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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

Die Unfallforschung der Versicherer hat im Jahr 2012 erstmalig ein neues Verfahren zur Bewer-
tung von FuRgangerschutzmalinahmen auf eine Reihe von Euro NCAP getesteten Fahrzeugen an-
gewandt und die Ergebnisse in der UDV-Schriftenreihe ,,Unfallforschung kompakt“ publiziert [1].
2013 wurden 16 weitere Fahrzeuge bewertet. Ziel war es wiederum, den Effekt passiver (z. B. auf-
stellende Motorhaube) und aktiver technischer MaRnahmen (z. B. automatische Notbremse) an-
hand eines Indexes zu vergleichen. Bei den neuen Fahrzeugen handelte es sich um sieben Vertre-
ter der Kompaktklasse, vier der Kleinwagenklasse, drei der Mittelklasse sowie um einen Mini-Van
und einen Utility. Eines der Fahrzeuge besal} bereits in der Serienversion eine aufstellende Haube
(a. H.) und ein weiteres eine aufstellende Haube plus Airbag (a. H. + Airb.).
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4 Beschreibung des Bewertungsverfahrens

Beschreibung des
Bewertungsverfahrens

Das Bewertungsverfahren (siehe [1]) gliedert
sich in einen fahrzeugspezifischen Teil, in dem
die fur die Bewertung notwendigen Fahr-
zeugeigenschaften ermittelt werden sowie
einen zweiten Teil, in dem, basierend auf den
ermittelten Fahrzeugeigenschaften, die eigent-
liche Bewertung erfolgt. Die beiden Teile um-
fassen folgende Module:

= Vermessung und Einordnung in eine Fahr-
zeugklasse,

= Simulation und Unfallkinematik,

= Struktureigenschaften und Schutzsysteme,

= Gewichtung und Anpassung der Strukturei-
genschaften,

= Indexberechnung.

Die Vermessung und Einordnung eines zu
bewertenden Fahrzeugmodells in eine Fahr-
zeugklasse erfolgt anhand der geometrischen
Parameter ,Hohe der Fronthaubenvorderkan-
te”, ,Abwickellange” und ,Haubenwinkel“ und
flihrt zu sechs unterschiedlichen Fahrzeugklas-
sen. Die Klassen dienen zur Abgrenzung der
verschiedenen Frontgeometrien und reprasen-
tieren generelle, klassenspezifische Unfallkine-
matiken. Die Einordnung eines zu bewertenden
Fahrzeugs in eine Klasse bestimmt, welche
Simulationsdaten im Modul zur Unfallkinema-
tik fur die Bewertung herangezogen werden.
Alternativ kdnnen im Vorfeld auch fahrzeug-
modellspezifische Simulationen durchgefiihrt
werden, so dass eine Verwendung klassenspe-
zifischer Daten nicht erforderlich ist.

Neue Ergebnisse

Das in [1] beschriebene Bewertungsverfahren
wurde auf 16 Fahrzeuge, die im Jahr 2012 von
Euro NCAP getestet worden waren (Abbil-

dung 1), angewandt. Dabei wurden folgende
passiven und aktiven MalRinahmen gegen-
ubergestellt:

= Basis-Fahrzeug;
Testgeschwindigkeit = 40 km/h
= aufstellende Haube (passive MaRnahme);
Testgeschwindigkeit = 40 km/h
= aufstellende Haube plus Airbag (passive
MafRnahme); Testgeschwindigkeit = 40 km/h
= Basis-Fahrzeug; Testgeschwindig-
keit = 30 km/h (aktive MaBnahme)
= Basis-Fahrzeug; Testgeschwindig-
keit = 20 km/h (aktive MaRnahme).

Audi A3

BMW 3er

Ford B-Max

Ford Fiesta

Ford Transit Custom
Honda Civic
Hyundai i30

Kia Cee’d
Mercedes A-Klasse
Peugeot 208
Renault Clio

Seat Leon

Skoda Rapid

Volvo V40

Volvo V60

VW Golf VII

Abbildung 1:
Liste der 16 bewerteten Fahrzeuge

Grundlage der hier vorgenommenen Bewer-
tung war ausschlieflich das Verletzungsrisiko
AlS 3+ am Kopf [2] von Erwachsenen und Kin-
dern. In Abbildung 2 sind die entsprechenden
Werte fur die Basisfahrzeuge und eine Testge-
schwindigkeit von 40 km/h dargestellt, wobei



Neue Ergebnisse 5

zusatzlich zwischen guten (griine Farbbalken),
maRigen (gelbe Farbbalken) und schlechten
(rote Farbbalken) Ergebnissen differenziert
wurde.

Bei den 16 hier dargestellten Fahrzeugen liegt
das Kopfverletzungsrisiko AlS 3+ fur Erwachse-
ne zwischen den Werten 0,04 und 0,89, wobei
das beste Fahrzeug sowohl eine aufstellende
Haube als auch einen Airbag besitzt. Wenn
also ein Erwachsener von Fahrzeug 1 mit ei-
ner Geschwindigkeit von 40 km/h angefahren
werden wdrde, lage die Wahrscheinlichkeit,
dass er eine schwere bis todliche Kopfver-
letzung erleidet, bei lediglich 4 %, mit Fahr-
zeug 16 dagegen bei 89 %. Fur die Kinder liegt

das Risiko fur schwere bis todliche Kopfverlet-
zungen (AIS 3+) zwischen 0,03 und 0,29, also
insgesamt deutlich niedriger als fir Erwachse-
ne. Die Erkenntnis, dass gute Fahrzeuge fur
Kinder nicht zwangslaufig auch fur Erwachse-
ne gut sein mussen, bestatigte sich auch
diesmal; so war beispielsweise das drittbeste
Fahrzeug fur Kinder das schlechteste flr Er-
wachsene.

Tendenziell waren die im Jahr 2013 bewer-
teten Fahrzeuge etwas fuligangerfreund-
licher als die in 2012 bewerteten. ,Grin“ und
,gelb“ bewertete Fahrzeuge machten im Jahr
2013 inder Summe 69 % aus, im Jahr 2012 da-
gegen nur 53 %.

1,0
Fahrzeugklasse Erwachsener Kind

- Basis 40 km/h
Q.
S 08 conf Kind 1_| Mittelkiasse @.H. + Airb) oo o0 |
4 P 2 Kompaktklasse 0,25 0,20
“ W W Kopf Erwachsener 3 | Kompaktklasse 0,25 0,15
< 06 4 | Kompaktklasse 0,29 0,20
e 5 | Kleinwagenklasse 0,32 0,29
= 6 | Kleinwagenklasse 0,36 0,24
& 04 . 7 | Kleinwagenklasse 0,38 0,15
s 8 Kompaktklasse 0,39 0,08
N 9 | Kompaktklasse 0,40 0,21
% 10 | Mini-Van 0,46 0,14
202 EBEE BFEEE B B | 11 | Kleinwagenklasse 0,15

12 | Kompaktklasse

13 [ Mittelklasse

0.0 (e 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14 | Utility
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 15 | Kompaktklasse (a.H.)
16 | Mittelklasse
Abbildung 2:

Kopfverletzungsrisiko AlS 3+ fiir Kinder und Erwachsene bei den 16 nach der UDV-Methode bewerteten Fahrzeugen; Basis, 40 km/h

1,0

Fahrzeugklasse Erwachsener Kind
- aufstellende Haube 40 km/h
Q.
g 08 . 1| Mittelklasse (a.H. + Airb) [NGOANNN 003 |
+ KopfKind 2 | Kompaktklasse 0,28 0,19
: B Kopf Erwachsener 3 Kompaktklasse 0,29 0,11
< 06 4 Kompaktklasse 0,29 0,17
o ’ 5 | Kleinwagenklasse 0,37 0,25
@ 6 Kleinwagenklasse 0,50 0,22
b 7 Kleinwagenklasse 0,37 0,13
® 04 8 | Kompaktklasse
N 9 | Kompaktklasse
k] 10 | Mini-Van
o i T mm BB BN B 11 [ Kleinwagenklasse
= 12 | Kompaktklasse

13 | Mittelklasse
1 [ ! ! ! ! ! ! ! ! 14 | Utility
0,0 15 | Kompaktklasse (a. H.)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 16 | Mittelklasse
Abbildung 3:

Kopfverletzungsrisiko AlS 3+ fiir Kinder und Erwachsene bei den 16 nach der UDV-Methode bewerteten Fahrzeugen; auf-

stellende Haube, 40 km/h
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Verletzungsrisiko AIS 3+ Kopf
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13 [ Mittelklasse
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aufstellende Haube + Airbag 40 km/h
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Abbildung 4:

Kopfverletzungsrisiko AIS 3+ fiir Kinder und Erwachsene bei den 16 nach der UDV-Methode bewerteten Fahrzeugen; auf-

stellende Haube plus Airbag, 40 km/h

Durch eine aufstellende Haube (Abbildung 3)
kénnten zwar beieinigen, wenigen Fahrzeugen
leichte Verbesserungen erreicht werden, doch
ware (wie ein Vergleich mit Abbildung 2 zeigt)
bei der Mehrzahl der Fahrzeuge mit dieser
MaRnahme sogar eine Verschlechterung des
Kopfverletzungsrisikos AlIS 3+ fir Erwachse-
ne zu beflrchten. Der Einfluss der aufstel-
lenden Haube auf das Kopfverletzungsrisiko
AlS 3+ fur Kinder zeigte sich als eher gering.

Erst durch eine aufstellende Haube und ei-
nen zusatzlichen Windschutzscheiben-Airbag
(Abbildung 4) konnte, bei einer Testgeschwin-
digkeit von 40 km/h, eine deutliche Verbesse-
rung aller Werte fir Erwachsene erreicht wer-
den: So lag die Wahrscheinlichkeit, schwere
bis todliche Kopfverletzungen zu erleiden mit
Ausnahme von zwei Fahrzeugen immer unter
10 %, haufig sogar unter 5 %. Das Kopfverlet-
zungsrisiko AlS 3+ flr Kinder bliebe jedoch in
vielen Fallen praktisch fast unverandert im
Vergleich zu den Werten mit aufstellender
Haube, jedoch ohne Airbag (Abbildung 3).

Durch ein aktives Notbremssystem, das die
Testgeschwindigkeit um 10 km/h auf30 km/h
senken wirde, konnten sowohl fur Erwachse-
ne (alle AIS 3+ Werte < 0,50) als auch fur Kin-

der (alle AIS 3+ Werte < 0,05) deutliche Ver-
besserungen erreicht werden (Abbildung 5).

Ein noch effektiveres Notbremssystem, das
in der Lage ware, die Testgeschwindigkeit von
40 km/h auf 20 km/h zu senken, wiirde die
FulRgangerfreundlichkeit aller hier betrach-
teten Fahrzeuge nochmals erheblich stei-
gern (Abbildung 6). Das Risiko zu schweren
bis todlichen Kopfverletzungen wirde dann
bei Erwachsenen mit einer Ausnahme unter
10 % liegen; im Fall von Fahrzeug 1 (serien-
mafig mit aufstellender Haube plus Airbag)
ware kein Risiko flr schwere bis todliche Ver-
letzungen mehr gegeben. Fir Kinder ware
die Wahrscheinlichkeit, schwere bis tddliche
Kopfverletzungen zu erleiden durchgehend
sehr gering: Mit Ausnahme eines Fahrzeugs
lage sie bei allen Fahrzeugen zwischen einem
und zwei Prozent.

Folgerungen

Die Ergebnisse belegen, dass es nicht ausrei-
chend ist, den Aufprall des Fullgangers am
Fahrzeug mit passiven MaRnahmen alleine
abzumildern, vielmehr muss auch die Auf-
prallgeschwindigkeit verringert werden. Diese
aktive MaRRnahme hat den groRten positiven
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Abbildung 5:

Kopfverletzungsrisiko AIS 3+ fiir Kinder und Erwachsene bei den 16 nach der UDV-Methode bewerteten Fahrzeugen; Basis,
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Abbildung 6:

Kopfverletzungsrisiko AIS 3+ fiir Kinder und Erwachsene bei den 16 nach der UDV-Methode bewerteten Fahrzeugen; Basis,

20 km/h

Effekt, unabhdngig von der betrachteten
Fahrzeugklasse und unabhangig von der Gro-
e des Fuligangers. Dennoch sind neben Not-
bremsassistenten mit FuBgangererkennung
auch passive SchutzmaBnahmen erforder-
lich, da selbst ein hoch entwickeltes aktives
System einen Unfall nicht immer zuverlassig
vermeiden kann.

Weitere Informationen unter:

www.udv.de/de/fahrzeug/pkw/fu%C3%9Fg%C3%A4ngerschutz
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