Passive Sicherheit




Prozentuale Darstellung der Haufigkeit der Aufprallstellen bei einem Unfall

Bei Unfallen kommt es am haufigsten zum frontalen Zusammensto3; an zweiter Stelle in der Haufig-
keitsstatistik stehen Unfalle, bei denen der Fond des Fahrzeugs betroffen ist. Die seitlichen Crashs,
die in den verbleibenden Fallen auftreten, reprasentieren in Summe 25 % der Unfélle, was ein nicht zu
vernachlassigender Anteil ist.

Daher ist in den Fahrzeugen Skoda ein komplexes System der passiven Sicherheit integriert, das der

Abschwachung der Folgen des oben angefiihrten Unfallspektrums dient. Die Gesellschaft SkodaAuto
legt bei der Entwicklung der Elemente der passiven Sicherheit groRen Wert auf den Schutz aller Teil-

nehmer des StraRenverkehrs, sodass die Wagen Skoda auch iber Systeme zum Schutz der FuRgan-
ger verfligen.

In diesem Heft stellen wir die einzelnen Systeme der passiven Sicherheit vor.
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Entwicklung der Sicherheit

Automobile wurden Uber lange Zeit ohne Beriicksichtigung der Sicherheit der Insassen
und der Sicherheit der sonstigen Stra3enverkehrsteilnehmer konstruiert.

Mit der Schreibung der Geschichte der passiven Sicherheit begann man in den finf-
ziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts an einer amerikanischen Universitét in
Detroit. Hier wurden die allgemeinen Regeln fur die Automobilkonstruktion zur Gewahr-
leistung der Sicherheit der Insassen aufgestellt.

Die Vorschriften, die auf der Grundlage der Tests entstanden, fihrten zur Konstruktion
von Wagen mit einer sehr festen Kabine, frei von jedweden Vorspringen, mit ausrei-
chend langen Knautschzonen zum Abfangen eines Aufpralls.
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Das Bild zeigt Larry Patrick, Professor der Wayne State University in Detroit, der SP78_04

einige Tests direkt an sich selbst durchfiihrte.



Passive und aktive Sicherheit

Die Sicherheit kobnnen wir je nach den verwendeten Konstruktionselementen in zwei Gruppen, in die

aktive und passive Gruppe, unterteilen.

Passive Sicherheit

Die Elemente, die zum Komplex der passiven
Sicherheit zéhlen, haben keinen Einfluss auf die
Funktion und Bedienung des Wagens. lhre Auf-
gabe ist der Schutz der Insassen und der weite-
ren Verkehrsteilnehmer bei einem Unfall.

Konstruktionselemente der passiven Sicher-
heit:

innere Sicherheit (Schutz der Insassen)

* Knautschzonen der Karosserie

* hochfester Stahl als Konstruktionselement der
Karosserie

* Airbags

« Sicherheitsgurte

» verformbares Wellrohr des Lenkrades

» schwimmféhige Sitze

» Konstruktion der Pedale

» weichere Kunststoffe im Wageninnenraum

» abgerundete Kanten

» Kopfstitzen

* Kindersitze

» Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr bei einem
Unfall

« Einschalten der Scheinwerfer und Offnen der
Schldsser bei einem Unfall

aulere Sicherheit (Schutz der FuRganger)

» abgerundete Kanten der Karosserie

* elastische Sto3stangen

* Verformungseigenschaften der Karosserie
* Formen der Turaul3engriffe

* Kippspiegel

» Form der Scheibenwischer

» Radkappen

e Form der Scheinwerfer

>

Aktive Sicherheit

Jene Elemente, die zur aktiven Sicherheit zahlen,
beeinflussen direkt die Funktion des Wagens und
seine Bedienung wahrend der Fahrt.

Es handelt sich somit um einen Komplex von
Elementen, der uns behilflich ist, Unfallen vorzu-
beugen.

Konstruktionselemente der aktiven Sicher-
heit:

* ABS — Anti-Blockier-System

* ESP - elektronisches Stabilitaétsprogramm

* MBA — mechanischer Bremsassistent

* EBV — elektronische Bremskraftverteilung

« aktives Fahrwerk

« Allradantrieb

* Einparksensoren

» Xenon-Scheinwerfer

* Bremsbelagkontrolle

e automatische Spiegelabdunkelung

» GroRe und Form der Ruckspiegel

» Hinweis auf einen Wagen im toten Winkel des
Spiegels

» automatische Turverriegelung wéahrend der
Fahrt

* Signalisierung nicht angeschnallter Sicherheits-
gurte

* Bedienelemente am Lenkrad

* Regensensor

» Scheibenwischer

« Klimaanlage

 Qualitatsreifen

» Navigation

* Lenkhilfe

» Automatikgetriebe

* Freisprechanlage



Steifigkeit der Karosserie und der Knautschzone

Die Entwicklungs- und Konstruktionsarbeiten erfolgen anhand moderner mathematischer Berechnun-
gen und Modelle, wodurch optimale Profile der Karosserie erreicht werden, die eine grol3e Steifigkeit
bei relativ geringem Gewicht gewahrleisten.

Die Knautsch- bzw. Verformungszonen sind unter dem Aspekt jener Krafte optimiert, die bei einem
frontalen oder auch versetzten Aufprall auf den Wagen einwirken.

Wagen mit selbsttragender Karosserie ermdglichen es, die Knautschzonen mit programmiertem Wir-
kungsgrad zu gestalten, indem die Verzogerung auf die gesamte Dauer der Verformung verteilt wird.
Neben unterschiedlich starken Blechen kommt auch eine geeignete Form der Verformungselemente
zur Anwendung.

Wichtig ist die Schaffung einer Zone, die zwar in Querrichtung sehr steif und fest, jedoch auf der
anderen Seite in Langsrichtung schmiegsam ist. Die Quersteifigkeit ist aus der Sicht der Lagerung der
Vorderachse und der Kraftetibertragung bei versetztem Aufprall auch in den nicht betroffenen Teil der
Karosserie notwendig.

SP78_18



Konstruktion der Karosserie

» Durch den Einsatz hochfesten Stahls wurde eine sehr hohe Festigkeit der Karosserie erreicht, haupt-
sachlich im Fahrzeuginnenraum, wodurch die passive Sicherheit der Insassen wesentlich erhoht
wird.

« Die robuste Konstruktion der Schweller und Séaulen weist eine hohe Festigkeit und Steifigkeit auf.
 Die Schweller der Vordertiren sind am Ful3 der B-Saule zwecks hdherer Steifigkeit verstarkt.

» Das progressiv verformbare Front- und Heckteil des Fahrzeugs garantieren einen optimalen Verlauf
der Karosserieverformung, sodass die Energie beim Aufprall héchst effizient absorbiert wird.

« Die Konstruktion der Vorderttiren mit drei seitlichen Verstrebungen und der Hintertiren mit einer
Verstrebung hat eine erhohte Steifigkeit und vermag bei einem Seitenaufprall, eine grof3e Menge
Energie zu absorbieren.

SP78_19

Fir die Karosserie des Modells Yeti wurde in hohem Mal3e hochfester Stahl eingesetzt, der je nach
den Grenzwerten seiner Verformung in mehrere Gruppen unterteilt werden kann.

Prozentanteil der verwendeten Bleche Festigkeiten der verwendeten Bleche

B R,,<180MPa
[] rR,,,190-260 MPa
p0,2
B R, 300-500 MPa
p0,2
B R,.>500MPa
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Derzeit werden in den, auf den européischen
Markt gelieferten Wagen Skoda ausschlief3lich
Dreipunktgurte mit Aufrollmechanismus verwen-
det.

Das Blockieren des selbst aufrollenden Systems
tritt ein:

« durch das schnelle (heftige) Herausziehen des
Gurtes,

« durch das Beschleunigen,

« durch die Anderung der Winkelposition (es
erfolgt das Blockieren durch das Auslenken des
Pendels)

Die Sicherheitsgurte in den Wagen Skoda kén-
nen wir in zwei grundlegende Gruppen untertei-
len: mit Gurtstraffer und ohne Spannsystem.

Sicherheitsgurte mit Gurtstraffer

Obwonhl der Kérper des Insassen durch den
Sicherheitsgurt angeschnallt ist, erfolgt bei einem
Unfall, wie z.B. bei einem frontalen Crash, eine
heftige Vorwartsbewegung des Kdorpers. Diese
Bewegung ist erlaubt:

« durch das Spiel des aufgerollten Gurtes,
« durch das Spiel infolge der Bekleidung des
Insassen.

Die Einschrankung dieser Spiele und hierdurch
die Verklirzung der Bewegung des Insassen wer-
den mittels des Gurtstraffers erreicht.

Die Gurtstraffer werden nach dem Crash akti-

viert (die Zeiten unterscheiden sich je nach der
Art des Zusammenstof3es). Hierdurch wird der
Gurt aufgerollt, indem das erwahnte Spiel ein-

geschrankt wird.

In den Wagen Skoda wird ein pyrotechnischer
Gurtstraffer verwendet. Das Zinden der
Sprengladung wird hier durch ein Signal des
Airbag-Steuergerates aktiviert.

SP78_34
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Das Signal vom Steuergerat der Airbags aktiviert die Pyropatrone (Sprengladung), wobei die entste-
henden Gase ein System von Kiigelchen in Bewegung setzen, die das Zahnrad drehen. Durch die
Bewegung des Zahnrades wird die Trommel angetrieben, auf die sich der Gurt aufwickelt.

SP78_37

Dreipunktgurt am mittleren
Rucksitz

In den Wagen SkodaRoomster und SkodaYeti ist
aufgrund der Verwendung des Rucksitzsystems
VarioFlex der hintere mittlere Dreipunktsicher-
heitsgurt am Deckenteil der Karosserie befestigt,
zwei weitere Befestigungspunkte sind mittels
zweier Sicherheitsrasten und -schlésser geldst.
Die Schldsser der Sicherheitsgurte sind bei den
hinteren drei VarioFlex-Sitzen direkt am Rahmen
der Sitze befestigt.

SP78_38
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Zeitaufnahme des Crashs mit ANGEGURTETEM Beifahrer auf dem Rucksitz bei 50 km/h.
Die Verwendung der Sicherheitsgurte wird insbesondere von den Insassen auf den Ricksitzen des
Wagens unterschatzt.

SP78_22

Der Airbag ist gefiillt, der Gurtkraft- SP78_24
begrenzer beginnt, den Gurt zu lockern.

Maximales Einsinken, es beginnt die SP78_26  Kontakt mit der Kopfstiitze. SP78_27
Ruckwartshewegung.
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Zeitaufnahme des Crashs mit NICHT ANGEGURTETEM Beifahrer auf dem Rucksitz bei 50 km/h.
Die nicht angeschnallte Person auf dem Rucksitz gefahrdet bei einem Crash sowohl sich selbst, als
auch den angeschnallten Fahrer des Wagens.

Kontakt mit einem Hindernis - Aktivierung SP78_28 Kontakt mit dem Airbag. SP78_29
der Gurtstraffer und des Airbags.

Maximales Einsinken in den Airbag, der Bei- SP78_30 Kontakt des Brustkorbs und des Kopfes SP78_31
fahrer sté3t mit den Knien an die Lehne. des Beifahrers mit der Lehne.

time: 0.140

Maximaler Aufprall. SP78_32  Ruckwértsbewegung. SP78_33
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Gurtkraftbegrenzer

Damit die Kraft im Gurt beim Auffangen des Kor-
pers einen bestimmten Wert nicht Gberschreitet,
bei dem eine Becken- und Brustkorbverletzung
die Folge sein konnte, ist der Gurt mit einem
Kraftbegrenzer ausgestattet, der bei Uberschrei-
tung des definierten Wertes die Spannung des
Gurtes verringert.

Konstruktion der Schldsser

Beim Schloss des Sicherheitsgurtes wird grofl3er
Wert auf die Zuverlassigkeit gelegt, um das will-
kirliche Lockern der Raste zu verhindern.

Das Schloss muss das Offnen auch in dem Falle
ermdglichen, wenn das Gewicht des Insassen
auf den Sicherheitsgurt wirkt. Diese Eigenschaft
ist durch die Verwendung eines Gegengewichts
garantiert, das ein Blockieren des Schlosses
verhindert.
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Airbags

Geschichte des Airbags

Der Airbag wurde im Jahre 1952 erfunden, zwanzig Jahre spéter wurde er erstmals in der Serien-
produktion eingesetzt. Zu Beginn der Geschichte des Airbags wurde dieser als Alternative zu den
Sicherheitsgurten erachtet. Wahrend der achtziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts wurde der
Airbag zunehmend nicht als Ersatz der Sicherheitsgurte, sondern als zusatzlicher Schutz verstanden,
der gemeinsam mit den Gurten ein Funktionssystem mit hherem Schutz als die Gurte allein bildet.

Luftsack

Gasgenerator

Frontairbag des Fahrers SP78_21



Airbags

Airbag-System

Das Airbag-System besteht aus folgenden Ele-
menten:

* Airbags

» Sto3sensoren

* zentrales Steuergerét der Airbags

« elektrische Installation

» Ausschalter des Frontairbags des Beifahrers
 Gurtstraffer

ausschaltbarer Frontairbag des Beifahrers

Kopfairbags

Knieairbag des Fahrers

Seitenairbags

Frontairbag des Fahrers
SP78_42
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Das Steuergerat der Airbags empfangt Signale von den Beschleunigungssensoren, den Drucksenso-
ren und vom CISS-Sensor; im Falle, dass die Informationen von den Sensoren als Crash ausgewertet
werden, sendet das Steuergerat ein Aktivierungssignal an die jeweilige Gruppe der Airbags und der
Gurtstraffer. Das System der Airbags ist somit fest mit den Gurtstraffern verbunden.

Frontairbag des Fahrers

Leisten der Kopfairbags

zentrales Steuergerat

der Airbags Frontairbag

des Beifahrers Gurtstraffer

des Rucksitzes

Knieairbag

Drucksensor
der Vordertlren

Gurtstraffer
des Fahrergurtes

Der Sicherheitsgurtwickler des mitt-
Beschleunigungssensor leren Riucksitzes ist nicht mit einem
im unteren Teil der C-Saule Gurtstraffer ausgestattet.
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Airbags

Aktivierungssystem der Airbags im Wagen Skoda Yeti

Das Aktivierungssystem der Airbags besteht aus dem zentralen Steuergerét der Airbags und vier
externen Sensoren der Identifikation des Seitencrashs.
Im Wagen Yeti wird neu der CISS-Sensor verwendet.

Steuergerat der Airbags

Das Steuergerat der Airbags mit drei integrier-
ten Crash-Sensoren befindet sich im Innern am
mittleren Tunnel des Wagens. Zwei Sensoren
arbeiten nach dem Prinzip der negativen Wa-
genbeschleunigung (Akzelerationssensoren),
von denen einer zur Identifikation des frontalen
Aufpralls, der andere zur Identifikation des Sei-
tencrashs dient. Der dritte, neu verwendete sog.
CISS-Sensor (Crash Impact Sound Sensing)
wird als zusatzlicher Sensor zur Uberpriifung des
frontalen Aufpralls verwendet. Er arbeitet nach
dem Prinzip der Messung des akustischen Werts
des Aufpralls.

CISS-Sensor

Der CISS-Sensor nutzt die Schallwellen, die sich
durch die feste Struktur des Fahrwerkes und der
Karosserie des sich beim Crash deformierenden
Wagens ausbreiten. Anhand der Eigenschaften
des gemessenen Signals kann der Algorithmus
des Steuergerates den Crashtyp bestimmen und
den Impuls zur Aktivierung der Airbags und der
Sicherheitsgurtstraffer geben. Die Verwendung
des CISS-Sensors ersetzte einen
Akzelerationssensor im Steuergerat der Airbags
(zur Aktivierung der Airbags bei frontalem
Zusammenstol3 ist z. B. beim Modell Superb I
das Signal von insgesamt drei Akzelerationssen-
soren, unter anderem von den beiden im Airbag-
Steuergerat integrierten Sensoren, erforderlich).
Zur Erkennung eines Frontalcrashs werden also
ein Akzelerationssensor, der die Aufprallstéarke
und die Abbremsung des Wagens detektiert, und
der CISS-Sensor, der die akustischen Wellen
erkennt, verwendet. Zur Aktivierung der Airbags
missen sowohl das Akzelerations- als auch

das Schallsignal gemessen werden. Der Sensor
vermag akustische Vibrationen im Bereich von
400 Hz - 16 Hz zu erkennen. Durch den Einsatz

16

Externe Crashsensoren

An das Airbag-Steuergerat sind zwei Arten von
Crashsensoren angeschlossen. Es handelt sich
um die Druck- und Akzelerationssensoren, die
an das Steuergerat der Airbags unverarbeitete
Daten senden. Fir das Erkennen eines Seiten-
crashs werden Drucksensoren im ,trockenen”
Raum der Fahrer- und Beifahrertiir verwendet.
Zur Crashidentifikation bei Wagen mit hinteren
Seitenairbags bzw. Kopfairbags wird ein zusatz-
licher Akzelerationssensor benutzt, der sich im
unteren Teil der C-Saule befindet und zur Erken-
nung von Seitencrashs dient, die die Vorderttren
nicht deformieren.

des CISS-Sensors ist die Verwendung eines
weiteren Akzelerationssensors am Frontende,
wie dies beim Modell Superb 1l der Fall ist, nicht
erforderlich.

Airbag-System

Die Airbags werden in Abhangigkeit von der ein-
getretenen Verzogerung, vom Winkel und von der
Seite des Crashs aktiviert.



Einsatz der Airbags in den derzeit hergestellten Wagen Skoda

Fabia Roomster | Octavia Octavia Superb Yeti
Tour
Frontairbag des Fahrers (] [ [ () [ ) °
Frontairbag des Beifahrers (] [ () () ® ®
Seitenairbag des Fahrers und Beifahrers ° (] ) () [ °
hinterer Seitenairbag ) °
Kopfairbags ® o () () )
Knieairbag des Fahrers ® ®

Anm.: Die Tabelle enthalt eine Ubersicht der Airbags, die in den einzelnen Modellen verwendet wer-
den kénnen. Die Zusammenstellung der Airbags ist von der Ausstattung des Wagens abhéngig und

kann sich fur die einzelnen Lander unterscheiden.
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Airbags

Gasgeneratoren

Gasgenerator fur Airbag mit pyrotechnischem Zinder

Funktionsbeschreibung:

Nach der Aktivierung des Airbags durch das Steuergerét wird der pyrotechnische Sprengsatz gezin-
det. Dieser entwickelt eine geringe Gasmenge, die die Innenabdeckung des Generators deformiert
und tiber die Offnungen im Korper des Generators sowie durch die entstehende Liicke zwischen der
inneren Fillung und der &u3eren Verkleidung in den Raum mit der chemischen Fllung eindringt. Hier
erfolgen bei erhohtem Druck und erhdhter Temperatur die Reaktion mit der chemischen Fillung und
die Entwicklung weiteren Gases. Das Gas kuhlt dann tber den Kihler und den aus Metallfasern be-
stehenden Filter ab, wobei dieser Filter auch zum Auffangen der bei der chemischen Reaktion entste-
henden Festpartikel dient. Das den Filter passierende Gas strémt in den Polyamidsack des Airbags.

AuRenverkleidung nnenverkleidun
nverkleidung

Filter und Kuhler der expan- chemische Fullung

dierenden Gase ]
pyrotechnischer Ziinder

SP78_43

Verwendung:

Frontairbag des Fahrers und Seitenairbags.
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Hybridgasgenerator fir Airbag

Funktionsbeschreibung:

Bei der Aktivierung des Airbags entziindet sich der Airbagziinder und aktiviert den Festbrennstoff fur
die Gasentwicklung in der Brennkammer. Nach der Druckerhéhung erfolgt das Durchrei3en der Berst-
scheibe durch den hohlen Gleitkolben, indem das komprimierte Gas in die Brennkammer einzudringen
beginnt. Hier wird es erwarmt, vergrof3ert sein Volumen und fillt den Luftsack des Airbags.

Brennkammer mit chemischer Fullung

Sprengscheibe

Akkumulationskammer SP78_44
pyrotechnischer Ziinder mit komprimiertem Gas

hohler Gleitkolben

Verwendung:

Frontairbags des Beifahrers, Knieairbags, Kopfairbags, mit Ausnahme des Modells SkodaYeti.

Gasgenerator

Der Kopfairbag im Wagen SkodabYeti ist mit einem Gasgenerator ausgeriistet, der im Vergleich zum
Hybridsystem nur eine Kammer mit komprimiertem Gas (Helium + Argon) umfasst, das im Falle des
Aktivierungssignals vom Steuergerat in den Airbagsack expandiert.

SP78_101



Airbags

Fahrerairbag

Der Fahrerairbag ist im mittleren Teil des Lenk-
rades installiert. Nach der Aktivierung beginnt
sich der Luftsack mit Gas zu fullen, bis dieses
die programmiert abgeschwéchten Stellen der
Kunststoffverkleidung durchreif3t und zur Ganze
in den Raum vor dem Lenkrad expandiert. Der
Polyamidsack ist ferner mit einer Offnung verse-
hen, durch die nach dem Aufblasen des Sackes
seine automatische Entleerung erfolgt.

Kunststoffkappe

time: 0.005 s
SP78_46

Luftsack

Generatorab-

time: 0.010 s
SP78_47

Mechanismus T 1! | time:0030s
der Hupe SP78_48
SP78_45
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Beifahrerairbag

SP78_49

SP78_50

SP78_51

Der Beifahrerairbag ist im Schalttafeleinsatz
Uber dem Ablagefach montiert. Nach der Aktivie-
rung durchstoit er die programmgeman abge-
schwachten Stellen der Kunststoffverkleidung,
stiitzt sich auf die Windschutzscheibe und entfal-
tet sich vor dem Beifahrer.

Es handelt sich vom Volumen her um den grofi3-
ten Airbag im Wagen.

Ebenso wie beim Fahrerairbag ist der Sack des
Beifahrerairbags mit einer Offnung versehen,
durch die nach seinem Aufblasen das Gas ent-
weicht.

SP78_52

SP78_53
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Airbags

Seitenairbag

Die vorderen Seitenairbags befinden sich in

der AulRenseite der Stiitze des Vordersitzes, im
Unterschied zu den Ricksitzen, wo wir sie in dem
an die Verkleidung der C-Saule anbindenden Sei-
tenpolster finden.

Die Ricksitze kbnnen derzeit nur bei den Modell-
reihen SkodaYeti und SkodaSuperb mit Seiten- Polyamidsack des Seitenairbags am
airbags ausgestattet werden. Vordersitz des Beifahrers

Alle Seitenairbags sind wiederum mit einer Off-
nung am Polyamidsack ausgestattet, durch die

nach dem Aufblasen des Airbags sein Entleeren gezielt aus der Offnung im
erfolgt. Sack entweichendes Gas

‘

Kassette des vorderen Seitenairbags SP78_57

SP78_54
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Kopfairbag

Kopfairbags im Wagen SkodaRoomster SP78_58

Kassette des Gasgenerators

Leiste des Seitenairbags

e

SP78_59

Konnektor

firdenAn-—— W
schluss an das
Airbag-Steuer-

gerat SP78_60

Der Kopfairbag ist gemeinsam fiir den Vorder- und Rucksitz. Der Sack des Kopfairbags wird im Unter-
schied zu den Front- und Seitenairbags nicht entleert. Um das Entweichen des Gases aus dem Sack
des Airbags zu verhindern, ist die Innenseite des Kopfairbags mit einer Silikonschicht tiberzogen.



Airbags

Knieairbag

Knieairbag im Wagen SkodaSuperb SP78_62

Der Knieairbag befindet sich unter dem Schalt-
tafeleinsatz. Im Falle eines Crashs verhindert

er den Kontakt der unteren Gliedmaf3e mit den
Teilen des Schalttafeleinsatzes und den harten
Strukturen unter dem Schalttafeleinsatz, ggf. mit
dem Zindschlissel, der Lenksé&ule usw.

Der Knieairbag verhindert weiter das Abrutschen
des Korpers in Richtung unter den Schalttafel-
einsatz. Hierdurch gewabhrleistet er die bessere
Funktion der sonstigen Arretiersysteme.

Die Kontaktflache der Knie mit dem Sack des Air-
bags ist minimal und die Starke des Airbags, der
sich nach oben entlang des Schalttafeleinsatzes
ausdehnt, darf nicht groR3 sein, sodass der Sack
im Unterschied zu den Front- und Seitenairbags
nicht entleert wird. Er ist daher erheblich harter.

Um das Entweichen des Gases aus dem Sack
des Airbags zu verhindern, ist die Innenseite des
Knieairbags mit einer Silikonschicht Gberzogen,
wie dies auch beim Kopfairbag der Fall ist.

Der Knieairbag ist in der Standardausstattung in
der Modellreihe SkodaSuperb umfasst, ebenso
kann mit ihm auch das Modell SkodaYeti ausge-
rustet werden.

24

Kassette des Knieairbags
fur den Wagen SkodaYeti SP78_63

Knieairbag

— =
Simulation des frontalen Aufpralls SP78_78



Unterbrechung des Kraftstromleiters

SP78_87

Beim Wagen SkodaSuperb mit Benzinmotor 3,6 |
FSI befindet sich die Autobatterie im Kofferraum.

Der Hauptkraftstromleiter ist Uber die Lange
des gesamten Wagens in den Motorraum ge-
fuhrt; im Falle eines Unfalls kdnnte es zu einem
Kurzschluss dieses Leiters kommen, sodass bei
der Aktivierung des Airbags die Unterbrechung
dieses Kraftstromleiters mittels eines pyrotech-
nischen, an das Steuergerat der Airbags ange-
schlossenen Sprengsatzes erfolgt.

Die Systeme mit geringer Abnahme bleiben unter
Spannung.

SP78_88
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Sitze

Sicherheitsfunktion der Sitze

SP78_69
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Wahrend der gesamten Fahrdauer sind die
Insassen in Kontakt mit dem Sitz, sodass es
erforderlich ist, dass er den hohen Anspri-
chen an die Sicherheit gerecht wird.

Die weicheren Mittelpartien des Sitzes und der
Stutze ermdglichen ein geringfligiges Einsinken
des Korpers des Fahrers, wahrend die steifen,
speziell geformten Rander des Sitzes die sichere
Lage des Insassen gewahrleisten.

Bei einem frontalen Aufprall verhindert so der
Sitz ein Abgleiten des Korpers des Insassen un-
ter den Sicherheitsgurten in Richtung des unte-
ren Teils des Schalttafeleinsatzes.

SP78_70
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Stlutzen

SP78_71

Was ist ein Halswirbelsaulen-Syndrom (HWS-Syndrom)?

Es handelt sich um eine scheinbar unaufféallige Verletzung, die ungefahr bei der Halfte aller Verkehrs-
unfalle eintritt. Sie entsteht am haufigsten bei Autokollisionen infolge eines frontalen Zusammenstol3es
oder des Auffahrens. Dieser Verletzungsgefahr sind sowohl die Fahrer selbst, als auch ihre Beifahrer
ausgesetzt.

Ihr Wesen besteht in der heftigen Bewegung des Kopfes aufgrund des aufR3eren StoRRes bei einem Auf-
prallen der Autos. Der Kopf und auch der Hals vollfiihren hierbei eine heftige Biegung nach vorn und
zurlick, die sofort von einer heftigen Rickwartsbewegung des Kopfes gefolgt wird.

Von ihrem Prinzip her erinnert diese Rickwartsbewegung an eine sich beim Schlagen wellende
Peitsche, daher auch die Bezeichnung ,whiplash®“ vom englischen whip = Peitsche, lash = schlagen,
knallen.

Beim Whiplash Injury kommt es gewdhnlich auch zu einem Schlag des Kopfes auf die Kopfstitze, die
haufig nicht korrekt eingestellt ist.

Computeranalyse der Belastung der Halswirbelsaule
SP78_72
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Sitze

Stltzen

Zum Beispiel ist das Modell SkodaYeti mit der Kopfstiitze WOKS |l ausgestattet. Diese Stiitze erreich-
te gemeinsam mit dem Sitz in den hinteren Auffahrtests EURO ENCAP ein ausgezeichnetes Ergeb-
nis. Sie schlug samtliche Konkurrenz, einschlie3lich der aktiven Systeme. Dies ist das Ergebnis des
perfekten Zusammenspiels der Ergonomie des Sitzes und der Stitze.

Die Grundlage ist der moglichst kurze Abstand der Stutze vom Kopf. Das HWS-Syn-
drom wird in groRem Mal3e auch durch den Insassen selbst beeinflusst. Sofern er
die Stltze nicht in der optimalen Hohe einstellt, wird ihre Funktionsfahigkeit erheb-
lich beeintrachtigt.

Das Wichtigste fur die Funktion der Kopfstitze ist ihre richtige Einstellung. Die in der Vergangenheit
empfohlene Lage, wonach sich der Kontaktpunkt des Kopfes mit der Stitze in Augenhdhe befand, ist
heute auf den Punkt in Hohe des oberen Teils des Kopfes angepasst, somit um etwa 7 cm hoher. Bei
einem frontalen und auch hinteren Crash kehrt der angegurtete Insasse infolge der Verlangerung des
Gurtes und der Bewegung der Karosserie in den Sitz Gber eine hohere Bahn (Trajektorie) zurtck, als
es bei der Vorwartsbewegung der Fall war. Dies wird bei Zeitlupenaufnahmen der Crashtests beson-
ders deutlich, wo die Kopfe an die Oberkante der Stitze anstof3en, was unerwinscht ist. Die Kopf-
stiitze sollte der freien Bewegung des Kopfes wahrend der Fahrt nicht hinderlich sein, allerdings sollte
zwischen dem Kopf und der Stitze ein mdglichst geringer Abstand bestehen.

Zu niedrig eingestellte Stiitze SP78_73
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Verwendung des Kindersitzes

Die Verwendung des Kindersitzes ist die grundlegende Voraussetzung der sicheren
Beforderung des Kindes mit dem Wagen. Die Automobile aller Modellreihen von
SkodaAuto sind gegenwartig bereits in der Grundausstattung mit dem genormten
ISOFIX-System fur die Befestigung des Kindersitzes ausgestattet.

System ISOFIX

ISOFIX ist die internationale Bezeichnung des Systems der einheitlichen Befestigung der Kindersitze
in den Wagen.

Die auReren Riicksitze der gegenwértig hergestellten Wagen von SkodaAuto sind mit Befestigungs-
0sen versehen, mit deren Hilfe Kindersitze im Wagen befestigt werden kdnnen. Die Befestigungsdsen
sind im Rahmen der Rucksitze (Roomster, Yeti) oder direkt an der Karosserie unter den Sitzen (Octa-
via, Fabia, Superb) verankert.

Das System schrankt die Mdglichkeit der schlechten Installation wesentlich ein, es genugt, die Kinder-
sitze in zwei Rasten zwischen dem Sitz und der Stitze einzuschieben.

Bei den Modellreihen SkodaOctavia, SkodaSuperb und des Wagens SkodaYeti kann mit dem
System ISOFIX auch der Vordersitz des Beifahrers ausgeristet werden.

Kindersitz, befestigt mit dem System ISOFIX auf dem
Vordersitz des Beifahrers im Wagen SkodaOctavia SP78_91
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Die Lenksaule in den Wagen von SkodaAuto ist als verschiebbare Lenksaule konstruiert. Bei einem
frontalen Crash mit Aktivierung des Airbags und dem Anstof3en des Korpers des Fahrers Uber den
Airbag an das Lenkrad (siehe Abb. SP78_79), wird die Lenks&aule um ca. 75 mm hineingeschoben,
was die Mdglichkeit der Verletzung am Lenkrad verringert. Die Vergrof3erung des Raumes fur den
Fahrer ermdglicht den Arretiersystemen, den Kdrper Uber eine langere Bahn abzubremsen.

SP78_74

SP78_76
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Zeitaufnahmen der Aktivierung der Airbags und des Einschiebens der
Lenkstange

Status der Arretiersysteme vor der SP78_77  Status der Arretiersysteme vor dem SP78_78

Aktivierung. Auftreffen der Testfigur auf die Air-
bags.

D). DN

Maximale Vorwartsbewegung der SP78_79  Status der Arretiersysteme und Test- SP78_80

Testfigur. figuren nach dem Test — das Lenkrad
ist um 75 mm in Richtung des Motors
verschoben.



Pedale

SP78_64

Das System der Pedale in den Wagen von SkodaAuto ist um Drahtversteifungen ergénzt, die bei
einem frontalen Crash die Verschiebung der Pedale in das Wageninnere verhindern. Der Modultrager,
an welchem die Drahtversteifungen befestigt sind, wird beim Crash nicht deformiert; sofern es also zu
einer Verschiebung der Befestigung der Pedale in Richtung des Wageninneren kommt, verschieben
die Drahtversteifungen die Pedale in die Extremlage, die der Lage beim Durchtreten entspricht, damit
die Ful3e des Fahrers nicht verletzt werden.

SP78_65 SP78_66
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Seitenscheiben - gehartetes Glas

Fur die Seitenscheiben der Automobile werden
meistens gehartete Glasscheiben verwendet,
die wesentlich fester sind und gréRere Stél3e als
herkémmliches Glas vertragen.

Bei der Herstellung werden die Fensterscheiben
auf eine Temperatur nahe des Schmelzpunktes
des Glases (ungefahr um 650 °C) erwarmt, wobei
sie anschlieRend mit einem kalten Luftstrom
rasch und gleichmafig abgekihlt werden.

In dieser Weise wird in der Oberflachenschicht
des Materials eine innere Spannung erzeugt, die
seine Festigkeit gewahrleistet, indem sie nach
der Hartung finfmal groRer als bei klassischem
Glas ist. Gehartetes Glas zerspringt in kleine
Stlickchen mit stumpfen Kanten.
T e (A R
- »\-_ —ol - badl’
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Glasfullungen

Klassisches Glas zerspringt beim Aufprallen in grof3e Sticke mit scharfen Kanten.
GrolR3e Glassplitter kdnnten den Menschen leicht gefahrden. Daher wird in der Auto-
mobilindustrie spezielles Sicherheitsglas verwendet.

Windschutzscheibe - Verbundglas

Fur die Frontscheiben der Automobile wird Ver-
bundglas verwendet, das aus zwei, mittels einer
aus Polyvenylbutyrol (PVB) bestehenden Folie
verklebten Glasschichten besteht.

Diese Folie ist farblos, durchsichtig, undurchlas-
sig flr UV-Strahlung und garantiert eine hdhere
Festigkeit der Windschutzscheibe. Bei der De-
struktion der Fensterfillung dient die PVB-Zwi-
schenschicht als elastischer Trager, an dem der
Groliteil des zerborstenen Glases kleben bleibt,
womit auch eine eventuelle Verletzung der Insas-
sen eliminiert wird. Die Frontscheibe durchlauft
auch einen Hartungsprozess, sodass sie wie die
Seitenscheiben in kleine Stiickchen mit stumpfen
Kanten zerspringt.

SP78_85

PVB-Folie
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Der Schutz der Ful3génger gehdort zu den Priorité-
ten der Wagen Skoda.

Die aul3ere Sicherheit umfasst folgende Elemen-
te:

» abgerundete Kanten der Karosserie
* elastische Stof3stangen

Vordere Stol3stange

* Verformungseigenschaften der Karosserie
» Formen der Turaul3engriffe

* Kippspiegel

» Form der Scheibenwischer

» Radkappen

» Form des Vorderteils des Wagens

Zur Erhdéhung der Sicherheit des Ful3gangers bei einem Zusammenstol3 mit dem Wagen ist die vorde-
re StoRRstange der Wagen Skoda mit einer Versteifung und einer Schaumfiillung versehen.

Stahlarmierung

Schaumfillung

Vordere Stol3stange

Schaumfillung

Die Schaumfillung besteht aus Polypropylen und
befindet sich unter dem mittleren Teil der Stol3-
stange am Stahlquertrager der Stol3stange.

Er dient zur Absorption der durch den Aufprall bei
kleinen Fahrgeschwindigkeiten (max. bis 40km/h)
freiwerdenden Energie und der Vorbeugung ern-
ster Verletzungen der Ful3ganger.

34

Versteifung der vorderen
Sto3stange

SP78_99

Versteifung der vorderen Stof3stange

Die Versteifung besteht aus Kunststoff und befin-
det sich im unteren Teil der Stof3stange, wo sie
ihre Gesamitsteifigkeit erhoht.

Bei einem eventuellen Zusammenstol} eines
FulRgéangers mit dem Wagen wird der Ful3ganger
aufgrund dieser Versteifung auf die Motorhaube
des Wagens geworfen, wobei er nicht unter die
Ré&der gerat, was zu ernsthafteren Verletzungen
fUhren konnte.
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Euro-NCAP (European New Car Assessment
Programm = Europaisches Programm fur das
Testen von Neuwagen) stellt einen unabhangigen
Verbrauchertest der Sicherheit der Automobile
dar.

Der Test wurde im Jahre 1997 durch die Automo-
bilklubs und Gesellschaften fur den Verbraucher-
schutz eingefihrt.

Diese Institution wurde gegrindet, um im Rah-
men Europas vergleichbare Ergebnisse der
Crashtests zur Verfiigung zu haben.

Bei den durchzufihrenden Wagentests wird die
Sicherheit der FuRganger und der Wageninsas-
sen gesondert ausgewertet.

Sy
EURD@ NCAP

WWW, BUrORCAR.COM

Euro-NCAP

Bestandteil des Tests ist:

— Test der Sicherheit der Fu3ganger

— Tests der Sicherheit der Insassene frontaler
Crash mit Versetzunge Seitencrashe Crash mit
einem Pfosten. Seit dem Jahre 2009 ist Be-
standteil des Tests auch der hintere Auffahrtest
- Whiplash.

Das Gesamtergebnis der Test Euro-NCAP wird
durch die Anzahl gelber Sterne angegeben. Die
Hochstanzahl sind funf Sterne.

Mit dieser Anzahl wurde im Jahre 2009 der
Wagen SkodaYeti bewertet. Neben dem Schutz
der erwachsenen Insassen hat an der Gesamt-
bewertung des Modells SkodaYeti einen groRRen
Anteil auch die Stufe des Schutzes der Kinder im
Wagen sowie des Schutzes der Ful3ganger.

£ +\.Hﬂ£"
SP103_99
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Ubersicht der bisher herausgegebenen Selbststudienprogramme

Nr. Bezeichnung

1 Mono-Motronic

Zentralverriegelung

Autoalarm

Arbeit mit Schaltplanen

SKODA FELICIA )

Sicherheit der Wagen SKODA

ABS - Grundlagen - wurde nicht herausgegeben

ABS - FELICIA

Startsicherungsanlage

mit Transponder

10 Klimaanlage im Wagen

11 Klimaanlage FELICIA

12 Motor 1,6 - MPI 1AV

13 Vierzylinder-Dieselmotor

14 Servolenkung

15 SKODA OCTAVIA

16 Dieselmotor 1,9 | TDI

17 SKODA OCTAVIA System der Komfortelektronik

18 SKODA OCTAVIA Schaltgetriebe 02K, 02J

19 Benzinmotoren 1,6 | und 1,8 |

20 Automatikgetriebe - Grundlagen

21 Automatikgetriebe 01M

22 Dieselmotoren 1,9 /50 kW SDI, 1,9 1/81 kW TDI

23 Benzinmotoren 1,8 1/110 kW und 1,8 1/92 kW

24 OCTAVIA, CAN-BUS

25 OCTAVIA - CLIMATRONIC

26 OCTAVIA - Sicherheit des Wagens

27 OCTAVIA - Motor 1,4 /44 kW und Getriebe 002

28 OCTAVIA - ESP - Grundlagen, Konstruktion,
Funktion

29 OCTAVIA 4 x 4 - Allradantrieb

30 Benzinmotoren 2,0 | 85 kW und 88 kW

31 Radionavigationssystem - Konstruktion und
Funktionen

32 $KODA FABIA - Technische Informationen

33 SKODA FABIA - Elektrische Anlagen

34 SKODA FABIA - Elektrohydraulische Servolenkung

35 Benzinmotoren 1,4 | - 16 V 55/74 kW

36 SKODA FABIA - 1,9 | TDI Pumpe-Diise

37 Schaltgetriebe 02T und 002

38 SkodaOctavia; Modell 2001

39 Euro-On-Board-Diagnose

40 Automatikgetriebe 001

41 6-Gang-Getriebe 02M

42 SkodaFabia - ESP

43 Abgasemissionen

44 Verlangerte Serviceintervalle

45 Dreizylinder-Benzinmotoren 1,2 |

46 SkodaSuperb; Wagenprasentation; Teil |

47 SkodaSuperb; Wagenpréasentation; Teil Il

48 SkodaSuperb; Benzinmotor V6 2,8 1/142 kW

49 SkodaSuperb; Benzinmotor V6 2,5 1/114 kW TDI

50 SkodaSuperb; Automatikgetriebe 01V

OCoO~NOOOTRWN

Nr. Bezeichnung

51 Benzinmotor 2,0 1/85 kW mit Ausgleichswellen
und zweistufigem Saugrohr

52 SkodaFabia; Motor 1,4 | TDI mit Pumpe-Diise-
Einspritzsystem

53 SkodaOctavia; Wagenprasentation

54 SkodaOctavia; Elektrische Komponenten

55 Benzinmotoren FSI; 2,0 /110 kW und 1,6 1/85 kW

56 Automatikgetriebe DSG-02E

57 Dieselmotor; 2,0 1/103 kW TDI mit Pumpe-Duse-
Einheiten, 2,0 /100 kW TDI mit Pumpe-Dise-
Einheiten

58 SkodaOctavia, Fahrgestell und elektromechanische
Servolenkung

59 SkodaOctavia RS, Motor 2,0 /147 kW FSI Turbo

60 Dieselmotor 2,0 1/103 kW 2V TDI; Partikelfilter mit
Additiv

61 Radionavigationssysteme in Wagen Skoda

62 SkodaRoomster; Wagenprasentation I. Teil

63 SkodaRoomster; Wagenprasentation Il. Teil

64 SkodaFabia Il; Wagenprasentation

65 SkodaSuperb Il; Wagenprasentation |. Tell

66 SkodaSuperb II; Wagenprésentation I1. Teil

67 Dieselmotor; 2,0 1/125 kW TDI mit Common-Rail-
Einspritzsystem

68 Benzinmotor 1,4 1/92 kW TSI mit Turbolader

69 Benzinmotor 3,6 1/191 kW FSI

70 Allradantrieb mit Haldex-Kupplung IV. Generation

71 SkodaYeti; Wagenpréasentation 1. Teil

72 SkodaYeti; Wagenprasentation Il. Teil

73 LPG-System in Wagen Skoda

74 Benzinmotor 1,2 /77 kW TSI mit Turbolader

75 Automatisches 7-Ganggetriebe mit doppelter
Kupplung OAM

76 Wagen Green-Line

77 Geometrie

78 Passive Sicherheit

Nur fiir den internen Bedarf im Servicenetz von SKODA.
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