


Vorbildliche

Sicherheit

Die hohe Sicherheit desRenault30TS
hat bei Fachleuten und Kennern Aufsehen
erregt. Diese Broschire méchte Ilhnen einen
kleinen Einblick in die Probleme der
passiven Sicherheitgeben und Ihnen die
Lésungen, wie sie firden Renault 30 TS
entwickelt wurden, aufzeigen.

Diese Broschlre demonstriert aber
auch, daB passive Sicherheit nicht durch das
Anbringen von wuchtigen RammstoB-
stangen erreicht werden kann, sondern nur
eine Fulle von konstruktiven Ideen, zu einem
einheitlichen Ganzen verbunden, tatsachlich
wirksamen Insassenschutz bringt.

Die ungewohnlich hohe passive
Sicherheit*) des Renault 30 TS unterstltzt
seine vorbildliche aktive Sicherheit**). Denn
auch hier hat dieser Wagen eine Sonder-
stellung: das aufwendige Fahrwerk mit
Vorderradantrieb und Einzelradaufhangung
auch hinten, das besonders sichere
H. |.-Zweikreis-Bremssystem,
die 4 Scheibenbremsen (vorn innengekihlt),
der Bremskraftverstarker, der lastgesteuerte
Bremskraftregler gegen das Blockieren und
die Gurtelreifen geben diesem Wagen eine
hohe Fahrsicherheit.

*} passive Sicherheit: SicherheitsmaBnahmen, die dem
Schutz der Wageninsassen bei einem Unfall dienen.

**) aktive Sicherheit: SicherheitsmaBnahmen, die der Fahr-
sicherheit dienen, also Unfélle vermeiden helfen.

Die passive Sicherheit des
Renault 30 TS erschopft sich Ubrigens nicht
nurim Schutz der eigenen Wageninsassen,
sondern es wurden daruber hinaus MaBnah-
men getroffen, die die Verletzungsgefahr
auch fur andere Verkehrsteilnehmer ver-
mindert. Ein Beispiel: der stabile und
tragende Unterbau im Bug des Wagens ist so
gelegt, daB er, wenn er ein anderes Fahr-
zeug von der Seite rammt, so tief auftrifft,
daB er sich moglichst unter den Fahrzeug-
boden des gerammten Fahrzeugs schiebt,
denn das Eindricken der Tlren wiirde die
Insassen besonders stark gefédhrden.
Auch hierin ist der Renault 30 TS vorbildlich.




20 Jahre Renault-Sicherheits-

forschung.Das Ergebnis:

Unfallsicherer Renault 30 TS.

Viele Jahre horte man Uber die
Renault-Sicherheitsforschung kaum etwas.
Geschabh hier nichts? Oder sprach man nicht
dartber, weil man sie fur selbstverstandlich
hielt? Noch 1972 schrieb die ,,Automobil-
Revue”, Bern: ,Wenig bekannt war bis heute,
daB Renaultin seinem modernen
Forschungszentrum mit groBer Intensitat alle
MaBnahmen flr die passive Sicherheit,
von der Knautschzone bis zum optimierten
Sicherheitsgurt, erforschten.” Und es folgte
ein Bericht, der international aufhorchen lieB,
denn hier geschah wirklich alles, um festzu-
stellen, was flr wirtschaftliche Serienwagen
der unterschiedlichsten GroBenklassen
tragbar und erfolgreich ist.

Im Forschungszentrum ven Renault. Hier wird ein Crash-Test,
ein ,kinstlicher" Aufprall-Unfall im Winkel von 45" vorbereitet.
Den Crash-Test nehmen Filmkameras mit einer Bildfolge von
500—-2000 Aufnahmen je Sekunde auf. So kénnen dann
Bewegungen und Verformungen von wenigen Sekunden Dauer
Millimeter fir Millimeter in langsamem Ablauf verfolgt werden,
Auch im Hallenboden befinden sich unter einem Panzerglas
solche Spezialkameras.

Die Renault-Unfall- und -Sicherheits-
forschung an vorhandenen und kinftigen
Wagen dient ausschlieBlich dem Menschen,
der bei allen nur denkbaren Unfallsituatio-

nen weitestgehend geschitzt werden soll.
Heute steckt in den modern konzipierten
Wagen, wie dem Renault 30 TS,
zwanzigjahrige Forschungs- und Versuchs-
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arbeit. Tausende von Crashs™ wurdenin
den franzosischen Sicherheitszentren
durchgefiihrt. Uber 2000 schwere StraBen-
unfélle wurden von Ingenieuren und
Medizinern analysiert, um die Auswirkungen
fur die Insassen zu erfassen und um dann
GegenmaBnahmen vor allem dort zu treffen,
wo die Gefahrdung am haufigstenund am
schwersten ist. Damals wie heute steht bei
Renault an erster Stelle der Mensch, erst
dann geht es um materielle Schaden und
Kosten. Erst wenn flir den Menschen der
optimale Schutz gefunden wurde, tiberlegte
man, ob sich der gleiche Erfolg mit geringe-
rem Aufwand und vielleicht auch mit einer

*} Crash-Test: kiinstlich herbeigefuhrter Aufprall-Unfall,
der eine exakte wissenschaltliche Beobachtung ermaglicht.

hoheren Reparaturfreundlichkeit des
Wagens erreichen |aBt. Beides ist zwar sehr
wichtig, aber zweitrangig. Denn einen
Wagen kann man ersetzen, nicht aber die
Gesundheit eines Menschen.

Entscheidende Erkenntnisse
aus den Unfallanalysen und Crash-Tests von
Renault waren:

1. Die rundum steife Fahrgastzelle, die sich
maoglichst bei keinem Unfall — frontal,
gegen das Heck, seitlich, Uberschlag —
verformt.

2. Tiren, die nicht aufspringen, aber nach
dem Unfall 6ffnungsfahig bleiben.

3. Bei einem Aufprall Absorption von StoB-
energie durch die Front- und Heckpartien.
Besonders auch bei dem haufigsten
Frontal-Schragaufprall!

4. Bei Flankenaufprall hochster Seiten-
schutz aller Insassen.

5. Nur ein funktionsttchtiges und wirk-
sames Rickhaltesystem —nach dem
heutigen Stand der Technik der optimierte
Sicherheitsgurt — kann Korperschaden
der Insassen verhindern oder zumindest
wesentlich mildern.

6. Gesicherter Einbau des Kraftstofftanks.

Innerhalb des 135 Hektar groBen Forschungs- und Versuchs-
gelandes in Lardy befindet sich diese Anlage, auf der
Zusammenstofe (Crash-Tests) durchgefihrt werden kdnnen.
Im Hintergrund die riesige Halle, die die Maglichkeit bietet,
diese Crash-Tests bei jedem Wetler genauestens zu
beobachten.

1959 wurden bei Renault bereits die
ersten Crash-Tests durchgeflhrt. Als dann
die USA die internationale Beteiligung an
dem sogenannten ESV (Experimental Safety
Vehicle) wiinschte und praxisferne Forde-
rungen stellte, durch die man zu utopischen
Losungen kam, blieb Renaultimmer auf dem
Boden der Tatsachen.

So entstanden bei Renault mehrere
B.R.V. (Basic Research Vehicle), von denen
man zwar auch die Erflllung hoher Sicher-
heitsforderungen verlangte, in denen aber
grundsatzlich nur Losungen erprobt wurden,
die flir den Serienwagen verwendet werden
konnen. Und die Folge: In dem neuesten
Serien-Renault, dem 30 TS, entdeckt man
viel Ahnlichkeiten mit dem B.R.V., viele MaB-
nahmen flr die passive Sicherheit, ohne daf3
dadurch die Karosserieform, wie Wirtschaft-
lichkeit, der Komfort, die Leistung und die
Nutzlichkeit des Wagens vernachlassigt
wurden, denn nur im optimalen Kompromif
liegt ein erfolgreiches Ziel.



Gleichzeitig entwickelt:

Sicherheits-Versuchsfahrzeug
und Renault 30 T5S.

Die Forschung muB weit mehr
ergrunden als spater im Serienauto mach-
barist. Nur so werden die Grenzen des
Moglichen eindeutig erkannt. Das darf aber
nicht so weit gehen wie seinerzeit bei der
Forschung fur das amerikanische ESV
(Experimental Safety Vehicle)-Projekt, das
sich —so meint Renault zu Recht — als vollig
unrealistisch erwies. Deshalb war man bei
Renault Uber Jahre hinaus sehr zuriick-
haltend und vermied eine Uberspitzte wirk-
lichkeitsfremde Sicherheitsforschung. Umso
intensiver aber war man um das Auto von
heute und morgen bemtuht. Es ging dabei
immer nur um das Auffinden des Machbaren
zum Schutz des Menschen. So gab es dann
auch eine Renault-Uberraschung auf der
ESV-Konferenz in London 1974 mit dem
Namen B.R.V. (Basic Research Vehicle).

Die Ahnlichkeit zwischen dem Renault 30 TS und dem
Sicherheils-Versuchsfahrzeug von Renault (unten) ist unver-
kennbar. Kein Wunder, denn im Renault 30 TS wurden viele
der Sicherheitslésungen verwendet, die im B.R.V. erprobt
worden waren.




Diese Probleme werden beim
Renault 30 TS durch hervorragende
Ingenieurleistungen gelost. So hat man zum
Beispiel durch einen verbreiterten und kraf-
tig verstarkten vorderen Turpfosten dafur
gesorgt, daB das eigene Vorderrad nichtin
den Innenraum eindringen kann, was, wie
die Untersuchung von mehreren Tausend
Unféallen erbrachte, sehr haufig bei Zusam-
menstdBen schrag von vorn der Fall ist.

Der Bug dient also keineswegs nur
der Aufhangung der Vorderrader und als
Gehause flr den Frontmotor, sondern er hat
tiberragende Sicherheits-Funktionen und die
Experten von Renault, die seit zwei Jahr-
zehnten Sicherheitsforschung treiben, sind
ein klein wenig stolz darauf, daB sie durch
Auswertung der Unfallursachen-Forschung
und der Unfallfolgen-Forschung frihzeitig
die haufig einseitige Belastung des Bugs bei
leichten und schweren Unfallen erkannt
haben.

Fazit: Der Schlag kommt — meist —
auf die linke Bugecke. Nur wenn der Fahr-
gastraum gegen diesen oft recht harten
Schlag gesichert wird ist passive Sicherheit,
ist der Schutz der Insassen, erfolgreich.




Den Lebensraum erhalten:

Die Sicherheitszelle.

Jeder Sicherheitsingenieur richtet
sich danach: Vor allem mussen alle vertret-
baren MaBnahmen getroffen werden, um
den Uberlebensraum, die Fahrgastzelle voll
zu erhalten, gleichgultig, wie der Unfall mit
seinen oft sehr unterschiedlichen Belastun-
gen ablauft.

Nur in einer gesicherten Fahrgast-
zelle kann durch eine volle Entscharfung des
Raumes, durch sichere stitzende Sitze und
Polster und vor allem durch ein wirkungs-
volles Rickhaltesystem erreicht werden, daB
alle Insassen maglichst heil davonkommen,

Die Sicherheitszelle ist der Schutzraum fir die Menschen im
Auto. Sie muB duBers! stabil sein, um die Fahrzeuginsassen zu
schitzen, Diese Schema-Zeichnung zeigt, wie beim

Renault 30 TS die kraftigen Bodentrager tber starke Tir- und
Fensterpfosten zum Dach fortgefithrt sind. Die mehrschichtigen
Dachtrager sind damit ein Teil des Sicherheitskifigs.

Gegen seitlichen Aufprall schitzen nicht nur die unteren und
oberen Langstrager und die soliden Tirpfosten, sondern auch
die soliden Turen mit eingebauten Verstarkungen.

Diese allseitig steife Fahrgastzelle
erreichte man beim Renault 30 TS unter
Nutzung vieler Erfahrungen und der
modernsten Berechnungsmethoden. Auch
der Computer muB hier eingesetzt werden,
um zu optimalen Losungen ohne jede un-
notige Materialanhaufung zu kommen. Dazu
dienteine langs und besonders auch quer
stutzende Bodenlage, eine kraftige durch-
laufende Glrtellinie, in der die Tlren fester
Sicherheitsbestandteil sind, ein stabiles

Dach und das alles verbunden durch
schlanke, aber extrem steife Sdulen. Man
sieht es dem eleganten Auto von heute gar
nichtan, wie viel Sicherheit hier hinein-
gezaubert wurde.




Das Studium eines mehrfachen
Uberschlages auf einer Versuchsflache
macht besonders deutlich, daB fast alle
Elemente, die dem Schutz der Insassen bei
den ZusammenstoBen aus verschiedenen
Richtungen dienen, auch fur diesen Doppel-
salto von Nutzen sind. Dabei geht es nicht
nur um stabile Dachtrager rundum, um
kraftige Quertrager innerhalb des Dach-
bereichs, sondern genauso um integrierte
,Uberrollbtigel”, um leicht wirkende, aber
sehr steife Saulen und um eine sichere Ver-
bindung zwischen den verstarkten Turen,
die mitdem Gesamtkorper eine Einheit
bilden.

Das tbrigens waren Forderungen fur
das B.R.V. (Basic Research Vehicle) von
Renault, aber jeder Punkt gilt genauso flr
den neuesten Serienwagen, den 30 TS — so
eng ist bei Renault der Zusammenhang
zwischen der Forschung und der Serie, weil
alle Renault-Versuche letztlich nicht fur eine
Utopie, sondern nur flir das Auto von heute
und morgen konzipiert sind. Die Suche nach
Traumbildern UberlaBt man anderen.

Die beiden Dach-Léangstréager sind durch ihre Form und das
VerschweiBen mit dem Dach besonders stabil; sie stellen
zusammen mil den kraftigen Dach-Quertrdgern und den stabi-
len Pfosten ein wesentliches Element der Sicherheitszelle dar,
Sie schitzen den Innenraum vor allem bei Fahrzeugliberschla-
gen und haben so die Schutzwirkung eines Uberrollblgels,



Selten kommt's genau von vorn:

StarkerSchutz
gegenschrage Unfille.

Was am meisten geschieht sind
FrontalzusammenstdBe und deshalb wird
auchin den groBen Automobilfabriken der
Welt pausenlos frontal gecrasht um festzu-
stellen, was dabei vorgeht und was sich bei
dem betreffenden Wagen noch verbessern
laBt, um die Insassen optimal zu schiitzen.
Man vergiBt dabei allzuleicht, daB zwar 66 %
aller Unfalle frontal passieren, aber nur ganz

wenige davon geradewegs auf eine starre
Wand! Die Renault-Forschung kam bei der
Untersuchung von Tausenden von Unfallen
zu folgenden eindeutigen Ergebnissen:

36% der FrontalzusammenstoBe geschehen
aus einem Winkel bis 60°, diese 36%
machen 57% der schweren Unfalle aus.

Folgerung: Keine Unfallart darf bei
der Sicherheitsforschung vernachlassigt
werden, aber ein Schwerpunkt muB unbe-
dingt dem besonderen Schutz beim Schrag-
aufprall dienen! Hierbei muB der Bug die
Fahrgastzelle besonders absichern.

Ein Grund fur die Haufigkeit dieser
Unfallartist Ubrigens, daB jeder Fahrer ver-
suchen wird, vor dem ZusammenstoB nicht
nur scharf zu bremsen, sondern auch auszu-
weichen und auch dadurch erfolgt der Auf-
prall gegen das feste oder bewegliche
Hindernis im Winkel.

Untersuchungen von mehreren tausend Unfillen haben
ergeben, daB bei einem Aufprall von schrag vorn das Vorder-
rad in den Innenraum gedriickl werden kann und die Insassen
gefihrdel, Deshalb hat man beim Renault 30 TS die vorderen
Thrholme verstirkl und verbreilert. Sie verhindern so das
Eindringen des Vorderrades.

Fur die Forschung muB das aber
heiBen, daB Crashs in allererster Linie zwar
frontal, aber schrag und vorwiegend auf die
linke Bugseite (Fahrerseite) gemacht werden
mussen. Dies geschieht bei Renault, aber
sonstist das in der Automobilindustrie
haufig nur eine Ausnahme,

Das Problem bei der Konstruktion
einer sicheren Bugzone ist, daB die Anforde-
rungen sehrverschieden sind: eine Kon-
struktion z. B., die hohe Sicherheit bei einem
Frontalaufprall auf eine Mauer bietet, gibt
unter Umstanden nur minimalen Schutz bei
einem Aufprall schrag von vorn. Es galt hier
also Wege zu finden, die Schutz fiir einen
Aufprall aus allen Richtungen bieten. Wichtig
ist dabei der Aufprall im schragen Winkel
und der versetzte Aufprall, also linke Vorder-
partie mit linker Vorderpartie.




Dieses Experiment setzte sich ganz bewuBt
vom zu groBen, zu schweren ESV ab, denn es
sollte als Grundlage fur das Auto der nahen
Zukunft dienen. Durch eine besonders steife
Struktur der Zelle galt es, den Uberlebens-
raum fur die Insassen auch in Extrem-

fallen zu erhalten. Durch viele Verformungs-
korper rundum, durch kraftige Polster wurde
Aufprallenergie gewandelt und damitdie
Zelle entlastet und die Insassen gesichert!

Die Entwicklung des neuesten
Serienmodells von Renault, des 30 TS, lief
parallel zu der der B.R.V. und deshalb ist es
eigentlich nicht verwunderlich, daB beide viel
Ahnlichkeit miteinander haben. Dennwas in
dem einen erprobt wurde, wurde in dem
anderen zur Serienkonstruktion. Soist der
30 TS ein ungewdhnlich sicherer, moderner,
zukunftstrachtiger Wagen, nicht zu schwer,
strdmungsglinstig, sehr zweckmaBgig in
Form und Ausflihrung, praxisnah, nutzlich
und eine ganz logische Erweiterung des
Renault-Programmes.

Der Renault 30 TS ist ein Uberzeu-
gender Beweis dafur, wie gut heute auch ein
sicheres, nutzliches, leistungsstarkes und
besonders handliches Auto aussehen kann.



Sie nehmen dem Aufprall die Harte:

Programmierte Knautschzonen.

Eine feste Fahrgastzelle allein kann
den Menschen nicht schiitzen, weil der Auf-
prall so hart ware, daB selbst Sicherheits-
gurte die Fahrzeuginsassen ernstlich ver-
letzen wiirden. Der Aufprall muB gedampft
werden, sozusagen abgebremst werden,
Dazu dienendie ,Knautschzonen". Durch
die genau vorausberechnete Verformung
von Blechen verschiedener Starke, Anord-

So siehl ein Vorderkollligel des Renault 30 TS aus, wenn man
ihn teilweise aufschneidet. Man erkennt die Doppelwandigkeil
und die interessante Formgebung der inneren Wand, die einen
wesentlichen Teil der Knaulschzone darstellt,

nung und Form wird dem Aufprall flir die
Wageninsassen seine todliche Harte
genommen. Das liest sich leicht — aber
hinter einer tatsachlich funktionsgerechten
Knautschzone stehen umfangreiche
Berechnungen und Versuche.

Nicht zu aufwendig, nicht Giberlang
und nicht zu schwer sollte ein Bug, oder ein
Heck, gestaltet werden, aber sie miissen
trotzdem die Fahrgastzelle und damit den
Lebensraum bei einem Unfall absichern.

Das gelingt nur, wenn die Gestaltung und
Konzipierung bis in das Detail mit viel
Konnen und Erfahrung erfolgte. Auf das Wie
kommtes an. Ein gutes und fortschrittliches
Beispiel ist der Bug des Renault 30 TS.

Nichts wird hier dem Zufall Giberlas-
sen, wie auch immer das Auto bei dem
Unfall angeschlagen wird, frontal oder in
voller Breite oder ganz einseitig, erfahrungs-
gemaB meist schrag. Immer muB der Bug in
ganz bestimmter Weise so reagieren, wie
das der Konstrukteur , hineinprogrammiert”
hat. Immer muB moglichst viel StoBenergie
absorbiert werden, damit die Fahrgastzelle
unbeschadigt bleibt und nicht Uberlastet
wird, damit die Insassen schitzend aufge-
fangen werden konnen,

Die Langstréger sind vorn ein Teil der , Knautschzone”, d. h.
sie sind so konslruiert, daB sie sich bei einem genau vorge-
sehenen Aufpralldruck in die gewilinschie Richtung verformen.
Sie verlaufen aus diesem Grunde V-formig nach vorn ausein-
ander, und sie sind mit Verformungs-Kerben (4) versehen.

So wird nicht nur erreicht, daB entsprechende Aufprallenergie
durch die Verfoermung aufgenommen wird, sondern bei einem
millelschweren ZusammenstoB wird nur der Bugteil vor der
Radaufhdngung verformt, Das spart Reparaturkosten,



Schauen wir einmal den vorderen
Rahmen dieser Karosserie an:
Die Bodengruppe unter dem Bug bilden
zwei kastenformige Langstrager, die zur
Bugspitze auseinanderlaufen, womit sie der
Verformung schon die Richtung geben.

Diese Trager bilden das Ruckgrat
des Bugs, gabeln sich oberhalb und unter-
halb der Antriebswellen und schlieBen sich
wieder zu je einem Kastentrager.

Nicht weniger wichtig ist die kraftige
Traverse vorn im Bug, die die Verbindung
zwischen den Langstragern herstelltund
z. B. bei Aufprall auf ein schmales Hindernis
bereits Energie absorbiert und die StoB-
krafte dann auf die Langstrager weiterleitet.

Entscheidend ist auch die doppel-
wandige Bugseite, die sich bewuBt relativ
leicht verformt, um bei einem leichten Front-
aufprall die Radaufhangung zu entlasten
(dadurch weniger Reparaturkosten) und ein
eventuell anprallendes Fahrzeug zu
schonen!

Kam es aber doch zu einem harten
Aufprall, dann treten die Langstrager in
Aktion, indenen Kerben (4), die nach zahl-
losen Berechnungen und Versuchen ent-
standen sind, die Verformung so steuern,
daB eine ganz bestimmte Aufprallenergie
vernichtet wird. Das ist der ,Kerbtrick®.

Diese wenigen Beispiele aus der
Fulle der Bug-Details dlrften erkennen
lassen, was hier zum Abfangen der so unter-
schiedlichen Aufprallarten geleistet wurde.

So steckt gerade der Bug voller Uber-
raschungen, aber immer ohne Material-
Ballung, ohne raumgreifende oder schwere
Konstruktionen, durch ausgetuftelte Form-
teile besonders wirksam. Dabei bleibt der
Bug auBerlich unauffallig elegant und
stromungsgunstig.




Falls die Lenkung nach innen will:

Sicherheitsienkung mit Finessen.

Die vordere Rahmenkonstruktion des Renault 30 TS,

Das Gehiuse der Zahnstangenlenkung mit hydraulischer
Unterstiitzung (Servolenkung) befindet sich geschiitzt hinter
einem kraftigen Quertrager. Nur bei sehr starkem Frontal-
aufprall kann es nach hinten gedriickt werden, das in der Lenk-
siule angebrachle Doppelkreuzgelenk jedoch sorgt dafiir,

dabB die Lenksdule nach unten abgekippt und nicht in den
Innenraum gedrickt wird.

,Was geht mich das Lenkrad oder
gar die Lenkséaule an, ist weit von mir weg,
auBerdem fahre ich grundsatzlich nur ange-
gurtet!” Das wird oft behauptet und schén
ware es, wenn es stimmte. Aber auch die
besten optimierten Sicherheitsgurte
brauchen einen ausreichenden Weg, umden

Kdrper ohne zu hohe Belastungen abzu-
fangen. Bei einem schweren Crash — aller-
dings nur dann — ist es dabei unvermeidlich,
daB zum SchluB der Fahrer auf die Lenkung
schlagt.

Das wissen natlrlich die Experten
aus den vielen Crashversuchen und aus »
dem Studium echter Unfalle. Und was tun
sie dagegen? Sie halten moglichst groBen
Abstand zwischen Lenkrad und Fahrer,
dieser Abstand aber kann nicht beliebig
groB sein, denn er istabhangig von der
Lange der leicht angewinkelten Arme. Des-
halb muB man verhindern, daB das Lenkrad
bei einem Frontalaufprall noch weiter auf
den Fahrer zukommt und vor allem darf es
nie zu einer ,Punktberthrung” (z. B. durch
eine hochstehende Lenkradnabe) kommen,
denn sie verursacht Verletzungen. Immer
muB eine moglichst groBe und gepolsterte
Flache den Fahrer abfangen.




Das Lenkrad ist nicht nur griffig und gepolstert, sondern seine
4 nahe beieinander liegenden Speichen sorgen zusammen mit
der dazwischen liegenden Prallplatte dafiir, daB auch bei einem
Aulschlagen des Kopfes maglichst wenig Verletzungen
entstehen

Beispiel: Der Renault 30 TS. Beiihm
ist die Lenkséaule kurz und wird tberhaupt
nur bei sehr schweren Frontalunfallen nach
sehr starker Verformung des Bugs ange-
schlagen. Es ist eine Zahnstangenlenkung,
die hinter der Radaufhangung liegt, mehrere
Traversen und der ganze, die Lenkung
schltzende Motorblock befindet sich davor!
Wird das Lenkgetriebe doch einmal etwas
nach hinten gedrangt, dann knickt die Lenk-
saule unten tber ein Doppelkreuzgelenk ab,
das sehr bewuBt so in die Lenkung einge-
winkelt wurde, daB sich die Lenksaule dabei
niemals gefahrlich aufbaumen kann, son-
dern immer die Tendenz hat, sich waage-
recht zu bewegen. AuBerdem ist das Lenk-
rad mit breiter Platte Uber der versenkten
Nabe schaumstoffgepolstert.

Bei den meisten Unfallen wird der
richtig angegurtete Fahrer kaum einmal mit
dem Lenkrad in Berlhrung kommen, aber
Sicherheitsingenieure sind vorsichtig und
wollen auch im Extremfall schitzen —und
das ist hier geschehen!




Und wenn's von der Seite kommt?

SoliderFlankenschutz.

.Weich und energieabsorbierend
muB auch die Flanke sein!" hieB einst die
Devise und dadurch entstanden bei Seiten-
karambolagen so oftim Wageninneren
Verletzungen durch scharfe Kanten, Ecken,
aufreiBende Blechteile und durch die Weich-
heit wurde der Raum enger und enger.

Renault erkannte sehr friih, daB die
Karosserie gerade zum Schutz beim

Flankencrash wie eine Eins stehen muB,
nurwenig nachgebend, mitvoller Erhaltung
der Sitzraumbreiten vorn und hinten.

Beim 30 TS ist das besonders ausgepragt.

Die starken Turschwellen fangen
bereits durch ihre groBen Querschnitte und
die ausgeklugelte Form den ersten Schlag
von der Seite sicher ab. Sie werden dabei
bestens quer gestiutzt durch einen Quer-
trager unter den Vordersitzen und durch die
entsprechende Gestaltung der Boden-
Anlage unter der Fondsitzbank.

Aber nicht genug, die Mittelpfosten
wirken zwar schlank, sind aber duBerst
standhaft und dienen gleichzeitig als Uber-
rollbligel, da sie in das steife Dach hinein-
wachsen. Auch in der mittleren Ebene, der
Gurtellinie, ist die Fahrgastzelle durch eine
kraftige Traverse unter der Windschutz-
scheibe und hinten unter der Heckscheibe
qguer gesichert.

Flankanschutz geben die sehr kréftigen Tirpfosten, die ihrer-
seits vom Lingstréger und einem starken Quertrager im

Fahrzeugboden unterstilzt werden, Zusélzlichen Schulz geben

Verslirkungen in den doppelwandigen, soliden Tiren.

Sollte einmal ein Angriff gegen eine
Tar erfolgen, dann passiert den Insassen
des 30 TS nichts oder nur wenig. Verhindert
wird das durch die Verstarkung der Tlrober-
kante und besonders durch langslaufende
stark profilierte Kastentrager in den Tiiren.
Dazu kommen die sehr kraftigen Tlrholme,
die dem starksten Druck von vorn und von
der Seite standhalten.

Der gesamte Flankenverband ist auf
die Stabilitat ausgelegt, das gilt vom Bug
uber die Karosseriesaulen, Uber Scharniere
und Schlésser und die so widerstands-
fahigen Turen.




So kann kommen was will, der
Lebensraum fUr alle Insassen bleibt immer
involler Breite erhalten. Gut gerundete
Flachen, starke Polster, die in der Lage sind,
bei einem Kdrperanprall einen wesentlichen
Teil der StoBenergie aufzunehmen, geben
den gewtinschten Schutz bei den unter-
schiedlichsten Unfallbelastungen, gleich-
glltig aus welcher Richtung sie kommen.

Und dabei sieht man dem
Renault 30 TS die Fille von Sicherheits-
maBnahmen gar nicht an, denn sie sind un-
auffallig integriert und belasten weder das
Gewicht noch die GréBe noch die Handlich-
keit und Wendigkeit dieses temperament-
vollen Wagens. Man muB nur wissen, wie so
etwas zu erreichen ist.




Uberraschungen kommen von hinten!

Programmierte Knautschzone
auchimHeck.

In der Statistik haben Heckauffahr- Auf jeden Fall wird von Seiten der gefahrlos zu machen, selbst wenn er einmal
unfalle ein sehr geringes Gewicht, weil die Sicherheitsingenieure alles getan, umauch  mitaller Harte erfolgt.
Rickenlehnen der Sitze, besonders wenn den Auffahrunfall fUr die Insassen moglichst
Kopfstiitzen vorhanden sind, einen ausge- Beispiel der Renault 30 TS:

Der Heckkofferraum steht als groBer schiit-
zender Verformungskorper zur Verfligung.
Da der KarosserieabschluB auch noch
doppelwandig ist, werden oft bereits StoB-
energien aufgefangen, ohne daB wesent-
liche Heckbeschadigungen erfolgen. Aber
selbstwennim Versuch der harteste Crash
nach der amerikanischen Norm mit einer
Auffahrgeschwindigkeit aus etwa 50 km/h
und durch eine bewegliche Barriere, die
1800 kg wiegt, durchgeflihrt wird, bleiben
die Fahrgastzelle und damit die Insassen
geschutzt. Das Heck wird etwa 40 cm kiirzer.
Das darin liegende Reserverad , verschwin-
det” Uber die Hinterachse und den Tank.
Der Kraftstoffbehélter selbst bleibt unbe-
rahrt, denn er liegt sehr tief vor der Hinter-
achse und ist dadurch selbst bei einem
schragen Heckaufprall sicher geschtitzt.

zeichneten Halt bieten und die Geschwindig-
keiten niedriger sind als bei Frontalzusam-
menstoBen, wo sie sich addieren.

Allerdings kbnnen die wenigen Auf-
fahrunfalle recht unangenehm sein, weil
Fahrer und Insassen durch sie (iberrascht
werden, vielleicht haben sie gar nicht be-
merkt, was da von hinten auf sie zukommt.

Auch die Heckpartie des Renault 30 TS ist als Knautschzone
ausgebildet, um den Auffahrunfallen ihre Harte zu nehmen und
die Fahrzeuginsassen zu schiitzen. Schon die Riickwand ist
eine Doppelwand.




Genau wie beim Bug uberlaBt man
auch hier nichts dem Zufall. Die beiden
Langstrager in der Bodengruppe sind genau
programmiert, die doppelwandige Karosse-
rie absorbiert viel StoBenergie, die hinteren
Fensterholme stiitzen sich gegen das Dach
ab und schitzen damit die Fahrgastzelle.

Allesin allem, selbst bei einem
schweren Aufprall von hinten, fangt das bis
ins Letzte durchkonstruierte Heck die StoB-
krafte so ab, daB den Insassen kaum etwas
passieren kann.

Schon von auBen strahlt dieses Heck Robustheit aus, die es
latséchlich auch in sich hat. Eine sinnvolle Konstruktion von
Verstarkungen und Bodentragern sorgt dafiir, daB viel Aufprall-
energie von den Fahrzeuginsassen abgehalten wird. Natdrlich
befindet sich der Kraftstofibehélter im am besten geschiitzten
Raum vor der Hinterachse,




Soschutzencinzelne

KonstruktionsmafBnahmen

die Insassendes Renault 30 TS.
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