
airbag erhoht. Mit insgesamt
32 Punkten (Frontalcrash:
12; Seitencrash/Pfahlaufprall:
18; Gurtwar- g
ner fiir Fahrer
und Beifahrer:
2) erzielt er

bei der Insas-
sensicherheit
4 Sterne. Das
Ergebnis gilt
fir Fahrzeuge
ab Produktion
Mai 2006 (ab
FgNr.: JTMBA31V005012623
oder ...V306022220), da To-
yota ab diesem Zeitpunkt eine
Modifizierung am Frontairbag-
system vorgenommen hat. Das
serienmifiige ESP inkl. Brem-
sassistent erhéht die Fahrsi-
cherheit. Der Fuflgiingerschutz
erzielt akzeptable 3 von 4 Ster-
nen. Die Kindersicherheit ist
mit 4 von 5 Sternen gut.”

Crashtests der Zukunft

Entwickler werden sich bald
auf noch komplexere Vorga-

In den letzten vier Ausgaben von ,,Compu-
tern im Handwerk“ wurden die Online-Ange-
bote etlicher Nutzfahrzeug-Hersteller unter
die Lupe genommen:

CiH 6/2009: Citroen, Fiat, Ford, Nissan,
Opel, Renault, VW

CiH 7-8/2009: Mercedes-Benz, Honda,
Iveco, Toyota

CiH 9/2009: Peugeot, Dacia, Isuzu, Kia,
Mitsubishi, Skoda

CiH 10/2009: Gelandewagen und Pick-Up‘s

F-'i

ben einstellen miissen, um im
Crashtest gute Noten zu erlan-
gen. Noch haben Fahrzeugher-
steller bis 2012 Zeit, sich auf
ein neues Euro NCAP Rating
System einzustellen. Nach die-
ser Ubergangsfrist miissen sie
ihre Produkte so entwickeln,
daf? sie Priifkriterien einhalten,
die sich von Jahr zu Jahr indern
kénnen. Das seit Anfang 2009
giiltige neue Euro-NCAP-
Rating vergibt nicht mehr fiir
jeweils drei Priifdisziplinen
Bewertungssterne, sondern
bewertet die Erfiillung in vier
Bereichen. Das Priifverfahren

-
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wurde auf eine neue Basis
gestellt. So gibt es kiinftig in
den Kategorien Insassenschutz,
Kindersicherheit und Fuflgin-
gerschutz nicht mehr getrennte
Sterne-Bewertungen, sondern
fiir alle Kriterien eine Gesamt-
beurteilung, die Sicherheits-
und auch Assistenzsysteme
einschliefft. Damit soll der
Kiufer ein leicht verstindliches
Testergebnis erhalten.

Dasich die Testkriterien immer
wieder dndern werden und die
Anforderungen steigen, bekom-
men die Ergebnisse einen
Jahresstempel, der fiir mehr
Transparenz sorgen soll. Ein
Fiinf-Sterne-Ergebnis von
2009 ist dann nicht mehr
mit dem von 2010 gleich-
zusetzen.

In Teil 2 unserer Crashtest-
Serie lesen Sie Ergebnisse an-
derer Nutzfahrzeugmodelle
sowie weitere Hintergrund-
informationen. {=
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