Beifahrer-Airbag im Crashtest: , Jeden Moment kann etwas Saublodes passieren

AUTOMOBILE

Vom Retter erschlagen

Der fehlgeziindete Beifahrer-Airbag eines VW Golf
totete ein Kind. Die Ermittler fragen sich:
Ist ein ,,Denkfehler in der Software die Ursache?

m ersten Weihnachtsfeiertag kehr-
Ate der Dachdecker Andreas P. mit

seiner Familie von den Eltern in Er-
ding zuriick. Seine Frau Andrea sall im
Fond, die drei Monate alte Tochter Fran-
ziska vorn in einem gegen die Fahrtrich-
tung eingebauten Kleinkindersitz.

Um 15.50 Uhr prallte der VW Golf fron-
tal mit einem entgegenkommenden Pkw
zusammen. Vater und Mutter tiberlebten
mit leichten Verletzungen. Das Kind wur-
de getotet, erschlagen von der Wucht des
Beifahrer-Airbags.

Die Eltern traf keine Schuld. Sie wul3ten,
dall riickwartsgewandte Sitzschalen fiir
Séuglinge nur dann vorn eingebaut werden
diirfen, wenn das Auto keinen Prallsack
auf der Beifahrerseite hat oder dieser ab-
geschaltet wurde. In einer Fachwerkstatt,
ganz nach VW-Vorschrift, hatten sie den
Airbag deaktivieren lassen. Er ziindete
trotzdem.

Seit inzwischen drei Monaten sucht die
Staatsanwaltschaft Landshut nach der Ur-
sache der Fehlziindung. Volkswagen und
der Zulieferer Siemens, der die Airbag-
Elektronik fiir den Golf III entwickelte, ha-
ben keinen Zugang zu dem beschlag-
nahmten Auto und beschrinkten sich bis-
her auf vage Ferndiagnosen. VW bot in ei-
ner Offentlichen Stellungnahme zwei Er-

Reboard-Kindersitz: Der Prallsack wird zur Keule

klarungsmodelle an: Der todliche Impuls

konne entweder

» ,,durch eine Spannungsspitze im Bord-
netz aufgrund einer wihrend des

Crashs zerstorten Batterie“ oder
» ,,durch elektrostatische Entladungen in

Gegenden mit elektrischen Feldern un-

zuléssig grofRer Feldstarke“ erzeugt wor-

den sein.

Beide Theorien werden von den Exper-
ten der Technischen Universitdt Miinchen,
die den Unfall-Golf im Auftrag des Staats-
anwalts untersuchen, voraussichtlich ver-

worfen. Sie erscheinen zu wenig plausibel,
wihrend eine andere Theorie der Ermitt-
ler zunehmend an Boden gewinnt. Sie zielt
auf eine Schwiche im System und konnte
Hersteller und Zulieferer arg in Bedréang-
nis bringen.

Fiir die Elektronik herrschen an Bord
eines Automobils extrem schlechte Ar-
beitsbedingungen. Temperaturschwankun-
gen, Nisse und Erschiitterungen kon-
nen stindig die Schaltkreise stéren und
Fehlfunktionen auslosen. Aus diesem
Grund vollzieht das gesamte Programm
im Steuergeridt des Airbag-Systems, ein-
schlieBlich der nachtriglich eingegebe-
nen Daten zur Stillegung des Beifahrer-
Prallsacks, eine ununterbrochene Selbst-
kontrolle.

Tritt bei diesem Quersummen-Check ein
Fehler auf, schaltet das Gerit sofort auf
ein Notlaufprogramm um; dazu bedient es
sich der fest in die Steuerplatte einge-
brannten Basisdaten. Die Entwickler spre-
chen hier vom ,Read-Only-Memory*,
kurz ,,Rom*.

Auf dieser Behelfsebene existiert jedoch
nur noch ein simpler Steuerbefehl: Im Fal-
le eines Aufpralls werden alle Airbags ge-
ziindet. Die einprogrammierte Deaktivie-
rung ist dann Makulatur. So kann das Si-
gnal aus dem Rom-Datenspeicher fiir das
Kind im Reboard-Sitz zur todlichen Bot-
schaft werden.

Wenn ein solcher Ablauf theoretisch
moglich ist, dann — so meint ein Airbag-Ex-
perte eines anderen Herstellers — sei den
Entwicklern des deaktivierbaren Golf-
Prallsacks womoglich ,,ein
grundsatzlicher logischer
Fehler* unterlaufen. VW
und Siemens geben, solan-
ge die Ermittlungen an-
dauern, keine Stellung-
nahme dazu ab.

Festzustellen ist jedoch,
dall andere Hersteller,
etwa Ford und Opel,
grundsitzlich keine sol-
chen Deaktivierungen vor-
nehmen. Sie verweisen
Reboard-Kindersitze kate-
gorisch auf die hintere
Sitzbank.

Mercedes und BMW le-
gen den Beifahrer-Prall-
sack auf Wunsch der Kun-
den still, trennen ihn dann aber vollstidndig
von der Hauptstromleitung ab, womit
samtliche Gefahren einer Fehlauslosung
gebannt sind. Auch VW bietet seit dem Er-
dinger Ungliick diesen Eingriff an — ein
Eingestandnis, dal3 die schlichte Software-
Losung Risiken birgt?

Lediglich die von Mercedes eingefiihrte
automatische Kindersitzerkennung, bei der
der Airbag durch ein Funksignal aus der
Sitzschale abgeschaltet und bei ihrem Aus-
bau automatisch wieder gescharft wird,
wirkt ausschlief8lich auf die Software, weil
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es sich technisch nicht anders 16sen 14Gt.
Um todliche Fehlauslosungen zu verhin-
dern, wurde hier jedoch eine , Fail-Safe-
Logik*“ mit anderen Vorzeichen ange-
wandt, sagt Ingo Kallina, Leiter der Si-
cherheitsentwicklung bei Mercedes-Benz:
Auf der Rom-Ebene, in die das System bei
Storungen zuriickschaltet, werde bei die-
sem System der Beifahrer-Airbag grund-
sdtzlich nicht geziindet.

Das Debakel um den Golf-Airbag trifft
einen Zweig der Automobilentwicklung,
der sich ,,seit Jahren gegen konstruktive
Kritik abschottet“, wie der Freiburger Un-
fallsachverstdandige Ulrich Lohle behaup-
tet. ,,Verletzungen durch Airbags wurden
immer auf das Fehlverhalten der Insassen
zuriickgefiihrt und nicht auf technische
Unzuldnglichkeiten.“ Beharrlich warnt der
promovierte Physiker vor einer naiven
Prallsack-Euphorie, die statt dringend noti-
ger Verbesserungen eine wilde Diversifi-
zierung vorantreibt.

Sein Vorwurf: Statt die
Technik von Fahrer- und
Beifahrer-Airbag griind-
licher abzusichern, ver-
folgten die Hersteller —
eindruckheischend - die
Entwicklung von Seiten-
Airbags, deren Schutzwir-
kung schon wegen der
kleineren Deformations-
zonen Grenzen hat. Kriti-
ker, sagt Lohle, wiirden
oft ,,in eine unseriose Ecke
gedriangt®“, weil sie ein
im Prinzip segensreiches
Instrumentarium  attak-
kieren.

Doch diese Abwehrhal-
tung lenke vom Kern der
Diskussion ab. Dal§ die Luftsédcke im tagli-
chen Unfallgeschehen weit mehr Leben
retten als vernichten, sei vollig unstrittig.
Dennoch gebe es keinen Grund, die — wenn
auch wenigen — Fille von Airbag-T6tun-
gen schicksalsergeben hinzunehmen, denn
sie seien meist Ergebnisse technisch ver-
meidbarer Systemschwichen oder man-
gelnder Kundeninformation.

Zu den Opfern zédhlen nicht nur Kin-
der. Lohle hat zwei Unfille untersucht, bei
denen erwachsene Insassen, ein Fahrer
und ein Beifahrer, hochstwahrscheinlich
durch zu spét ziindende Airbags erschla-
gen wurden. Die todlichen Verletzungen,
ein Schidel-Hirn-Trauma und ein Genick-
bruch, waren anders nicht plausibel zu er-
klaren. Der verspitet, aber nicht minder
explosionsartig aus dem Armaturenbrett
jagende Sack trifft den durch die Auf-
prallwucht bereits zu weit nach vorn
geneigten Passagier mit der Schlagkraft
einer Keule.

In akuter Lebensgefahr befinden sich
auch Autoinsassen, die den Sitz ganz nach
vorn gestellt haben: Die Wucht des Luft-
sacks kann sie toten.

Unfall-Golf bei Erding: Die Erltern traf keine Schuld

Die Unfallforscher im Gesamtverband
der deutschen Versicherungswirtschaft
untersuchten den Tod einer Taxipassagie-
rin nach einem vergleichsweise leich-
ten Aufprall auf eine Stralenbahn. Ergeb-
nis: Die ,relativ kleine Frau“ sal} ,,viel
zu nah vor dem Airbag® und erlitt ei-
nen Wirbelsdulenbruch. Dall der Her
steller entsprechend weite Verstellmog-
lichkeit des Sitzes iiberhaupt zuldf3t,
kritisierten die Experten der Versiche-
rer nicht.

Die Entwickler haben das Problem sehr
wohl erkannt. Das zeigt sich an einer
jlingst eingefiihrten Innovation, in deren
Genul} allerdings vorerst nur Kunden
extrem teurer Luxusautos kommen wer-
den. In der neuen S-Klasse (Preise ab
114260 Mark) bietet Mercedes als erster
Hersteller eine zweistufige Airbag-Akti-
vierung auf der Beifahrerseite an. Steht
der Sitz weit vorn, fiillt sich der Sack nur
mit einer kleineren Gasladung. Auch
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andere Anbieter, etwa die Ford-Tochter
Visteon, haben Systeme mit dosierter
Zindung inzwischen zur Serienreife ent-
wickelt.

Airbag-Kritiker Lohle sieht hier einen
klaren Fortschritt. Gleichwohl wirft er den
Herstellern vor, die Kunden nie ausrei-
chend tiber die Gefahren aufgekldrt zu ha-
ben. Eine Storung im Airbag-System wird
dem Fahrer zwar durch eine Warnleuchte
gemeldet. Doch niemand sagt ihm deut-
lich, daf§ er dann mit einem lebensbedroh-
lichen Risiko unterwegs ist.

Sollte der Rechner des Ungliicks-Golfs
von Erding tatsdchlich auf das Notpro-
gramm zuriickgeschaltet und die Deakti-
vierung auller Kraft gesetzt haben, miiite
die Warnlampe angegangen sein.

Fiir die Staatsanwaltschaft ergeben sich
daraus zwei Fragen: Hat der Fahrer die
Warnlampe gesehen? Und wullte er iiber-
haupt, was das fiir ihn und sein Kind be-
deuten kann?

Unfallforscher Lohle: ,,Wenn die Airbag-
Lampe aufleuchtet, kann jeden Moment et-
was ganz Saublodes passieren — und kaum

jemand weil3 das. CHRISTIAN WUST
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