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Erlauterungen zum Aufbau der Arbeit

Zu Punkt 1.

Am Institut fiir Landverkehrsmittel werden und wurden bereits
mehrere umfangreiche und von der Ausfiihrung her sehr aufwen-
dige Literaturstudien angefertigt, so daB es nicht sinnvoll
erscheint, noch eine weitere dazuzufiigen. Es ist abzusehen,
daB die Ergebnisse nur wiederholt werden, weil ich ohnehin
wieder von dem selben Informationsstand am Institut ausgehen
miiBte wie die anderen Bearbeiter dieser Aufgabe. Hier sind
insbesondere zu nennen Dr.-Ing. Rau und Dipl.-~Ing. Hofmann
mit dem noch in Arbeit befindlichen FAT-Forschungsauftrag
Literaturstudie zum FuBgingerunfall, der FAT-Bericht Nr, 4
"Unfallforschung - WesteuropZische Forschungsprogramme und
ihre Ergebnisse, eine Ubersicht" , Dipl.-Ing. Wanderer und
cand., ing. Blddorn sowie als Statusbericht auch die BMFT-
Studie "Technologien fiir die Sicherheit im StraBenverkehr'.
Aus diesem Grunde folgen in diesem Kapitel nur einige Gedan-
ken zum Thema und ein Beispiel fiir die Systematisierung des
Aufbereitens der Literatur mit Hilfe der elektronischen
Datenverarbeitung, wahrend die Sachinformationen zum gréfiten
Teil dem obengenannten FAT-Bericht "Unfallforschung" entstam-
men [1].

Zu Punkt 2,

Die teilweise hinter den als Quellenangaben dienenden Buch-
staben-Zahlen-Kombinationen erscheinenden Namen sind Teil
dieser Abkiirzung zum Zwecke der Gedidchtnisstiitzung und nicht

die genaue Autorenangabe. Sie stammen aus [1].

Zu Punkt 3.

DiesesThema bietet noch Stoff und Probleme in einer Fiille,

daf ich mich auch hier auf einige Gedanken dazu beschridnken
mufite, um den Umfang der Studienarbeit im iiblichen Rahmen zu
belassen., Die groften Schwierigkeiten diirften vorerst bei der
Definition einer Unfallschwere und der Anpassung von Verletzungs-

schwereskalen an die mefbaren Groflen beim Unfall geben.



Zu Punkt 4,

Die naheliegensten Kriterien fiir Schutzmafinahmen sind zunachst
immer die einschlidgigen Gesetze und Richtlinien. Sie miissen
grundsédtzlich auch dann beachtet werden, wenn sie nicht mehr
dem neuestem Stand der Forschung entsprechen; andererseits
konnen selbst die fortschrittlichsten Richtlinien nur dann
sinnvoll bleiben, wenn sie sich ebenfalls standig weiterent-
wickeln, Um den Vergleich zwischen Konstruktion und Gesetz zu
erleichtern, werden in diesem Kapitel die in der Bundesrepublik

geltenden Vorschriften im vollen Wortlaut wiedergegeben.

Zu Punkt 5.

Die gezeigten Malinahmen entsprechen nicht immer dem neuesten
Stand der Forschung bei den betreffenden Institutionen und las-
sen daher auch keine abschlieflende Bewertung zu.

Bei den Offenlegungsschriften ist zu beachten, dafl sie nicht
etwa offengelegte Patente sind, sondern nur Anmeldungen dazu,
die noch nicht bearbeitet und endgiiltig beurteilt sind,

Um den Uberblick zu erleichtern, sind auch die eigenen Losungs-
vorschldge hier mitaufgefiihrt worden. Ebenso sind die Bilder
hauptsachlich nach den betreffenden Fahrzeugteilen, und zwar

von vorn nach hinten, geordnet.

Zu Punkt 6.

Die Ausfiihrung der Konstruktionen bleibt auf ein zur Verstind-
lichmachung ausreichendes Niveau beschrénkt.

Ein hoher Konstruktionsaufwand kann nur solange sinnvoll sein,
wie man mit einer ausreichend grofBlien Wahrscheinlichkeit das
Fuktionieren des Konstruktionszieles in der gewiinschten Art
und Weise voraussagen kann. Nach gewissen Arbeitsetappen ist
daher eine Kontrolle dariiber angebracht, Bei komplizierten
Teilen ist wohl ein abgestimmtes Wechselspiel von Konstruktion
und Experiment der geeignetere Weg als die optimistische Fer-
tigstellung und anschlieBende ﬁberprﬁfung der Funktion. Es
besteht nicht allein die Gefahr, daB das Ganze dann an einer
iibersehenen Kleinigkeit scheitert; um zur gleichen Qualitat
wie nach einer griindlichen Entwicklungsarbeit zu kommen, muB
man alle Schwierigkeiten vorausahnen kdnnen, was aber nicht
verlangt werden kann. Experimentelle Versuche kdnnen im Rahmen

dieser Arbeit ebenfalls nicht durchgefiihrt werden, so daf es




nicht sinnvoll sein kann, die Losungsvorschlidge iiber einen
gewissen Modellcharakter hinaus zu entwickeln. Alles Weitere

widre unrealistisch,

Zu Punkt 7.

Im Rahmen dieser Arbeit sind keine neuen Untersuchungen zu
den SchutzmaBnahmen angestellt worden. Die aufgestellten For-
derungen kdnnen daher entsprechend den Ausfiihrungen zu Punkt 6
im Grunde nur Vorschlidge fiir Forderungen sein, solange die
Wirksamkeit der beschriebenen Schutzmafnahmen nicht bewiesen

iste.
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Literaturstudie —

Probleme und Ergebnisse




Literaturstudie - Probleme und Ergebnisse

Anstatt an dieser Stelle iiber die Ergebnisse einer weiteren
Literaturstudie zu berichten, die sich meines Erachtens nach
durch die erst kiirzlich am Institut fiir Landverkehrsmittel (ILM)
angefertigten Arbeiten eriibrigt, mdchte ich dafiir einige Probleme
und Aspekte der Literaturstudie im Allgemeinen erliutern,
Zundchst zum Parameter, einem Einflufifaktor, der in einer
festliegenden Dimension verschiedene Werte annehmen kann

und damit eine Ausgangsgrofie variiert, Diese Zusammenhinge
brauchen nichtxaIs feste Funktion vorzuliegen oder auf ir-
gendeine Art mathematisch beschreibbar zu sein, Der Para-

meter kann sich kontinuierlich, stufenweise oder durch die

Verkorperung verschiedener abstrakter Begriffe andern,

Beispiele @ Geschwindigkeit, Temperatur
VDI, Geschwindigkeitsbereich

Unfalltyp, Insassenposition

Es kann noch zwischen Unfallparametern und allgemeinen Pa-
rametern unterschieden werden. Zu den Unfallparametern ge-
horen alle EinflufBifaktoren, die den Unfallablauf oder seine
Folgen veridndern konnen oder konnten. Allgemeine Parameter
dienen als Hilfsmittel zur mathematischen oder statistischen
Erfassung bzw. zur Aufbereitung oder Einordnung der unter-
suchten Vorgange., Ihre ﬁnderung konnte den eigentlichen

Unfallablauf also nicht beeinflussen,

Beispiele :
Unfallparameter - siehe oben

Allgemeine Parameter -~ Hdufigkeit, Anzahl, Land, Jahr

Eine Aussage entsteht durch die Verkniipfung von Parametern
oder die Einordnung ihrer mdglichen Werte unter vorgegebe-
nen Gesichtspunkten,

Zur praktischen Arbeit empfiehlt sich die Aufstellung der
bendtigten Parameter in Form einer Stichwortliste zu den
untersuchten Fragestellungen. Das Anlegen einer Stichwort-
matrix ermdglicht die Systematisierung der Suche nach Zu-

sammenhingen in dem sonst schwer iiberschaubaren Geschehen,
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Am Schlufl dieses Kapitels sind die Gliederung einer solchen
Matrix sowie eine FuBlgangermatrix dargestellt,

Piese zweidimensionale Betrachtungsweise erfafit zwar nicht
alle Zusammenhdnge und Abhidngigkeiten, wahrt aber die An-
schaulichkeit beim manuellen Aufbereiten der vorhandenen
Literatur. Sortiert man nun die gefundenen Quellen oder
die einzelnen Darstellungen nach der Stichwortliste bzw,
einer gewiinschten Reihenfolge der behandelten Parameter,
ergeben sich bei Verkniipfungen von mehreren Unfallparame-
tern je nach deren Wichtung verschiedene Einordnungsmog-
lichkeiten.»Um das Auffinden der gesuchten Informationen
in der aufbereiteten Literatur zu erleichtern, miiite man
demnach die betreffenden Zitate oder Darstellungen ent-
sprechend oft bringen, was jedoch den Umfang der Literatur-
studie in unpraktikable Dimensionen treibt, Auch in einem
dreidimensionalen Ordnungsschema wiirden sich so viele Kom-
binationsmdglichkeiten einstellen, daB sich hier der Ein-
satz der elektronischen Datenverarbeitung anbietet.,

Sie hat trotz des maschinellen Aufwandes eine lange Reihe

von Vorteilen :

Es 1ldf8t sich eine praktisch beliebig lange Stichwortliste
verschliisseln, was bei Bedarf eine sehr detailierte Be-

schreibung wichtiger Kriterien erlaubt.

Je nachdem, wie weit man den Aufwand treiben mochte, kann
man ganze Verdffentlichungen unter einer Adresse beschrei-

ben oder auch jedes Bild bzw, beliebige Textstellen einzeln,

Durch geeignete Verschliisselung der Verkniipfungen der ent-
haltenen Unfallparameter,zum Beispiel mittels Angabe von
"allgemeinen Parametern" und entsprechende Formatierung,
kann man auch die genaue Form der Aussage und damit den:

Informationsgehalt abspeichern.

Das Ordnungskriterium der aufbereiteten Daten wird nicht
bei ihrer Aufnahme ein fiir allemal festgelegt, sondern
kann bei der Abfrage aus dem Computer beliebig gestaltet

werden,

Veraltete Daten konnen ohne grofien Aufwand eleminiert wer-

dene.
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Der Raumbedarf fiir die Software ist vergleichsweise gering.

Moderne Maschinen erlauben auch das abspeichern der aufbe-
reiteten Informationen selbst, so dafl eine regelrechte Da-

tenbank erstellt werden konnte,

Auch die Aufnahme von Diagrammen und Fotografien in die Daten-
bank ist denkbar, Beispiele dafiir, wie dies mit einfachen

Mitteln geschehen kann, folgen am Schlufl dieses Kapitels,

In der Zukunft konnte die gesammte bendtigte Hardware durch
eine iiber das Telefonnetz jedermann zugingliche zentrale Grofi-

rechenanlage zur Verfiigung gestellt werden.

In diesem Falle konnten die Autoren von Forschungsergebnissen
diese gleich selbst in die Datenbank einfiigen. Probleme der
Geheimhaltung, d. h, die Beschriankung der Zuganglichkeit
einiger Daten oder auch der Abrechnung von Honoraren und

Benutzungsgebiihren sind sicherlich zu l0sen.

Es ergeben sich natiirlich auch einige Nachteile,

Zunachst mufl man erst einmal einen Computer zur Verfiligung ha-
ben, der dafiir geeignet ist, AuBlerdem nimmt das Aufbereiten
der neu eintreffenden Literatur immer wieder Zeit in Anspruch,
besonders, wenn auf die Vollstdndigkeit der Daten unabhingig
von ihrer Qualitat geachtet wird. Im Einzelfall wird sich der
ganze Aufwand oft nicht lohnen, sondern nur unabhidngig von

geschlossenen Projekten und wohl nur auf die Dauer.

Die eben angesprochene Qualitdt von Daten ist ein Faktor, der
sich nur schwer abschidtzen 14afit, Es existieren zur Zeit keine
Kriterien oder MaBstidbe dafiir., Das Forschungsziel bei ihrer
Erhebung und der spatere Verwendungszweck sowie unterschied-
liche Darstellungsformen konnen Daten trotz ihrer Richtigkeit
unbrauchbar werden lassen. Ebenso gehen Informationen verloren,
wenn man miteinander in Zusammenhang stehende Daten nur durch
Verkniipfung mit allgemeinen Parametern (siehe S, 70 ) darstellt.
Bestimmte Abhéngigkeiten lassen sich aus solchen einparametri-
gen Aussagen oft nicht mehr erkennen, widhrend dies umgekehrt
aus mehrparametrigen Darstellungen meist mdglich ist.
(Einparametrig : 1 Unfallparameter mit allgemeinen Parametern ver-

kniipft ; mehrparametrig : mehrere Unfallparameter verkniipft)
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Um eine Literaturstudie dann auch effektiv verwerten zu koénnen,
sollten von den Forschungstreibenden in deren Veroffentlichun-~
gen einige Punkte in Zukunft besser beachtet werden. Die Arbeit
an der Literatur- und Programmiibersicht "Unfallforschung - West-
europidische Forschungsprogramme und ihre Frgebnisse'" ( FAT-
Schriftenreihe Nr. 4 ; 1976, Wanderer, Blddorn ) brachte die-

se bereits deutlich zum Ausdruck ¢

Es sollte nicht nur das Verdffentlichungsdatum, sondern immer
auch das Entstehungsjahr angegeben werden. Das gilt auch fiir

einzelne Daten und Bilder.

Die Herkunft der Informationen sollte klar erkennbar sein,
Zugrundeliegende Fallzahlen sollten angegeben werden,
Auswahlkriterien und Einschriankungen sollten genannt werden.

Nach Moglichkeit sind international gebraduchliche Einheiten

zu verwenden,
Eine genaue Definition der verwendeten Gréflen ist unerliflich.

Werden Wertemengen zur besseren grafischen Darstellung zu Be-
reichen bzw, Klassen zusammengefaBit, gehdrt auch das Basisma-

terial in die Verdffentlichung.

Diagramme sollten so gestaltet werden, daB auch Zwischenwerte

mit ausreichender Genauigkeit abgelesen werden kdnnen.
Darstellungen nicht iibermdfig vollstopfen.

Darstellungen direkt beim dazugehdrenden Text oder mit deut-

licher Adresse im Anhang bringen.

Werden Fotografien gebracht, sollten auch auf den iiblichen
Fotokopien die wesentlichen Dinge noch zu erkennen sein oder

sich zusdtzlich Zeichnungen davon in der Arbeit befinden.

Wurden wesentliche Daten nicht von den genannten Autoren selbst
erhoben, sollte auch die Qualifikation der weiteren Mitarbei-

ter erwzahnt werden,

Die Arbeiten sollten sollten so abgefaBt werden, daf sie auch
von anderen, aber nicht auf dieses Thema spezialisierten Fach-
leuten ohne unzumutbaren Arbeitsaufwand verstanden werden koén-

nemn.,



Zusammenfassend 1dBt sich sagen

Beim Anfertigen einer Literaturstudie ist es auf die Dauer
giinstiger, nicht die verschiedenen Quellen nach bestimmten
Gesichtspunkten zu sortieren, sondern umgekehrt eine Liste
mit den wichtigsten Kriterien zu erstellen und diese dann

den Quellen zuzuordnen.

Bei der Wiedergabe von Daten miissen auch die Randbedingungen,

unter denen sie entstanden sind, angegeben werden.

Bei der Auswahl der wesentlichsten Ergebnisse sind mehrpara-

metrige Aussagen den einparametrigen vorzuziehen,

Von einem gewissen Umfang der Literaturstudie an empfiehlt

sich der Einsatz der elektronischen Datenverarbeitung.

Als Richtwert kann nach eigener Erfahrung eine Zahl von un-
gefdhr 200 Veroffentlichungen, die noch manuell aufbereitet

werden konnen, dienen.,

Die Anlage einer iiberregionalen Datenbank ware vorteilhaft.
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Moglichkeiten zur Anlage einer Datenbank :

Beispiel 1 - mit am ILM vorhandenen Gerdten

Die Literatur wird an Hand einer Stichwortliste verschliisselt
und mit einem einfachen Fortranprogramm in den Computer gege-
ben. Die Verdsffentlichungen selbst werden mit einer Filmkame-
ra mit Einzelbildschaltung aufgenommen und die an einem Zahl-
werk abgelesene Nummer als Adresse benutzt. Dann kann man sich
nach Abfrage der ausgewdhlten Stichworte auch diese Nummer und
eventuell auch die Filmnummer ausdrucken lassen und die ent-

sprechenden Bilder des Films mit dem Zahlwerk heraussuchen.

Beispiel 2 - durch Umbau handelsiiblicher Gerddte

Man verfihrt zundchst wie oben, benutzt aber anstelle des
Zahlwerks die Magnetspur eines Tonfilms mit entsprechen Sig-
nalen darauf. Ein kleiner Computer sucht die gewiinschten
Bilder selbstdtig heraus und der Projektor wirft sie dann
auf eine Mattscheibe an einem Fotokopierer. Hat man etwas
interessantes gefunden, kann man es auch gleich schwarz auf

weill mitnehmen,

Beispiel 3 - am Grofcomputer

Die Literatﬁrstellen werden wieder verschliisselt und dann

die Quellen auf Magnetband aufgezeichnet. Es miiBten sich auch
Fotografien wie beim Fernsehen zerlegen und wieder ausplotten
lassen, Mit geeigneten Speicher- und Wiedergabegeridten lieBe

sich die ganze Datenbank automatisieren,
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2. Informationen zum Fufligangerunfall
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2.1

Der Fufiganger in. der Statistik

In der Bundesrepublik Deutschland sterben pro Jahr rund

15 000 Menschen bei Strafienverkehrsunfidllen. Abgesehen von
den Jahren 1970 bis 1972, wo diese Zahl auf 19 000 anstieg,
hat-.sich in den letzten zwanzig Jahren an der Gesamtzahl

nur wenig geidndert. Das gilt auch fiir die Verletzten. (Bild 3)
Betrachtet man die Anteile der verschiedenen Verkehrs-
teilnehmerarten, fallt auf, daB bis 1970 der der Zweirad-
fahrer zugunsten der PKW-Insassen gesunken ist und seitdem
mit Ausnahme von 1974 jetzt zugunsten der PKW-Insassen
langsam ansteigt. Fuflgdnger und Zweiradfahrern haben die
Verkehrsbeschrinkungen wihrend der Olkrise offenbar weniger
geniitzt als den Autofahrern. ( Bild 2 und 4 )

Die Absolutzahlen der getoteten Fufigidnger und Zweiradfahrer
scheint nahezu unbeeinflufit von der gestiegenen Motorisierung
in der Bundesrepublik geblieben zu sein; die Zahlen fiir die
Fullgdnger sinken in den letzten Jahren sogar, wihrend der
Zweiradboom wieder zu einem Anstieg fiihrt. Fiir die PKW-
Insaflen schwanken die Zahlen zwar stidrker, steigen aber
ebenfalls nicht im selben Mafle wie die Motorisierung an.

( Bild 2 und 3 )

Ein Verkehrsunfall hat fiir die FuBginger im Allgemeinen er-
heblich schwerwiegendere Folgen als etwa fiir Autofahrer.
Vergleicht man ihre Anteile unter den Verletzten und Toten,
sieht man, dal das Rsiko, bei dem Unfall getdtet zu werden,
mehr als doppelt so grofi ist als das anderer Verkehrsteilnehmer,
Zweiradfahrer eingeschlossen, wahrscheinlich wegen der
Alleinunfidlle., ( Bild 5 )

Es bleibt die Frage offen, warum das Verhiltnis von Getoteten
zu Verletzten bei FuBlgidngern im Laufe der Jahre so stark
schwankt und dagegen bei den PKW-InsaBen trotz der verbes-
serten aktiven und passiven Sicherheit praktisch konstant
geblieben ist. ( Bild 5 )

Insgesamt sterben bei Verkehrsunfallen mehr als doppelt so viel
Ménner als Frauen; nur in der Gruppe Fullginger sind die Zahlen
fast ausgeglichen. Aufgeschliisselt nach Altersgruppen ergibt

sich jedoch ein differenzierteres Bild. Bei den Kindern scheint
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das Geschlecht keinen so grofien EinfluB zu haben wie bei den
Erwachsenen, Hier bestatigt sich zundchst bis zum Rentenalter
die Gesamttendenz, um sich dann bei den iiber 65 Jahre alten
Menschen umzukehren. Naheliegender Grund dafiir kénnte die
horere Lebenserwartung der Frauen zu sein. Es muB aber noch
andere Ursachen dafiir geben, denn bei den Verletzten tritt
diese Umkehrung bereits in der Altersgruppe von 55 bis 65 Jahre
ein, ( Bild 1)

Eine Aufteilung der getdoteten Fullgidnger nach Altersgruppen
1248t deutlich Schwerpunkte erkennen. Besonders oft betroffen
sind Kinder und noch hiufiger alte Leute. Relativ selten
dagegen sind die Heranwachsenen ( 15 - 18 Jahren ) und
iiberhaupt die jlingeren Menschen von 10 bis 35 Jahren als
FuBginger gefiahrdet. ( Bild 1 )

Die Verletzungsschwere hangt ebenfalls sehr deutlich vom
Alter ab, Sind zum Beispiel im Jahre 1975 unter allen 64 000
betroffenen Fufigingern rund 12 000 iiber 65 Jahre alt, also
keine 20 %, ist die Altersgruppe unter den 4 000 Toten

mit 1800, also schon mit 45 % vertreten. ( Bild 1 )

Ein anderer EinfluBl auf die Verletzungsschwere geht von

der Ortslage aus. Werden FuBginger zu rund 10 % auBerorts
erfaft, geschehen die Unfdlle mit todlichem Ausgang doch zu

fast 30 % aublerortse.




2.2
Erkenntnisse aus der Unfallforschung

2.2.1 Zur Repriadsentativitidt von Unfallforschungsergebnissen
Versteht man den Begriff Unfallforschung in dem Sinne, daB die
realen Unfidlle, d.h. die beteiligten Menschen, das Material und
die Spuren unmittelbar und nach Einzelfdllen getrennt untersucht
werden, lassen sich die meisten Aussagen iiber die Haufigkeit
bestimmter Ereignisse oder die im Mittel eintretenden Folgen

nur noch mit Einschridnkungen treffen, Als Beispiel dazu sei

hier Bild 6 aufgefiihrt, wo eine amtliche Statistik den ca. 270
Fdllen der Unfallforschung der TU Berlin gegeniibergestellt wird.
Man kann hier nicht erwarten, daB sich die unterschiedlichen
Prozentangaben mit steigenden Fallzahlen angleichen, weil der
Schwerpunkt des Programms auf Fufigidnger und Zweiradfahrer

gelegt wurde, Die Ergebnisse des Forschungsprogramms sind also
nicht reprasentativ fiir das Unfallgeschehen in Berlin. Anders
sieht es dagegen in Bild 7 aus, Hier stimmen Statistik und
Forschungsprogramm besser iiberein, weil die Zahlen unter &Zhnlichen
Bedingungen entstanden sind. Beide Male wurden nur an Verkehrs-
unfidllen beteiligte Fufiganger bzw. Radfahrer in Berlin betrachtet;
beide Male wurden diese nur nach ihrem Alter in Gruppen einge~
ordnet. Mit steigender Fallzahl verbessert sich also hier die
Reprasentativitdt des Forschungsergebnisses. Damit sind dann

die Grenzen abgesteckt, die auch fir anscheinend deutlich
erkennbare Abhingigkeiten verschiedener Parameter auf Grund von
Forschungsergebnissen gesetzt sind. Die Einfliisse auf diese

sind also derart vielfidltig, dafl man bei der Betrachtung immer
beachten muB, daB sie ihre maximale Aussagelkraft nur innerhalb
des durch die Randbedingungen bei der Datenerhebung vorgegebenen

Rahmens erreichen konnen.
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2.2.,2 Der Bewegungsablauf

Entgegen der bekannten Redewendung, nach der der Fuflgdnger

vom Auto iliberfahren wurde, wird er in den allermeisten Fidllen
nach dem Anprall je nach Karosserieform, Korpergrofie und Ge-
schwindigkeit mehr oder weniger hoch und weit weggeschleudert
und gerdt nur seltem tatsidchlich unter die Ridder. Bild 8 zeigt
Schemaabldufe einiger typischer Pkw-FuBginger-Kollisionen unter
verschiedenen Bedingungen. Geindert werden dabei die Gehrichtung
bzw. die Stellung des Fufigiangers zum Fahrzeug, die Geschwindig-
keit und die Abbremsung. Zusammenfassend kann man dazu sagen,
daf} die Person bei niedriger Geschwindigkeit in der Regel nur
umgestoBen wird, sich bei mittleren Geschwindigkeiten mit der
Hiifte (Erwachsenen) um die Haubenkante (soweit vorhanden) dreht
und eher flach von der Fronthaube rutscht und bei hoheren Ge-
schwindigkeiten sich die Drehbewegung stidrker ausgeprigt wihrend
des Abwurfes fortsetzt. Das gilt jedoch nur fiir eéin Fahrzeug

mit Pontonform, einen durchschnittlich groBlen Erwachsenen und
fir den reinen Frontalaufprall. Wie sich die Abwurfbewegung
abspielt, hidngt deutlich von der Aufprallform ab. Den EinflufB
von Karosseriekontur, Korpergrdfle und Kollisionsgeschwindigkeit
zeigt Bild 9, wo diese Parameter variiert wurden und das wegen
der klaren Darstellung nicht weiter kommentiert werden braucht [4.9].
Im Bild 10 sindeinige typische Aufprallformen dargestellt, die
bei realen Unfdllen vorkamen und die in Bild 9 beschriebenen
Tendenzen bestatigen.

In welch kurzen Zeiten die fiir das Auge kaum verfolgbare
Kollisionen in einem sehr hdufig vorkommenden Geschwindigkeits-
bereich abspielt, sieht man in Bild 11 an Hand einer Fahrzeug-
Dummy-Kollision., Von der ersten Beriihrung der Testpuppe bis zum
Aufschlagen des Kopfes am unteren Frontscheibenrahmen vergeht
gerade eine Zehntelsekunde, bis zum Straflenaufprall nur

1,3 Sekunden.

Ganz allgemein kann man sagen, dafl es bei einer pontonformigen
Karosserie (siehe dazu Bild 20) zu einem Abknicken des Ober-
korpers und damit zu einer Rotationsbewegung kommt, die sich
beim Abwurf nach vorn fortsetzt. Bei einer keilfdrmigen Kontur
wird der Fullgidnger meist héher geschleudert und kann manchmal
auch iiber das Dach abrollen. Die Kastenform bewirkt nur ein
Wegschleudern nach vorn, ebenso wie die Pontonform bei Kindern,
wobei es jedoch zum Abknicken des Kopfes statt des ganzen

Oberkdrpers kommt,



2.2.3 Die Kollisionspartner

Erwartungsgemidfl verungliicken Fufiginger am haufigsten bei

Kollisionen mit Personenkraftwagen. Bild 6 bringt dazu einen

Vergleich der Haufigkeit von Kollisionspartnern fiir diese
beiden Verkehrsteilnehmerarten. Abgesehen von den stark unter-
schiedlichen Zahlen der beiden Pkw~-Ergebnisse fallt auf, daB
die Lkw-Gruppe (mit Lieferwagen, Omnibusse usw.) besonders

oft fiir die Fuligdnger in Erscheinung tritt. Kamiyama

hat bei seiner Untersuchung mit 196 FuBgingertoten [ § | zwar
nur halb soviel Lkw-Opfer, aber das sind immer noch deutlich mehr
als Lkw's in der westberliner Pkw-Unfallstatistik(%). Das die
Radfahrer dagegen nur selten als Kollisionspartner der Fufi-
ginger auftreten, dirfte an den geringen Bewegungsenergien

der beiden Gruppen liegen, die meist nur leichte Verletzungen
zur Folge ‘haben und wahrscheinlich meist vom Sturz des

Radfahrers kommen.

2.2.4 Die Kollisionsgeschwindigkeit und die Verletzungs-
schwere

Wichtiger als der Einflufl der Kollisionsgeschwindigkeit

auf den Bewegungsablauf ist ihr EinfluB auf die Verletzungs-
schwere. Bild 12 ist zu entnehmen, dafl bei Kindern von etwa

45 km/h an mit todlichen Verletzungen zu rechnen ist. Bereits ab
10 km/h kann man nicht mehr nur Schiirfungen oder Prellungen,
sondern ernsthafte Verletzungen erwarten, Wahrscheinlich auf

die geringen Fallzahlen der herangezogenen Untersuchungen ist es
zuriickzufiihren, daB die Werte bei hoherer Geschwindigkeit stark
differieren., Die mittlere Verletzungsschwere fiir alle Fufigdanger
in Bild 13 stimmt besser iiberein und steigt gleichmdfiig mit der
Kollisionsgeschwindigkeit an. Ab etwa 60 km/h ist das Uberleben
der Fulligdnger unwahrscheinlich,.

Die Summenhdufigkeit der Kollisionsgeschwindigkeiten ist im
Bild 14 dargestellt., In ca. der Hélfte der Fidlle liegt diese
unter 30 km/h und nur in ca. 15 % iiber 45 km/h. AufBlerorts

liegen die Geschwindigkeiten zwar hdher, hier geschehen aber
lediglich 10 % aller FuBgidngerunfdlle [ § | , so daB die Ergeb-
nisse der beiden herangezogenen Untersuchungen durch die

Konzentrierung auf innerstaddtische Aufnahmegebiete nicht




-23 =~

wesentlich verfalscht werden. Bild 15 zeigt die Haufigkeit

der Kollisionsgeschwindigkeit in verschiedenen Bereichen,
jeweils nur Fidlle mit Frontalaufprall. Auch hier ist der
Bereich von 30 bis 4o km/h am stidrksten vertreten. In Bild 20
wird versucht, eine Verkniipfung zwischen der Verletzungsschwere
und der Geschwindigkeit zu finden (Tendenz wie in Bild 13,

ebenso Bild 22 fiir den Fahrzeugaufprall).

2.2.5 Die Verletzungsorte

In Bild 16 sind zunichst die Hidufigkeiten der Anstofistellen

am Fahrzeug aufgefiihrt, unabhingig davon, ob sie auch Verlet-
zungen hervorgerufen haben. Dabei stehen die StoBfidnger mit

60 % an der Spitze, mit deutlichem Abstand gefolgt von der
vorderen Fronthaubenfldche mit 37 % ( jeweils bezogen auf die
betrachteten 91 Fdlle, nicht bezogen auf alle Anstoflstellen).
Bemerkenswerterweise erscheinen die Kotfliigel haufiger als die
Fronthaubenkante (25 bzw.19 %) und der Kiihlergrill sogar nur

ein einziges Mal ( 2 1 % ).

Betrachtet man jetzt in Bild 17 die Verletzungsorte, findet man
die StraBe ganz oben mit 45 %, gefolgt von den StoBfingern mit
27 % und den Kotfliigeln (zumeist obere Flichen) mit 18 % .
Vergleicht man die beiden Tabellen, f&dllt z.B. auf, dafl auf die
Kotfliigel montierten Zusatzspiegel nur in 4 % der Fille betroffen
werden, aber in 8 % als Verletzungsort identifiziert wurden.
Umgekehrt sind die Scheinwerfer bei 16 % der Fille Aﬁstoﬁstellen,
aber nur in 8 % auch Verletzungsorte.

In Bild 18 sind die Verletzungsorte noch einmal an einem
Fahrzeug dargestellt, zum Vergleich dazu eine dltere Darstel-
lung in Bild 19 mit Schwerpunkt auf die Verletzungsorte, die

hiaufig schwere Verletzungen hervorriefen.

2.2.6 Die Fahrzeugkontur und die Verletzungsschwere

In Bild 20 wurde die Verletzungsschwere iiber der Geschwindigkeit
aufgetragen und unterschieden nach der Fahrzeugkontur. Der Autor
hat zwar nach seinem Rechenansatz eine hohere Verletzungsschwere
bei der Pontonform ermittelt, in einer anderen Veroffentlichung
mit etwas hoherer Fallzahl ist jedoch keine entsprechende Tendenz
zu erkennen [ | | . Die Autoren der BMFT-Studie [ 4 | im entspre-
chenden Abschnitt (S.575) kommen ebenfalls zu dem Schlufl, daB
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dafl sich die Frage nach der giinstigsten Karosseriebauart
beziiglich Form und Steifigkeit bisher nicht pauschal beantworten

laBt.

2.2.7 Fahrzeug-~ und Straflenaufprall

Bereits in der Patentschrift 422259 von 1924 berichten die
Anmelder (Jacob Singer und Béla Wortmann) von Versuchen zur
Erprobung von Fangvorrichtungen. Sie schreiben:

"Es sind Fangvorrichtungen an Kraftfahrzeugen bekannt, bei denen
ein Auffangnetz oder dergleichen mittels oberer und unterer Trag-
arme schrig ansteigend ausgespannt wird, um beim Anprall des nahe
am Boden befindlichen voreilenden Netzrandes an die Fiifle einer
Person die letztere umzustofien und sodann im Netz aufzufangen.
Wiederholte Versuche mit solchen Vorrichtungen haben aber erge-
ben, dafl bei grofien Fahrgeschwindigkeiten die FiiBe in der Fahrt-
richtung mitgerissen werden, der Kdorper selbst aber in dem kurzen
Zeitraum nicht zum Niedersinken ins Netz kommt, so dafl der Ober-
korper heftig gegen den Wagen prallt und dadurch mehr oder weni-
ger verletzt wird."

Es ist also schon friihzeitig erkannt worden, dafl es nicht nur gilt,
in erster Linie den Sturz auf die Strafle zu verhindern, sondern
insbesondere den Anprall gegen das Fahrzeug zu mildern., Fiinfzig
Jahre spater kommt man mit den Zahlen in den Bildern 21 und 22

zu dem gleichen Ergebnis. Der FufBligidnger wird beim Fahrzeuganprall
an allen Korperteilen hdufiger verletzt als beim StraBenaufprall;
z. Be. erlitten Personen in 45 % der Fille Kopfverletzungen vom
Fahrzeug, aber nur in 23 % der Fidlle Kopfverletzungen durch den
Sturz auf die Straflenoberfliche. Betrachtet man die Verteilung
der Verletzungen nach Korperteilen, ist diese fiir die beiden
Verletzungsorte unterschiedlich. Beim Fahrzeuganprall werden

die Beine am hdufigsten betroffen, beim StraBenaufprall der Kopf.

Bild 22 zeigt die unterschiedliche Verletzungsschwere in Abhingig-
keit von der Kollisionsgeschwindigkeit, Wdhrend sie beim Fahrzeug-
anprall wie in Bild 13 mit der Geschwindigkeit wichst, bleibt sie
beim Strafenaufprall fiir alle Geschwindigkeiten auf einem gleich-

bleibenden, midfBigen Niveau.
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2.2.8 Das Alter

Die Haufigkeit der verungliickten FuBiginger nach Lebensaltergrup-
pen ist in Bild 7 unten dargestellt worden. In Ubereinstimmung
mit der nationalen Statistik zeigen sich auch bei dem Unfallfor-
schungsprogramm in Berlin Schwerpunkte bei Kindern und alten
Leuten, wdhrend der Bereich von 16 bis 65 Jahren und insbeson-
dere von 16 bis 25 Jahren weniger hiufig vertreten ist., Es gibt
jedoch noch regionale Unterschiede, In Bild 23, wo die Summen-
hdufigkeit der Lebensalter aufgetragen wurde, sind knapp 15 % der
FuBgénger iiber 65 Jahre alt, nach Bild 7 in Berlin (West) jedoch
gut 20 %. Bei den Kindern stimmen die Zahlen von Hannover mit de-
nen von Berlin iliberein, weniger gut dagegen mit der englischen
Statistik.

Mit dem Alter steigt im Allgemeinen auch die Verletzungsschwere.
Da dies fiir alle Verkehrsteilnehmerarten zutrifft. soll hier da-

rauf nicht ndher eingegangen werden,

2.2.9 Die Korpermafie

Nach Tarridre [ | ] sind die verungliickten kindlichen FuBgidnger
meist um 1,23 m groB, bei den Erwachsenen sind die 1,64 m grofien
Personen am hdufigsten vertreten. Trédgt man die Unfallbeteiligung
iiber der Korpergrofe auf, ergibt sich eine Kurve mit diesen bei-
den Maxima, die derjenigen der Altersverteilung (Bild 7) ihrer
Form nach ahnelt. Es ist zu erwarten, daB sich diese Werte ver-
grofBern, da iiber die letzten Generationen ein deutliches Anwachsen
der Korpergrofle zu beobachten ist und dann auch die grofleren Per-
sonen in die hidufiger gefihrdeten Altersgruppen kommen.

Die Optimierung der Frontkontur am Pkw beziiglich einer bestimm-
ten Korpergrdfie diirfte nicht sinnvoll sein, da mindestens der
Bereich von ~1m bis ~1,80m erfaft werden sollte.

Die Kniehohen, wichtig fiir die Anbringung der Stofifdnger, schwan-
ken ebenfalls sehr stark, wie in Bild 24 zu sehen ist. Es miissen
hier aber nicht nur die Altersgruppen und die Melpunkte am Bein
beachtet werden, sondern z. B. auch die Absatzhohe und am Fahr-
zeug das ﬁremstauchen. Nach Bild 24 diirften die Kniehdhen jedoch

kaum unter 18 und iiber 62 cm liegen.




2,2.10 Die mittlere Verletzungsschwere bei Kinder und

Erwachsenen

Bild 25 vergleicht die mittleren Verletzungsschweren an den
einzelnen Koérperteilen bei Kindern und Erwachsenen. Am gefahr-
detsten scheinen dabei Kopf, Hals, Brustkorb und Bauch zu sein.
Deutliche Unterschiede zwischen diesen beiden Altersgruppen
lassen sich jedoch hier auf Grund der stark differierenden Werte
der beiden herangezogenen Quellen nicht erkennen. Andere Verdf-
fentlichungen von Unfallforschungsprogrammen lassen aber auch
keine sicheren Aussagen zu, weil bei den meist geringen Fallzahlen
andere Parameter wie z. B, die Anteile verschiedener Karosserie-
konturen oder die mittleren Kollisionsgeschwindigkeiten im Pro-
gramm zu groflen EinfluB haben.

Eine Rangfolge der Verletzungsschwere nach Korperteilen 1afBt sich
ebenfalls nicht nachweisen. Es f#llt jedoch auf, dafl der Bauch

im Durchschnitt schwerer verletzt wird als der Kopf.
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2.3 Fullgangerschutz seitens der Kraftfahrzeughersteller

Um einen Eindruck zu vermitteln, welche Beachtung FuBliganger-
schutzmalnahmen in der Automobilindustrie finden und diesbezig-
liche Forschungsaktivitiaten gediehen sind, folgt in diesem
Kapitel eine Auswahl der interessantesten Antwortschreiben

auf eine an fast alle Automobilfirmen der Welt gerichtete
Anfrage nach Informationen zu diesem Thema. Zusammenfassend

148t sich sagen, daB man offenbar meist der Meinung ist, die
Verletzungsfolgen fiir den Fuflgdnger so oder so nicht grundlegend
vermindern zu konnen. Es gibt aber noch erstaunlich viele Firmen,
die sich um die Fufiganger iiberhaupt keine Sorgen machen oder
sich nur hinter den gesetzlichen Vorschriften verschanzen.

Die Briefe sprechen fiir sich.
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ASTON MARTIN LAGONDA (1975) LIMITED

REGISTERED OFFICE:

NEWPORT PAGNELL
BUCKINGHAMSHIRE MK16 9AN

TELEPHONE: NEWPORT PAGNELL 610620 (12 LINES)
TELEGRAMS: ASTOMARTIA. NEWPORT PAGNELL
TELEX: 82341

GLC/bb 17th August, 1976

Mr. J. Bl8dorm
Wilhelm-Gericke=Str. 12e
1000 Berlin 26
West Germany

Dear Mr. Blddorn
Thank you for your letter of August 4th.

We at Aston Martin take tremendous pride in the safety of our cars,

which we consider to be leaders in this field. The enclosed brochure

on our two-door V8 highlights the safety which we consider so important,
and we take the attitude that a car as safe as ours must benefit pedestrians,
simply because it is so capable of avoiding an accident. Obviously it

is difficult for @ motor manufacturer to research pedestrian safety to any
great extent, when the safety of the car is of paramount importance.
However, | think it is clear that we regard safety in every aspect as being
important.

Yours sincerely
For Aston Martin Lago nda (1975) Lid.

b

Geoff Courtney
Press and Public Relations Manager

REGISTERED IN ENGLAND NO. 1199255
DIRECTORS: P.J. SPRAGUE, G. A. MINDEN, A. G. CURTIS, D. G. FLATHER, F. H. HARTLEY (MANAGING)
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AUDI NSU AUTO UNION

Aktiengesellschaft

Telefon: Ingolstadt (0841) 891
Durchwah!: siehe Hausapparat
Telegramm: AUDINSU Ingolstadt
Telex: 055801/055808

AUD! NSU AUTO UNION Aktiengesellschaft, 8070 Ingo!staat

Herr

Joachim Blddorn
Wilhelm~Gericke~Str. 12 e

1000 Berlin 26

thre Zeichen thre Nachricht vom Unser Hausapparat Unsere Abteilung Unsere Zeichen Ingolstadt
L,Aug.1976 4 3544 I/EHR WK 7. Septe. 1976

FulRgdngerschutzeinrichtungen

Sehr geehrter Herr Blodorn,

sicher werden Sie Verstandnis haben, dal wir aus Griinden der Geheim-
haltung keine Ergebnisse laufender Entwicklungsarbeiten bekanntgeben
konnene

Wir sind aber sicher, daB dies keine Erschwernis bei der Erarbeitung
Ihrer geplanten Ubersicht darstellt, da ja die Ergebnisse abgeschlos~-
sener Entwicklungsarbeiten in der einschldgigen Literatur veroffent-
licht wurden., In der Anlage erhalten Sie von uns einige Literaturhin-
weise, Beim Studium dieser Literatur werden Sie alle Informationen und
Hinweise erhalten, auch die, die Sie zur Beurteilung der "Fufginger-
freundlichkeit" bestimmter Kraftfahrzeugtypen bendtigen. Weiterhin kann
fir Sie die Einsicht in die entsprechenden Offenlegungsschriften am Pa-
tentamt Berlin wertvolle Hinweise ergeben.

Sicher werden Sie bei der Anfertigung Ihrer Studienarbeit zu grundsidtz-
lichen Erkenntnissen gelangen und demnach auch Forderungen an die Auto-
mobilhersteller richten wollen. An diesen Ergebnissen sind wir sehr in=

teressiert und wiirden uns freuen, diese von Ihnen zu erfahren,

Mit freundlichen Griilen

AUDI NSU AUTO UNION
Aktiengesellschaft
i. A.

L

Schniz

Anlage

Vorsitzender des Aufsichtsrates: Toni Schmicker Sitz der Gesellschaft: Neckarsulm
Eingetragen im Handeisregister

Vorstand: Gottlieb M. Strobl, Vorsitzender des Amtsgerichts

Dr. Wolfgang R. Habbel - Hans Kialka - Wilhelm Neuwald Heilbronn/Neckar

Dipl. ing. Ferdinand Piéch unter HRB Blatt 180

AUDI NsSWU
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VTOEXPORT 2>

AZPEC: CCCP, 119902, MOCKBA, YJl. BOJIXOHKA, 14  TENEKC: 7135, 7253  TENEQOH: 202-85-35, 202-83-37
ADDRESS: 14, VOLKHONKA ST., 119902, MOSCOW, USSR TELEX: 7135, 7253 TELEPHONE: 202-85-35, 202-83-37

No. 57/04206- §199262 *27.VI.76

IOACHIM BIUDORN
Wilhelm-Gericke-Str. I2e,
I000 Berlin 26,
Western Germany

Dear Sir,

Thank you for your letter. It is a
pleasure that you are interested in problems concerning
precautions on our actual car models and about our research
on pedestrian safety.

We are very glad to inform you that we are constantly
work on safety problems.

For example our new cars have separated feed brakes,
disks on the front wheels, "Triplex" glass on the wind
shield, etc.

As regards the problems of pedestrians safety we advise

you to contact with the State Automobil Inspection.

Yours faithfully,
V/0 "Avtoexport"



Bayerische Motoren Werke

AKTIENGESELLSCHAFT

Bayerische Motoren Werke AG - Postf. 40 02 40 - 8000 Minchen 40

l

] Geschaftsrdume Petuelring 130, BMW-Haus
Telegramm

Al\l’gemein gayernmotor
ertrieb ayernmotorver
Herrn TeilTedlle'nst Bayernteile
Joachim Bl&dorn Zentrale +3895-1
F : . -
Wilhelm-Cericke-StraBe 12e ahrzevg-Veresty 3802
Aligemein *5215635 bmw d
6 M tEi\rlzlkauf ru.lm'cl 52 15267 bmw d
at. Wirtschaft 5215886 b d
1000 Berlin 2 Fahrzeug-Versand 52 15873 bmw d
Finanzen 5215867 bmwtd
Bankkonten
Postscheck Munchen 101 47-806
J l Landeszentraibank  Manchen 70007 385
Ihre Zeichen ihre Nachricht vom Ortsn.-Kennzahl 089 Unsere Abt./Zeichen Minchen,
Durchwah! .
e 3895-4629  EP-20 Gu/FS 1. Okt. 1976

Betreff:

FuBSgiingerschutzeinrichtungen an Pkw

Sehr geehrter Herr Blddorn!

Wir nehmen Bezug auf Ihr an unseren Herrn Fellerer gerichtetes Schrei-
ben vom 10.9.76 und teilen Ihnen auf Ihre Anfrage folgendes mits

Bei der Konzeption unserer Modelle wird ein optimaler Schutz bei
Fahrzeug/FPuBginger-Kollisionen angestrebt. Dabei sind sowohl nationale
als auch internationale Vorschriften fiir die Genehmigung von Kraft-
fahrzeugen in bezug auf HuBere vorstehende Teile zu beachten.

Selbstverstédndlich wird stédndig nach Verbesserungen und neuen L&sungen
gesucht, um einen noch besseren Schutz fiir FuBginger zu erreichen.

Da bei Kfz-FuBgingerkollisionen die Schwere der Verletzungen aber im
wesentlichen von der Geschwindigkeit des Fahrzeugs abhiingt, ist es
duBerst schwierig, durch konstruktive MaSnahmen am Fahrzeug EinflusB8

auf die Verletzungsschwere zu nehmen. Dessen ungeachtet werden alle

uns zur Kenntnis gelangenden Informationen und Erkenntnisse aus

eigener Forschung bei der Konstruktion unserer Fahrzeuge berilicksichtigt.

Hinsichtlich der oben genannten Vorschriften zum FuBglingerschutz ver-
weisen wir Sie auf die ECE-Regelungen und die amerikanischen Standards.

Wir bitten Sie um Verstindnis, daB wir Ihnen zu diesem Problem keine
Detailinformationen geben kdnnen. Ein besserer FuBgingerschutz bei
niederen Kollisionsgeschwindigkeiten 148t sich durch Material und
Geometrie des vorderen StoB8fingers, des Grills und der Vorderkante

der Motorhaube erreichen, bei htheren Geschwindigkeiten ist die Motor-
haube der entscheidende Faktor. Vorstehende und scharfkantige Teile
sind in jedem Fall zu vermeiden.

Mit freundlichen Griilen

BAYERISCHE MOTOREN WERYE
Aktiengesellschaft
i.v' i.v.
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DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT

WERK SINDELFINGEN

Daimler-Benz Aktiengesellschaft, 7032 Sindelfingen 1, Postfach 226

Herrn
Joachim Blddorn
Wilhelm-Gericke-Str. 12e

1 Berlin 26

lhre Zeichen Ihre Nachricht vom Unsere Zeichen Telefon-Durchwahl (67031) Datfﬁﬂ
Zeidler (612) 2789

Bei Antwort bitte angeben

Sehr geehrter Herr Blddorn,:

auf Grund der schwierigen und komplexen Bedingungen beim Schutz
duBerer Verkehrsteilnehmer sind wir im Prinzip seit Jahren da-
bei, durch sorgfaltige Analyse zahlreicher Versuche mit Dummies
einen besseren Einblick in den dynamischen Vorgang "Zusammen-
prall zwischen Fahrzeug und Fullgidnger" zu gewinnen. Sicher haben
Sie dafiir Verstdndnis, daB wir hausinterne Berichte aus unserem
Entwicklungsbereich nicht herausgeben konnen, doch mochten wir
zumindest soviel dazu sagen, dall die lebensbedrohende Gefdhrlich-
keit eines ZusammenstoBles zwischen Fahrzeug und Fullgédnger durch
alle denkbaren MaBnahmen u. E. nicht grundlegend behoben werden

kann.

Zum neuesten Literaturnachweis, der im Auftrag der FAT erstellt
wurde, konnen wir zur Zeit nichts hinzufiigen.

Als Anlage ilibersenden wir Ihnen einen Bericht, in dem der anlaf-
lich einer Pressekonferenz 1976 dargelegte Wissensstand unseres
Hauses auf dem Gebiet des Fullgdngerschutzes kurz zusammengefalt

ist.

Wir hoffen, Ihnen damit wenigstens etwas geholfen zu haben, und
winschen Ihnen fiur Thre Studienarbeit viel Erfolg.

Mit freundlichen Griilen
— Daimler-Benz Aktiengesellschaft Anlage
Werk Sindelfingen

et hrdlol -

reitschwerdt Prof.Dr.Reidelbach

Sitz der Gesellschalt: Stuttgart, Registergericht Stuttgart, HRB-Nr, 173
Vorsitzender des Aufsichtsrats: Franz Heinrich Ulrich - Vorstand: Prof. Or. jur. Joachim Zahn, Vorsitzencer: Heinz C. Hoppe; Dr.-Ing. E. h. Wilhelm Langheck
Dr.jur. Gerhard Prinz; Ulrich Raue; Prof. Dr.-ing. Dr.-Ing. E. h. Hans Schererberg; Dr. jur. Hanns Martin Schieyer; Heinz Schmidt: Dr. oes. h. ¢. Relf P. G. Staelin, '
stellveriretend: Friedrich K. Binder; Edzard Reuter

Lardes:zntraibank, Stuttgart Dautects Bankt AG., Stuttgart Oresdner Bank AG, Stuttgart Commerrbenk AG., Stuttgart Landasrommunaidank, Stuttgart B

! 4 AG., " . ., 8 n L Stutt ertiner 8anu, Pertl
(BLZ 600 000 03) KtoNr 500 073CO  (2LZ 600 700 70) KtoNr 1. 36 656  (BLZ 500 8GO £C) KtoNr 9 009 450  (BLZ 600 400 71) KtoNr 5 439 120 (8L 50G 500 0%) K*oNr 2 57% {8LZ 100 200 201 K'.;Nr 2808 301 €00
Landeszentratbank, Rastatt Oeutsche Bank AG. Mannheim Orasdner Bark G, Frankfo-t M. Commerrtank AG., Disseldort Girokasse, Stuttgsrt Postscheckamt, Stuttgart

(BLZ 665 000 00) KtoNr 66507300  (BLZ 670 700 10) KtoNr 0105411 (BLZ 500 800 GC) K'oNr 9C6 645 (BLZ 300 404 00) KtoNr 600/1 318 955 60 (BLZ 60O 501 01) KloNr 2 042 884  (BLZ 500 100 70) KtoNr 470-703

Telefon: (070 31) 6621 - Telegramm-Kurzanschrift: Daimlerbenz Sindelfingen - Telex: 7 265721 dbs d
<8121 -
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GENERAL MOTORS-HOLDEN'S LIMITED

MELBOURNE
REGISTERED OFFICE
241 SALMON ST., PORT MELBOURNE 3207

Joachim Blodorn,

Wilhelm-Gericke Str. 12e,

1000 Berlin 26,

WEST GERMANY September 2, 1976.

Dear Mr. Blodorn,

In answer to your letter received at this office, August 17,
I reply hereto:

1) GMH passenger vehicles have flush fitting lift-up
outside door handles to minimise vehicle protrusions,
which can injure pedestrians if they are struck a
glancing blow.

2) The only GMH passenger vehicle which has a projecting
hood ornament (the Caprice) has this projection pivoted
in all directions, to reduce the likelihood of injury
to a pedestrian who is accidentally struck.

3) GMH passenger cars, except the GTS and SS, have
external mirrors designed with the support very close
to the vehicle body, and the mirror glass pivoted close
to the vehicle body. Thus the mirror simply pivots back
if a pedestrian is struck a glancing blow. (This feature
is quite unusual, unlike the previous two).

4) With regard to original research in pedestrian safety, all

GM divisions subscribe to two central research organizations:

General Motors Research Laboratories, and Safety Research
and Development Laboratory, Milford Proving Ground.

Cont..../1

2.

It is felt that this centralized approach is more
efficient than fragmented, smaller scale research
by each division. This does not mean we do not
strive to design, test and incorporate special

~ features into our vehicles to promote safety. However,
we do not normally undertake far reaching basic

research projects.

I thank you for your enquiry and hope that this
information will be of some assistance to you.
If you need further information, may I suggest
you write to Automotive Safety Engineering in
Detroit.

Yours sincerely,

A, L, HANCOCK
Editorial Services Manager
Corporate Relations
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Torino, .. 8 novembre 1976 . . . . .. Egr. Slg.
vs. lettera del 4/8/76 Joachim Blodorn
Wilhelm-Gericke-Str.12e
No.. DISP/CABR 7611/1294. ... 1000 BERLIN 26
ogetto  Studio per la sicurezza . Western Germany (FRG)
dei pedoni N

In relazione alla Vs. richiesta circa le misure
di sicurezza dei pedoni, da noi adottate sulle ns. vetture,
possiamo confermarVi che tutti i dispositivi di illuminazione
e segnalazione che equipaggiano le ns. vetture sono conformi
alle prescrizioni vigenti in materia, sia europee che della CEE.

Inoltre, per le sporgenze esterne, stiamo attuando
sulle ns., vetture tutte le modifiche necessarie onde ottemperare
alla direttiva CEE n° 74/483.

Augurando un buon lavoro per lo studio da Lei
intrapreso, porgiamo distinti saluti.

Mrestone Tecnian
i1 DIRETTORE

Capitale Sociale L. 30.000.000.000 interam. versato - Trib. di Torino N. 236/30 - C.C.1.AA. Torino 108.384

___§gpm. 1/mgp

aANCIA & C. FABBRICA AUTOMOBILI TORINO SP.A.-10141 TORINO-VIA V. LANCIA, 27
TELEFONO 33.31.1 - TELEGRAMMI LANCIAUTO TORINO - TELEX 21165 LANCIA . C C. POSTALE 2/10.500

Lancia 88790003 (A 4) - Tip. Bogliani
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INTERNATIONAL HARVESTER
September 14, 1976

Mr. Joachim Blodorn
Wilhelm-Gericke-Str. 1l2e
1000 Berlin 26

West Germany (FRG)

Dear Mr. Blgdorn: .

Thank you for your inquiry regarding International Harvester
truck products and their inherent design features that offer
greater safety to pedestrians.

First of all, International Harvester does not manufacture
passenger cars; only trucks ranging in curb weight from

6,200# G.V.W.R.* (light duty - sports utility class) up to and
greater than 50,000# G.V.W.R.* (heavy duty over-the-road and
construction off-highway class). Consequently, your specific
question about ''passenger car design' features does not apply
to International Harvester vehicles. However, you might be
interested to know that all of our trucks have been designed
to minimize vehicle protrusions that would pose a threat of
harm or danger to pedestrians.

Further, our vehicles are designed to comply with all applicable
mandated motor vehicle safety standards issued by the United
States Government, which require in addition to performance
standards, such as certain vehicle braking and stopping distances,
the use of '"tempered safety glass,' and the availability of a
"horn" and appropriate "exterior lighting." The obvious attempt
of the latter devices are to warn any pedestrian of the presence
of a large vehicle, so that proper clearance and leeway may be
provided for it. High driver viewpoint and perspective, as well
as the use of mirrors, help to avoid vehicle-passenger collisions.

Hopefully, this information will satisfy your needs and be
supportive to your passenger car pedestrian safety research.

@ Zerj%’ |

D. A. Colson

Manager

Quality Planning
d/T

*Gross Vehicle Weight Rating

TRUCK DIVISION 401 North Michigan Avenue Chicago 1inois 60611
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British Leyland UK Limited

Longbridge,
LOY'and cars P.0. Box 41, Birmingham 831 2T8.
Tel : 021-475 2101,
Engineering and Development Division ~-n§ﬁfgﬁm,

Cables : Speedily Birmingham Telex.

) ) 6 September 1976

Herr Joachim Bl8édorn
Wilhelm-Gericke-Str. 12e
1000 Berlin 26

Western Germany (FRG)

Dear Herr BlBdorn

TRAFFIC ACCIDENT RESEARCH

In reply to your letter requesting information on pedestrian safety,
enclosed please find extracts from Status Reports and an information
chart relevant to pedestrian protection.

Since the above reports were issued we have carried out further
experimental work using a dummy that represents a six year old child.
We have concentrated our work on the six year old child dummy
because it represents the maximum return in lives and injuries saved
(ref. extract from Status Report, p.19).

The results of this work cannot yet be detailed but the indications
are that significant improvements in pedestrian safety result from:-

1. The adoption of a low, soft nosed bumper (to minimise leg
loading and help to rotate the pedestrian onto the bonnet).

2. The re-styling of the front end to give an exact
relationship between bumper and bonnet profile, similar
to that shown on the chart (to help rotate the pedestrian
onto the bonnet).

3. Soft nosed bonnet (to minimise injury).

4. The removal of any protrusions (to minimise injury).

I hope this will assist you in your study of pedestrian accidents.

Yours sincerely
@Gﬁ;

R G Shirley
Executive Engineer
Vehicle Research

Enc.
Registered Office :
Leyisnd Houss. 174 Marylebons Rosd. London NW1 SAA.
A subsidiary of British Leyland Lisnited Registersd in England No. 48324.
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MINICARS, INC.

35 La Patera Lane °* Goleta, California 93017 + Phone (805) 964-6271

September 10, 1976

Mr. Joachim Blodorn
Wilhelm-Gericke~Str. 1l2e
1000 Berlin 26

WEST GERMANY (FRG)

Dear Mr. Blodorn:

The Research Safety Vehicle (RSV) that we are currently
developing for the U.S. Department of Transportation will
most certainly consider pedestrian impact in the design
of its fore-structure. These considerations concern
three areas, namely 1) the profiling of the front end of
the vehicle to reduce the impact velocity of the ped-
estrian with the hood of the car, 2) padding of the
vehicle hood to attenuate such impact, and 3) developing
a means of retaining the pedestrian on the hood of the
vehicle, preventing him from sustaining a second and per-
haps more severe impact with the ground. I will discuss
each of these points in more detail.

1. Front-End Profile ~-- Together with the front-end
compliance, the shape of the vehicle front-end
can determine the severity of the pedestrian's impact
with the striking car. The shape of the RSV front-
end is shown in Figure 1 compared with a profile
computer-derived by Boeing under their contract
with the U.S. Department of Transportation to yield
the lowest hood impact severities when striking a
model of a so-called 50th percentile male. As can
be seen, these profiles compare quite favorably.
Since this figure was constructed, the RSV front-
end has undergone some minor changes, but the basic
profile is pretty much the same. If you have questions
about the Boeing study, it was conducted under the

e ane e of Ndvaneesd Transportooiron Sogsteamn s



Mr. Joachim Blodorn
September 10, 1976
Page 2

sponsorship of the National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA). Their Contract Technical
Manager on this project was Dr. Rolf Eppinger,

Hood Padding -- The hood of the RSV (a rear engine
vehicle) is actually a "body glove" constructed

of fiberglass cloth and urethane resin which is
secured over the underlying foam-filled sheet metal
structure of the car. Between the glove and the hard
structure is as much as 1" of foam padding. This
foam will be designed to crush at about 25 psi.

In the center of the hood is the trunk. A pedestrian
struck in the center will impact the trunk 1lid

and large deflections into the trunk cavity will

result.

Pedestrian Retention Device (PRD) -- We intend to

run a series of dummy pedestrian impacts with the

RSV in October of this year. The first of these
tests will determine whether or not pedestrians
struck in the center portion of the RSV front will

be retained on the car hood by virtue of their sinking
into the trunk cavity. Should the answer to this
question prove negative, we are prepared to provide
the RSV with what we term a Pedestrian Retention
Device (PRD). A sketch of this torsion-bar-activated
device is shown in Figures 2 and 3.

Thank you for your interest in Minicars and the RSV program.
I am enclosing a copy of a brochure describing our company
and some of the other programs we have conducted. If you
have further questions, please contact me.

Sincerely yours,

MINICARS, INC.

Moaly, ShotRe_

Charles Strother
Senior Staff Engineer



TELEPHONE
088 - 43 - 3104 OR 3109
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\NEY \ N
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- CWANV W¥0. RzeisTERED OrFFICK
cmacrona: . . 4. o 5 5, i s wboi . 5. Y PICKERSLEIGH ROAD
ST T e ' MALVERN LINK

PHGM:hl 23 mugust 1976

Mr. Joachim Blodorn
Wilhelm-Gericke-Str. 12e
1000 Berlin 26

WESTERN GFRMANY (FRG)

Dear Sir:

I write in reply to your letter of the 4th August enquiring about
safety on Morgan cars,

Although actual testing is 1imited, we do have the opportunity of
seeing a number of accident wvehicles along with the reasons for such
acclident damage.

The general layout at the front of a Morgan appears acceptable from
a pedestrian point of view, and our interest with the car also centres
around really effective braking and quick manoeuverability.

I am enclosing copy of our current catalogue which I trust will be of
interest.

s sincerely,
MOTOR COMPANY ILIMITED

P, H{\G. MaE
MANAGING DIREC
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ADAM OPEL AKTIENGESELLSCHAFT gm

Adam Opel AG, Postfach 1560, 6090 Russeisheim

S 10 05 1010

Herrn
Joachim Blddorn
Wilhelm-Gericke-Str. 12 e

1000 Berlin 26

|
Ihre Zeichen, ihre Nachricht vom Unsere Abt/Zeichen, unsere Nachricht vom Telefon: (06142) 6090 Riisseisheim
04.08.76 Offentlichkeitsarbeit 8 2378 20. August 1976

Ml/cw

Betreff:

FuBgdnger-Schutzeinrichtungen an Personenkraftwagen

Sehr geehrter Herr Blédorn,

ganz allgemein ist zu diesem Thema zu sagen, daf ihm die
Automobilindustrie im Rahmen der ihr gegebenen Mdglich-
keiten alle Aufmerksamkeit widmet.

In zunehmenden MaBe verschwanden - speziell im Bereich der
Frontpartie - Ecken und Kanten und machten Rundungen Platz.
Der vorne flache, zur Windschutzscheibe hin ansteigende,
gerundete BugkOrper wird in Zukunft bei immer mehr Wagen
anzutreffen sein. Im StoBfdngerbereich sind sowohl im
Hinblick auf Material als auch Formgebung und Anbringungsart
umfangreiche Versuche im Gange. Auch sich bei leichter
Berilhrung aus ihrer Halterung l&sende AuBenspiegel sind
schon Realitdt. Aus naheliegenden Griinden sind zum Beispiel
der Anbringung von Auffangvorrichtungen bzw. der Verformbar-
keit des Materials Grenzen gesetzt. Die Ungleichheit wird
erhalten bleiben, wenn es auch weitere Fortschritte im
Hinblick auf die Minderung der Kollisionsfolgen geben wird.

Wir hoffen, Thnen mit dem Gesagten Denkanregungen vermittelt
zu haben und wiinschen Ihnen fiir Ihre Studienarbeit viel Er-

folg.
Mit freundlichen GriiBen

ADAM OPEL
AKTIENGESELLSCHAFT

\
i.v. j\___’y e
/
. ! =
R. Miesel
Bahnhofsplatz 1 Vorgtand: James F. Waters, Jr. (Vorsitzender), LZB in Hessen, Frankfurt/M, {BLZ 50000000), Kto. 50008600
6090 Russeisheim Ferijinand Beickier, Dr. Klaus Kartzke, Deutache Bank AG, Frankfurt/M, {BLZ 50070010), Kto. 94/9800
Telex: 41239 a-d Opel d Johp E. Rhame, George W. Roberts, Dreadner Bank AG, Frankfurt/M. (BLZ 50080000}, Kto. 961073
Telegramme: Opel Risseisheim Ek§ehard Rohde. Dr. Walter Schiotfeldt, Commerzbank AG, Frankfurt/M, (BLZ 50040000), Kto. 5894001
Sitz der Gesellschaft: Risseisheim Ferdinand Schwenger, George G. Spauiding. Westfalenbank AG, Bochum, (BLZ 43020000), Kto. 468 851
Handelsregister: Amtsgernicht GroB-Gerau, Vorsitzender des Aufsichtsrates: Bayerische Vereinsbank, Minchen, (BLZ 70020270}, Kto. 280002

Zweigstelie Russelsheim. HRB 2001 John P. Mc Cormack Postscheckamt Frankfurt/M. (BLZ 50010060},  Kto. 2700-608



LABORATOIRE DE PHYSIOLOGIE l
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ASSOCIATION PEUGEOT-RENAULT

ET DE BIOMECANIQUE Mr. Joachim Bldédorn
Wilhelm Gericke Str. 12é.
18. RUE DES FAUVELLES - 92 - LA GARENNE-COLOMBES 1000 Berlin 26
BOITE POSTALE 16 TELEPH. 242-82-14. 3038 Western Germany (FRG)
TELEGRAMME ET TELEX : XGEPRW PEUJOTO GARCO
620186 I ]
v REF.
n/nér. «GS/AMS/N°76.178 LA GARENNE-COLOMEES, LE September 14th 1976.

N/POSTE TEL. :

242.82,14 (direct) - 780.71.57 (external 24-05).

osser : your letter from Augqust 4th, 1976.

Dear Sir,

The "Physiology and Biomechanics" Laboratory of Peugeot-Renault
Association has started, four years ago, a research program on pedestrian
protection. Some sixty experimental car-dummy or car-cadaver collisions
were performed. Reports on part of this work were presented at the

19th STAPP Car Crash Conference, at 1st and 2nd "International Research
Committee on the Biokinetics of Impacts" and at the "Meeting on Biomecha-
nics of Injury to Pedestrians, Cyclists and Motorcyclists”. Copies of
these publications are included.

This subject is investigated, too, by a team of the "Institute of Auto-
motive Engineering, Technical University, Berlin" in connection with the
"Medical University of Hannover". Our Laboratory keeps in close contact
with this team. A list of references of various papers on pedestrian
prdection is included.

From these different works, it appears that some protection may be

achieved for the pedestrian by modifying car design so as to avoid head-
rigid vehicle area impacts (windshield frame, scuttle, etc...), by softening
some areas of the front of the vehicle, by the optimization of bumper loca-
tion (height) and profile.

Our Laboratory works in connection with the Peugeot and Renault car designers.
The Renault "Basic Research Vehicle" presented at the ESV Conference in
London (1974) included some protection measures for pedestrians. At that
Conference, Peugeot presented a frontal shape specially designed for
pedestrian protection. It may be believed that specific protection measures
for pedestrians will appear on cars in some years and that correspondlng
regulations will be introduced.

’

Yo , fn¢erjly
Copie: M.M. Jost < ! | !! )
52:2?21“ G. S cherbi\ WEE.
AUTOMOBILES PEUGEOT REGIE NATIONALE DES USINES RENAULT

SI1EGE SOCIAL : 75, AV. DE LA GRANDE-ARMEE - PARIS-166 92 - BOULOGNE-BILLANCOURT

e e mAEeieE AR T tAARMAS . IMECEE DL -V t4E NN O

B o B ABIC BE R e e e e s e e e
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PO RSC HE=

Dring. hc F. PORSCHE AKTIENGESELLSCHAFT -

Or Ing h c F Porsche Aktiengesellschaft Postfach 4006 40 - 7 Stuttgart 40

Herrn
Joachim Blddorn
12 e

PORSCHESTRASSE 42

- STUTTGART-ZUFFENHAUSEN

Dr.ing. h.c. F. PORSCHE
AKTIENGESELLSCHAFT

Postanschrift Postfach 4006 40. 7 Stuttgart 40
Telefon (0711) 82031

Telegrammadresse: Porscheauto Stuttgart

ENTWICKLUNG

Postanschrift Postfach 11 40, 7251 Weissach
Teiefon: (0 7044) 131

Wilhelm-Gericke=-Str.

VERTRIEB

Postanschnft Postfach 1108, PorschestralBe 1519

714 Ludwigsburg/Wurtt

Telefon (O 7141 303-1

Teiegrammadresse. Porschevertrieb Ludwigsburg/Wurtt

1000 Berlin 26

DATUM

27.8.1976

TEL DURCHWAHL

07044/13230

UNSERE ZEICHEN

ESVP/He/midu

IHRE NACHRICHT VOM

4.8.1976

IHRE ZEICHEN

Betr.: Fufgidngerschutzeinrichtungen fiir Personenkraftwagen

Sehr geehrter Herr Blddorn,
besten Dank fir Ihr Schreiben vom 4.8.1976.

Mit FuBgidngerschutzeinrichtungen haben wir uns bereits ideen-
midfig beschdftigt. Daraus resultieren zwei Patentanmeldungen,
von denen wir IThnen jeweils eine Kopie beilegen.

Wir hoffen, daB Sie aus den Unterlagen erspriefliche Winke fiir
Ihre Studienarbeit gewinnen kdnnen und wiinschen Ihnen hierfiir
viel Erfolg.

Mit freundlichen Griiflen Anlagen
, Kopien
Dr.Ing.h.c.F.Porsche

engesellschaft

w b G
Q1 i.W.Herrmann

Sitz der Sesellschaft Stuttgart - Registergericht Amtsgericht Stuttgart. HR8-Nr 5211
Vorsitzender des Aufsicntsrats Dr ing h. ¢ Ferdinand Porsche Vorstand Or Ernst Fuhrmann Heinz Brarmitzki Lars Schrmidt

Fernschreiber Bankkonten

72187t Vorstand Repar atur Entwickiung Vertrieb Landgesgirokasse Stuttgart ‘BLZ 800501 01iNr 2077 00C
721817 € nkauf. Wagerausnheferung Presse 7 263 763 Konstruktion Versuch 7264676 Vertrieb Werbung Commerzbank AG Stuttgart (BLZ 600400 71) Nr 7 300010
723 521 Produktion Personalabtelung 726377t Versuchseinkauf 7264671 Tededierst Postscheckamt Stutigart (BLZ 600100 70 Nre 17968702
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OLLS-
OYCE
MOTORS
Mr Joachim Blodorn DPn CH
Wilhelm-Gericke-Str 1l2e
1000 Berlin 26
Western Germany 30 August 1976

Dear Mr Blodorn

I thank you for your letter requesting details of work
carried out by Rolls-Royce Motors Limited to investigate
changes necessary to motor car design to improve passenger
safety.

Unfortunately I have to advise that details as a result
of our work are not yet available for release, but
confirm that our current range of cars complies with
all existing legislation on this point. For instance,
the 'Spirit of Ecstasy' mascot is spring loaded and
collapses rearwards in the event of frontal impact.

Various items of literature are enclosed which I trust
will be of interest to you.

Yours singerely

D Preston
Publicity Officer
Extension 321

(Dictated by Mr Preston
prior to his departure
on holiday)

Rolls-Royce Motors Limited Crewe Cheshire CW1 3PL England
Telephone Crewe 55155 Telegrams Roycru Crewe Telex 36121

Registered number 992897 England Registered office Crewe Cheshire CW1 3PL England
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SAAB-SCANIA

Saab Car Division

Our reterence

Date
October 6, 1976
Handled by Your date Your reference

APTSLC I-L Nordlander/mb

Mr Joachim Bl&dorn
Wilhelm-Gericke-Str 12 e

1000 BERLIN 26 Vasttyskland

Dear Sir,

Referring to your letter of 4th August we want to
give you the following information.

Saab-Scania does not perform any research specially
directed towards pedestrian safety. There is a

road accident investigation going on since 1971 but
this investigation only considers accidents which
cause major damage to the car and this is usually
not the case in pedestrian accidents.

The importance of increased pedestrian safety is,
however, realised and when the SAAB 99 was originally
designed it was given hood and fenders with a rounded,
sloping shape in order to minimize the injuries on a
pedestrian who might be hit. Also Saab”s energy-
absorbing bumpers should help to reduce pedestrian
injuries.

We hope that you will be able to get more detailed
information from other sources and we wish you good
luck with your work.

Yours faithfully,

ars—-Einar Nilsson

Pastal agdress Telephone Cables Telex
S~461 01 TROLLHATTAN 0520-126 00 saab trolthattan 42110 saabth s

nnnnnnnnn



Société
de Fabrication d’Automobiles

Sbarro

-45.
- di'To
Télégrammes :
Autosbarro

Siége :

CH 1411 Tuileries-Yverdon
(Lac de Neuchatel, Suisse)
Tél. 024 24 4088

024 242575

Sharro type SV
voiture de sécurité

AUTOMOBILES

Sbarro Typ SV
Sicherheitsfahrzeug

Coupé sport 2-3 places, 2 portes papillon, installations de
sécurité particulieres, début Salon de Genéve 1973.
Longueur 450 c¢m., largeur 188 cm., hauteur 122 cm.

2 grands coffres & I'avant et a I'arriére, intérieur cuir, climati-
sation, radio, stéréo, sur demande télévision et téiéphone.
Extincteurs automatiques en cas de choc ou de chaleur incor-
porés pour moteur et habitacle.

Moteur central transversal, boite a 4, a 5 vitesses ou boite
automatique au choix, différentiel autobloquant.

Moteur au choix par exemple : 3 litres BMW 6 cyl. 190 4 206 CV
DIN ou NSU-Wankel a pistons rotatifs 150 CV DIN.

Vitesse maxi selon moteur environ 190-240 km/h.

Fabrication sur commande seulement, exécution selon les
désirs du client. Délai de livraison environ 8-10 mois. Prix

départ usine sur demande.

Sportcoupé 2-3 sitzig, 2 Fliigeltiiren, besondere Sicherheits-
einrichtungen, Debiit Genfer Salon 1973.

Lénge 450 cm, Breite 188 cm, Hohe 122 cm.

2 grosse Kofferraume, vorne und hinten, Innenausstattung
Leder, Klimaanlage, Radio, Stereo, auf Wunsch Fernsehgerit,
Teiefon.

Automatische Feuerloschanlage, funktioniert bei Aufprall und
Hitze, fur Motor und Kabine.

Mittelmotor, querliegend, Getriebe mit 4 oder 5Gang oder Auto-
matik auf Wunsch, Differenzialsperre.

Motor je nach Wunsch, z.B.: 3 Liter BMW 6 Zyl. 190 bis 206
PS DIN oder NSU-Wankel Kreiskolbenmotor 150 PS DIN.
Hoéchstgeschwindigkeit je Motor, ca. 190-240 km/h.
Herstellung nur nach Auftrag, Ausfiihrung nach Kundenwunsch.
Lieferzeit etwa 8-10 Monate. Preis ab Werk auf Anfrage.

Sbarro Type SV
Safety vehicle

Coupé-sport, first presentation Geneva 1973, 2-3 seats, equip-
ped with motor BMW 3,3 liter 190-206 HP or with NSU-Wankel
150 HP, maximum speed 190-240 km/h. Delivery 8-10 months
after command.
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VOLKSWAGENWERK

AKTIENGESELLSCHAFT

Volkswagenwerk AG, 3180 Wolfsburg, Postfach

Herrn
Joachim Blodorn
Wilhelm-Gericke-Str.

1000 Berlin 26

ihre Zeichen thre Nachricht vom

12 e

Unser Hausapparat

5939

Telefon:

Wolfsburg (05361) Sammel-Nr. 221
oder bei Durchwahl

22 und Hausapparat

Telex:
09586-0 vww d

Telegramme:
Volkswagenwerk-Woifsburg

Postscheckkonto:
Konto-Nr. 1510-301 Hannover

Unsere Zeichen

1728-?#&

FuBgdangerschutzeinrichtungen an PKW
Ihr Schreiben vom 04.08.76

Sehr geehrter Herr Blddorn,

Bankkonten:

Commerzbank AG, Woltsburg
Deutsche Bank AG, Woltsburg
Dresdner Bank AG, Wolfsburg

Nordd. Landesbank, Braunschweig
Westd. Landesbank, Disseidorf
Bayerische Vereinsbank, Minchen
Bayer.Hypo.- u. Wechs.-Bank, Minchen
Bank fir Gemeinwirtschaft, Wolfsburg
BHF-Bank, Frankfurt/Main

3180 WOLFSBURG
08.09.76

gern kommen wir Ihrem Wunsche nach und senden Ihnen als Anlage Informationen

zu obigem Thema.

Wir hoffen, Ihnen hiermit gedient zu haben.

Mit freundlichen GriiBen

i.V.

M. [
f

Dr. Seiffert

Anlage

Prof. Dr. techn. Ernst Fiala
- Gottlieb M. Strobt -

Dr. jur. Peter Frerk
Prof. Dr. rer. pol. Friedrich Thomée
Amtsgericht Wolfsburg HRB 215

Vorstand: Toni Schmiicker, Vorsitzender Horst Backsmann
Ginter Hartwich - Horst Miinzner - Dr. rer. pol. Werner P, Schmidt

Sitz der Gesellschaft: Wolfsburg

Vorsitzender
des Aufsichtsrats:

Hane Rirnhanm



VOLKSWAGEN DO BRASIL S. A.

Herrn Sao Paulo, den 25. Oktober 1976
Joachim Bloedorn

Wilhelm Gericke-Str. 12 e

1000 - BERLIN 26

Sehr geehrter Herr Bloedorn,

Wir bestaetigen Ihnen den Bmpfang Ihres Schreibens vom 04.08.76, in welchem
Sie sich nach Sicherheitsmassnahmen in Brasilien zum Schutze des Fussgaengers
erkundigene

Die fuer den Europﬁer unvorstellbare Weite und Unterschiedlichkeit des landes
lagsen Vorstellungen ueber Brasilien entstehen, die den tatsaechlichen hiesi-
gen Verhaeltnissen nicht imrmer entsprechen. Wir koennen Ihnen versichern,
dass Brasilien mit seinen Bestrebungen und lLeistungen auf dem Gebiet der Ver-
kehrssicherheit sich unter den 10 am weitest entwickelten laendern der Welt
befindet.

In Allgemeinen liegt hier die Tendenz vor, sich weitgehend den internationa-
len Bestrebungen und Richtlinien anzugleichen, wobei die brasilianische Ge-
setzgebung wie auch die Industrie sich an die Brfahrungen, die insbesondere
in den USA und den laendern der Buropaeischen Wirtschaftsgemeinschaft gemacht
worden sind, anlehnen.

Da die brasilianische Gesetzgebung und die dazugehoerenden recht umfangrei-
chen Vorschriften in portugiesischer Sprache abgefasst sind, waere es ratsam,
wenn Sie bei Ihren Studien die einschlaegigen Regelungen der ECE (Bconomic
Commission for Burope) sowie die entsprechenden Vorschriften der USA heran-
ziehen wuerdene

Wir hoffen, Ihnen mit diesen Informationen gedient zu haben, und verbleiben

mit freundlichen Gruessen
VOLKSWAGEN DO BRASIL S.A.

G/

l Lhuu; Lo

‘C; DALl &
W. Schmiemann B/ Czaschke
fus Coordenagao Pécnica
Fibrica: Sio Bernardo do Campo Calxa Postal, 30026 Endereco Telegrifico Telex: Volkswagen Telefone
Via Anchiets, km 23,5 01.000 - Séo Paulo Volkswagen Sdo Psulo $8 O - 093.837 PABX 448-3322

Form. 21472 - 40.000 - 7/74



VEB
AUTOMOBILWERK
EISENACH

BETRIEB DER
SOZIALISTISCHEN ARBE!IT

Herrn
Joachim Blédorn

01 Berlin 26
Wilh,-Gericke-Str. 12 e

4.8.1976 Hii. /S1. . 933 7.9.1976

FuBgingerschutzeinrichtungen an PKW

3

Sehr geehrter Herr Blddorn !

Das in Ihrem Schreiben gewlinschte Informationsmaterial Uber
Entwicklung und Verbesserung der FuBgangerschutzeinrichtungen
an Personenkraftwagen koénnen wir Ihnen leider nicht zur Ver=-
fugung stellen.

Wir bitten um Ihr Verstdndnis und empfehlen Ihnen, diesbeziigliche
Unterlagen in der Bibliothek der TU in Westberlin einzusehen.

Hochachtungsvoll
VEB Automobilwerk Eisenach

Ruckdeschel Senf

s
7
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3. Beziehungen zwischen den

Unfallparametern
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Beziehungen zwischen den Unfallparametern

a1 Abhangigkeiten

Das gesammte Unfallgeschehen liefle sich sehr einfach erfassen,
wenn man die Verkniipfungen der verschiedenen Unfallparameter
eindeutig und reproduzierbar darstellen konnte, z.B. in der

Form van Funktionen wie AIszf(KBrpergrﬁﬁe, Karosserieform,
Kollisionsgeschwindigkeit). Solange die Parameter mefbare

Grofen sind, kann man noch mathematische Zusammenhidnge suchen,
aber Verletzungsschwereskalen wie die AIS lassen dies nicht zu
(Abbreviated Injury Scale = AIS), Die einzelnen Zahlen sind nur
Nummern von willkiirlich festgelegten Verletzungsschwereeintei-
lungen aus medizinischer Sicht; Zwischenwerte sind nicht definiert.
Man kann nicht sagen, beim AIS 4 ist der betroffene Mensch
doppelt schwer verletzt wie mit dem AIS 2, weil sich die Ver-
letzungsschwere nicht kontinuierlich bzw.stetig &dndert., Ungeachtet
dieser Schwierigkeiten bei der mathematischen Erfassung der
Verletzungsschwere sind in der Literatur viele Ansdtze gemacht
worden, Verkniipfungen mit anderen Parametern durch Anpassung
rechnerischer Ergebnisse an empirisch aufgestellte Wertemengen

zu finden, Dabei miissen jedoch umfangreiche Kompromisse gegeniiber
der urspriinglichen Definitioncﬁn-AIS-Skala eingegangen werden,
Das beginnt schon bei der Ermittlung des mittleren AIS aus
mehreren Fdllen, wo man Zwischenwerte einfiithrt ( z.B. in Bild 25),
und was dann doch zu Darstellungen mit kontinuierlichen Ver-
letzungsschwerekurven leitet. In Bild 20 sind einmal zwei Ver-
6ffentlichungen zum selben Thema aus fast dem gleichem Basis-
material gegeniibergestellt worden. Die Kurven aus ( D 4/5 )
entspringen der Annahme, daBl die.Verletzungsschwere ( AIS )

dem Quadrat der Geschwindigkeit proportional sei und der Einfluf
der Karosseriekontur mit einem linearen Faktor geniigend beriick-
sichtigt werden konne., Trédgt man jedoch die auf die korrekt
stufenveise eingeteilte AIS Skala bezogenen Werte von ( D 4/4 ),
die nur als Hilfskonstruktion mit Strichen verbunden wurden, dazu
ein, laft sich weder der quadratische Ansatz filir die Geschwindig-
keit noch die lineare Abhédngigkeit von der Karosseriekontur
nachweisen, obwohl sogar fast doppelt soviel Fidlle vorlagen.

Andere Ansédtze mit verschiedenen Potenzen oder z.B.der Einfiihrung
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von Traumatisierungsgraden und anderen Hilfskonstruktionen

haben im Grunde auch nur die Optik der Darstellungen verbessern
konnen.,

Eine andere Moglichkeit der Erfassung und Darstellung von
Abhédngigkeiten ist das Anlegen von Tabellen. Dabei kdnnen

wegen deren Zweidimensionalitadt hochstens drei Parameter
variiert werden. Legt man mehrere Tabellen an, um auch weitere
Parameter zu beriicksichtigen, muf’ man voraussetzen, daB deren Ein-
flisse sich ungestort iliberlagern wie z,B. Bewegungen eines
Korpers iﬁ Raum. Bei den Parametern eines Unfalls ist aber
gerade das nicht der Fall. Zahlt man Verletzungsschweren fiir
verschiedene Geschwindigkeiten auf, hidngen diese Werte auch von
der Karosseriekontur ab. Also legt man fiir jede Kontur eine
Tabelle an. Alle Werte dieser Tabellen gelten jetzt aber auch
nur fiir eine Altersgruppe, eine Korpergrofe, dhnlich steife
Fahrzeugvorbauten, Personen gleichen Geschlechts, bestimmte
Wurfweiten, bestimmte Anprallstellen am Fahrzeug, bestimmte
Fronthaubenlangen usw. J.Letzten Endes miilte man fiir jeden Wert
eines jeden Parameters und alle Moglichkeiten der Verkniipfung
eine Tabelle erstellt werden, was praktisch undurchfiihrbar ist.
Aber selbst wenn man Millionen von Fallen in einen Computer
eingegeben hdtte und dieser jahrelang Tabellen drucken konnte,
wiirde man zuvor doch wieder an der Verletzungsschwere scheitern.
Diese hidngt natiirlich von der Belastbarkeit jedes einzelnen
Menschen ab, Im Allgemeinen fdllt diese zwar mit zunehmenden
Alter und differiert zwischen den Geschlechtern und KdrpergrdBen,
aber die Toleranzen, die zwischen den biomechanischen Grenzwerten
zweier anscheinend genau gleich konstituierten Menschen auftreten
kénnen, sind doch so groff, daf im Einzelfall nichts ausreichend
genau vorausgesagt werden kann.

ZusammenfTassend l1zaBt sich also sagen, dafl zur Zeit Abhidngig-
keiten der Verletzungsschwere immer nur in Bezug auf einen
einzigen Parameter und bei Konstanthaltung alle anderen und nur
mit grofien Fallzahlen ermittelt werden kdnnen., Die Hauptprobleme

liegen bei:
einer fehlenden kontinuierlichen Verletzungsschwereskala,

den groflen Toleranzen der biomechanischen Grenzwerte
von Mensch zu Mensch,

der kaum iliberschaubaren Vielzahl der EinfluBparameter
mit deren Verkniipfungen,

der begrenzten Zahl der untersuchbaren Fdlle,
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3.2 Verfahren zur Ermittlung der Verletzungsschwere

aus mehreren Fdllen
Wie schon in Punkt 3.1 angedeutet, bestehen bereits bei der
Ermittlung der Verletzungsschwere aus mehreren Fdllen ausgiebige
Manipulationsmdglichkeiten. Zunichst wegen der groben Stufung
der AIS~-Skala oft zweckmidflig sein, doch Zwischenwerte zu
berechnen, Die Mittelwertbildung selbst kann mit den nachste-
henden Methoden erfolgen und sehr verschiedene Ergebnisse lie-
fern:

das arithmetische Mittel M= 2t B teootan

n
das geometrische Mittel G =?¢/araf..¢an
das harmonische Mittel H = 1 1 L
-+ = 4+ qeet —
a1 a2 an
das quadratische Mittel Q =i/g‘+ A teset ap
n

und andere Potenzen,
je nachdem, wie die einzelnen Werte gewichtet werden sollen,
Diese Wichtung ist aber gerade bei der Verletzungsschwere prob-
lematisch. Benutzt man den arithmetichen Mittelwert, konnen
ZzeBs. eine Vielzahl kleiner Verletzungen mit dem AIS 1 einige
schwere mit AIS 6 leicht iiberspielen. Andererseits ist es auch
nicht sinnvoll, einige Ausreifier nach oben durch besondere
Wichtung iiberzubetonen. Die Art der Mittelwertbildung hat so
betrachtet auch moralische Aspekte,
In der Literatur finden sich die unterschiedlichsten Berech-
nungsverfahren, deren Ergebnisse demnach kaum miteinander ver-
gleichbar sind. Gemeinsam ist allen, daB zunidchst der Wert mit
der grofBten Eintreffenswahrscheinlichkeit gesucht und dieser
dann je nach Wichtungsverfahren verschoben wird, meist nach oben.
Mochte man weder die Ausreifier nach oben noch nach unten besonders
betonen, kann man den Medianwert suchen. Dann liegt die Hdlfte
der Einzelwerte der Fidlle unter diesem Medianwert und die andere
Halfte dariiber,
Da Schutzmafnahmen daraufhin ausgelegt werden, bis zu einem

gewissen Grad zu schiitzen und nicht nur bei dem Grad, der mit der
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grofliten Wahrscheinlichkeit auftritt, muB man sich Gedanken
dariiber machen, welchen Prozentsatz der Fille man mit seinem
Mittelwert eigentlich erfafit. Beim Medianwert weiBl man, daB

50 % der Werte darunter liegen, es wird aber problematisch, wenn
z.B. 99 mal der AIS 1 und einmal der AIS 6 auftritt. Bei den
anderen genannten Mittelwertbildungen weiB man auch nicht veorher,
wieviel Prozent der Fdlle darunter liegen und mufl, wenn man

bestimmte Vorgaben macht, verschiedene Wichtungen durchprobieren,

Hier bietet sich nun eine andere Methode an. Dabei geht man
zunachst vom arithmetischen Mittelwert aus. Nach der Gauf’'schen
Normalverteilung erhdlt man bei Zufallsfehlern um den Mittelwert
die bekannte Glockenkurve, Die Standardabweichung ¢

besagt dann, dafl innerhalb des Bereichs Mt ¢ normalerweise

68,3 % der Einzelwerte liegen. Diese Werte wiirden sich folgender-

mafilen verteilen: % A

t’x
N-¢ M M+o

Bezogen auf die Verletzungsschwere widre es nun interessant zu
wissen, in wieviel Prozent der Fidlle der AIS unter einem bestimm-
ten Wert (oder auch Zwischenwert) liegt. Als Obergrenze bietet sich
dazu z.B. die Stelle M+0 an. Zihlt man nun alle Fille von AIS = O
an bis zum AIS = ( M+0), kann man sagen, daB man damit rund

85 % aller Fialle erfaft hat bzw. behaupten, bei einem gleicharti-
gen Unfall wie die bisher untersuchten erleidet das Opfer mit

85 % -iger Wahrscheinlichkeit keine Verletzungen iiber dem

AIS = ( M+¢0). Die Hiufigkeitsverteilung der erfaBten Fille

wiilrde dann so aussehen:

g

(unmaBstdblich)




Ich schlage vor, den Wert AIS = ( M+6) kiinftig AIS85 zu nennen

und seine Berechnung anderen Mittelwertbildungen vorzuziehen.

Die Vorteile des A1585 sind:

# Abweichungen vom Mittelwert nach oben bzw.unten konnen sich
nicht ausgleichen, weil die Standardabweichung immer addiert
wird,

#* Relativ starke Schwankungen der Einzelwerte, wie sie z.B. bei
geringen Fallzahlen oder bei nur recht groben Untersuchungen
auftreten, werden besonders berilicksichtigt, weil dann auch
die Standardabweichung groBl ist.

# Der AISSS kann auch grofler werden als der bisher aufgetretene
Maximalwert, weil bei einer starken Streuung der Werte die
Wahrscheinlichkeit, daB noch grofiere Werte auftreten, auch
grofl ist,

# Der AISB5 ist anschaulicher als andere gewichtete Mittelwerte,
weil er auf ein bereits in Statistik, Wahrscheinlichkeits~ und
Fehlerrechnung bewahrtes Verfahren aufbaut,.

Jetzt noch zum Vergleich einige Rechenbeispiele, um die Auswirkung

der Addition der Standardabweichung zum arithmetischen Mittelwert

gegeniiber einer anderen,verbreiteten Methode, dem quadratischen

Mittel bzw. dem kubischen Mittel, zu verdeutlichen.

Eingabewerte : 1,1,1,1,1,1,1,1,9 ;
$=1,88; 0=2,66; P+0==4,54;

=

+0 _ 5 43

9

o[ Ix” g

-"-'3,14;

=4,34; /=X =7,05;

Eingabewerte : 1,2,3%3,4,5,6,7,8,9 ;
= 0 =2,74; B+0=7,74; g_%g__i 55

2" = 5,65; /2= =6,08; 3/ -7,37; §/EE -

Eingabewerte: 1,9,9,9,9,9,9,9,9.
$g=8,11; 0=2,66; @+0 =10,77; =1

y33
rx? 99
V=849 (/2 -8,65; =8,88; %/-EX— -8,99

Man beachte hier : der Wert von @ +0=10,77 ist groBer als der

“e

g+0

Maximalwert in der Eingabereihe !
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Wie sich die zuvor genannten Mittelwertbildungsmethoden auswir-
ken, zeigt das folgende Beispiel. Dabei wurden 100 "AIS"-Werte

ausgewiirfelt und die "F&dlle" dann verschieden ausgewertet :

AIS ¢ 1 2 3 1t 5 6
n ¢+ 15 21 24 12 21 7 Y100; ¢=1,53
Mittelwerte : H=2,4 (harmonisches Mittel)

G=2,8 (geometrisches Mittel)
M=3,2 (arithmetisches Mittel)

Q=3,6 (quadratisches Mittel)
K=3%,9 (kubisches Mittel)
M+0=4,8

(2 A1585)

Der Mittelwert schwankt also je nach Rechenverfahren in diesem
Beispiel zwischen 2,4 und 4,8 , d. h. um 100% , woraus zu schlie-
Ben ist, dafl in der Literatur gefundene Mittelwerte ohne Kennt-
nis des Basismaterials bzw, der Mittelwertbildungsmethode nur mit

grofter Vorsicht verwendet werden konnen.

Zum Schlufl dieses Kapitels noch ein konkretes Beispiel aus der
Unfallforschung der TUB und MHH mit Zahlen aus realen Unfiadllen.
Der AISBS bewdhrt sich insbesondere beim Abdomen, wo das arith-

metische Mittel deutlich zu niedrig liegt.

Hannover : Alter zwischen 15 und 65 Jahren, 37 Fille.

Berlin : alle Altersgruppen, insgesamt 50 Verletzungen.

Korperteil , AIS [AIS |AIS |AIS |AIS |AIS & (M) d+0
-region 1 2 3 b >

Kong Han 14 | 11 3 1 1 0| 1,8 | 2,8
op Bln 9 9 1 0 0 2 2,0 345
L Han 1 0 0 0 0 0} 1,0 | 1,0

Hals Bln 0 0 0 0 0 o) 0] 0
Han 3 2 1 0 0 01 1,7 12,5

Schultern Bln 2 2 0 0 0 ol 1,3 | 1,9
Han 0 1 1 0 (0] 0 2,5 3,2

BWS u., LWS Bln 0 0 0 0 o 0 0 Y
. b Han 1| 1| 2| 2| o o} 2,8]4,0
Rippenbogen Bln 0 0 0 3 0 o 4,0 | 4,0
Han 1 1 1 0 2 0 3,2 5,0

Abdomen,Lenden|g, 0 o 0 0 0 0 0 Y
) Han 1 ) 5 0 0 0 2,7 3,5
Becken Bln 0 3 2 ) 0 o 2,4 | 2,9

b, u.
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KoSrperteil,

ATS

ATS |AIS |AIS |AIS |AIS
-region 1 2 3 4 5 6 |7 PO
Han 2 1 0 0 0 01 1,3 | 1,9
Oberarm Bln ) 1 0 o} 0 0 1,0 1,0
Unterarm, Ellen- | Han 11 1 0 0 o o 1,1 1,4
bogen Bln 2 1 0 0 0 o 1,3 | 1,9
Hand,~-gelenk Bln 0 0 o 0 0 0 0 0
Han 7 1 2 0 (0] 0 1,5 2,3
Oberschenkel Bln 0 2 2 0 0 0 2,5 3,1
) Han 10 0 0 0 0 of 1,0 | 1,0
Knie Bln 2 s} 3 0 (6] 0 1,7 2'8
Han 8 4 11 o 0 0 2,1 351
Unterschenkel Bln 1 6 0 o 0 0 1,9 2,2
Fus Han 6 0 0 0 0 o| 1,0 | 1,0
u Bln 0 0 0 0 0 o| o 0

Der AIS;. liegt in den meisten Fillen deutlich iiber dem arithme-

e

tischen Mittelwert. Diese grofien Unterschiede lassen erkennen,

dafi die Fallzahlen der beiden Untersuchungen zu gering sind, um

aussagekriaftige Ergebnisse zu erhalten,
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4. Kriterien fur Schutzmaf3inahmen
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bk,1 Das Polylemma

Naheliegende Kriterien fiir alle FuBgdngerschutzmaBnahmen sind
eine ausreichende Wirksamkeit und die Verkaufsmoglichkeiten.
Helfen miissen die Vorrichtungen schon, um nicht zu Werbegags
oder Designelemente degradiert zu werden. Verkaufen mull man die
Autos auch noch konnen, notfalls auch mit Hilfe administrativer
Verordnung, Die beiden Hauptkriterien lassen sich in eine  Reihe
spezieller Anforderungen aufgliedern,

Wie man schematisch Anhaltspunkte fiir das Aussehen der Mafnahmen
bekommt, zeigt Bild 27. Zunidchst mull ,der Bewegungsablauf studiert
werden. Die Beschleunigungen, die FuBginger und Kraftfahrzeug:
bei der Kollision erleiden, fiihren beim Menschen meist zu Ver-
letzungen und beim Automobil zu mehr oder weniger groflen Bescha-
digungen. Die Verletzungen haben verschiedene Schweregrade und
treten mit unterschiedlichen Hiufigkeiten auf, so daB eine
Prioritidtensetzung als nidchster Schritt unerlaflich ist. Durch
Vergleich mit Bewegungsablauf und Verletzungen kann man aus den
Kontaktstellen auf die Verletzungsorte schlieflen und dann auch den
Verletzungsmechanismus ergriinden. Das kann z.B. die Verzogerung
des Kopfes beim Aufschlag auf steife Karosserieteile sein oder
etwa eine Schnittwunde durch die hohe Fldchenpressung der Haut
an einer Glaskante sein. Ist man sich dariiber klar, welche Ver-
letzungen an welchen Orten entstehen und wie das geschieht, sind
die geeigneten Mafinahmen schon eingrenzbar.

Zu den bisher genannten Punkten gehoren eine Reihe weiterer
Kriterien., Diese ergidnzen sich aber nicht zwangslaufig und
spezifizieren die geeigneten Schutzmafnahmen, sondern sind oft
gegenseitig hinderlich oder auch v6llig entgegengerichtet. Diese
Situation, dafl sich mehrere verschiedene anzustrebende Ziele
nicht gemeinsam erreichen lassen, nennt man Polylemma; fiir den
Fulligingerschutz im Bild 26 dargestellt.

In Bild 28 werden einige andere Kriterien zur Einteilung der
Schutzmafinahmen angewendet. Im oberen Teil des Bildes wird
zunachst zwischen aktiv und passiv unterschieden. Aktive Schutz-
maflnahmen zeichnen sich dadurch aus, daB zu ihrer Funktion

eine Hilfsenergie, gleich welcher Art, bendtigt wird, widhrend
passive Systeme allein kinetische Energie abbauen bzw. umwandeln

oder den Bewegungsablauf positiv beeinflussen. Geschieht dies



mit Hilfe von irgendeinem Mechanismus oder veridndern sich dabei
Form und/oder Steifigkeit, nennt man hier das System variabel.
Form- und Steifigkeitseinfliisse zeigt Bild 29, Dabei ist zu
bemerken, dafl nicht immer die Verletzung direkt an dem variierten
Teil gemildert werden soll, sondern auch durch Beeinflussung

des Bewegungsablaufes die empfindlichen Korperteile vom Auf-
schlag auf aggressive Fahrzeugpartien bewahrt und in giinstigere
Zonen dirigiert werden konnen. Z.B. kann durch eine Pontonkontur
der Kopfaufschlag vom Windlauf/Scheibenrahmen vielleicht auf die
Haube zurilickverlegt werden, die nachgiebiger gestaltet werden
kann,

Zum Vergleich ist im Bild 30 ein Sicherheitsfahrzeug fiir Insassen
abgebildet,

Im unteren Teil von Bild 28 werden die FuBigingerschutzsysteme
nach ihrem Realitédtsbezug und Nutzen untersucht, Dazu muB aber
gesagt werden, dafl die in der Serie vorhandenen Dinge meist nicht
in erster Linie fiir den Fufigdngerschutz geschaffen wurden, abge-
sehen von denen zur Erfiillung gesetzlicher Vorschriften. Das
Softface z.B. mufl in den USA die Reparaturkosten bei Bagatellun-
fallen begrenzen und glattflachige, abgerundete Konturen sind
glinstig fiir die Aerodynamik des Wagens. ( Eine Nutzwertanalyse
einiger Schutzmafinahmen hat R. Hoefs 1976 in seiner Diplomarbeit
am ILM angestellt [13].)

Die Praktikabilitat einiger Systeme, insbesondere der aktiven,
ist von Prof. Appel recht negativ beurteilt worden. Er ist dabei
jedoch von bekannten Konstruktionen ausgegangen, obwohl Neukon-
struktionen nach diesen Prinzipien in der Zukunft gilinstiger
ausfallen konnen. Vom Bodennetz (Fuji) ist das vielleicht nicht
zu erwarten, aber der Windlauf-Airbag kénnte z.B. zu einem

in die Windschutzscheibendichtung integrierten Rahmen-Airbag

und vielleicht auch wirtschaftlicher gefertigt werden.
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Zulassungsvorschriften

Nach § 18 StVZO bediirfen Kraftfahrzeuge mit einer durch
die Bauart bestimmten Hochstgeschwindigkeit von mehr als
6 km/h und ihre Anhidnger einer Betriebserlaubnis.

Diese wird erteilt, wenn das Fahrzeug den Vorschriften
der StVZ0O und den zu ihrer Ausfiihrung erlassenen Anwei-
sungen des Bundesministers fiir Verkehr entspricht (§ 19
Abs, 1 StVZO). Fiir reihenweise gefertigte Fahrzeuge kann
eine Allgemeine Betriebserlaubnis nach § 20 StVZO durch
das Kraftfahrt-Bundesamt erteilt werden.

Fiir die technische Ausriistung der Fahrzeuge sind die Bau-
und Betriebsvorschriften der StVZO maBgebend. Fiir die
duBeren Fahrzeugteile sind dieses insbesondere der § 30
Abs., 1 Nr. 1 und § 32 Abs, 3 StVZO sowie die "Richtlinien
iiber die Beschaffenheit und Anbringung der &dufleren Fahr-
zeugteile", veroffentlicht im Verkehrsblatt 1963, S. 478
Nr. 241 mit Anderungen im Verkehrsblatt 1967, S. 14 Nr. 6
und 1970, S, 654 Nr. 334,

Auf internationalem Gebiet sind hierbei die Regelung Nr. 26
der g;rtschaftskommission der Vereinten Nationen in Euro~
pa (ECE): "Einheitliche Vorschriften fiir Genehmigung der
Kraftfahrzeuge hinsichtlich ihrer vorstehenden AufBienkan-
ten" sowie die "Richtlinie des Rates vom 17.09.1974 zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedsstaaten
iiber die vorstehenden Auflenkanten bei Kraftfahrzeugen
(74/483/EWG)" zu beachten.

Die Regelung Nr., 26 der ECE ist im Bundesgesetzblatt 1975
Teil II S, 1046 und die Richtlinie des Rates im Amtsblatt
der EG Nr, L 266 vom 02,10.1974 erschienen. Dieses kann
beim Bundesanzeiger, Postfach 10 80 06, 5000 K&éln 1, be-
zogen werden., Das Bundesgesetzblatt kann unter Postfach
13 20, 5300 Bonn 1, bestellt werden.

Auf den niéchsten Seiten folgen zuerst die Verkehrsblatter
und die EG-Richtlinie sowie dann zusidtzlich ein Beispiel-
katalog fiir das Erldschen der Betriebserlaubnis wegen
nachtridglicher Anderungen an Kraftfahrzeugen. Damit sollen

Anhaltspunkte dafiir gegeben werden, welche Mafinahmen auf
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gesetzliche Hiirden stoflen konnten. Insbesondere das Umriisten

dlterer Fahrzeuge kann davon betroffen werden.

Die Formulierungen aus der StVZ0O selbst sind in den Ausfiih-

rungen der Verkehrsblidtter enthalten.,

Hier zwei Beispiele fiir Verbesserungsvorschlige, die sich wahr-

scheinlich nicht nachtridglich durchfiihren lassen @

Der Frontscheibenrahmen soll mit auch optisch gut gestylten
Polsterungen versehen werden, Um auch eine ausreichende
Wirksamkeit zu erzielen, miiiten diese die alten Dichtungen
deutlich iiberlappen, Dadurch wird jedoch die Fensterfliche
kleiner und der tote Winkel des A-Pfostens grdBer, was das

Erléschen der Betriebserlaubnis zur Folge hat.

Die Frontschiirze soll verkleidet werden, um ein Abtrennen
des Fufies wie in Bild §} zu vermeiden, Diese Verkleidungen
konnten wie ein Spoiler wirken, was erhebliche Anderungen
der aerodynamischen Verhdltnisse zur Folge hat. Auch damit

erlischt dann die Betriebserlaubnis,

Aber :
Fiir die Demontage oder das Abidndern der StoBstangen bestehen
keine eindeutigen Verbote,

Das gilt auch fiir Materialidnderungen an nicht tragenden Teilen,
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Nr.__ _2__41

§ 32 Abs. 3 StVZO;

hier: Neufassyng der Richtlinien iiber die
Beschaffenheit und Anbringung der dufe-
ren Fahrzeugteile

Bonn, den 24. September 1963
StV 7 — 8132 F/63 —

Die im Interesse einer einheitlichen Anwendung des
§ 32 Abs. 3 StVZO erlassenen Richtlinien vom 27. Januar

1958 — StV 7 — 4003 R/58 (VKBI 1958 Heft 3 S.

102)

sind iiberarbeitet worden. Unter gleichzeitiger Aufhebung
der Verdffentlichung vom 27. Januar 1958 wird der neue
Wortlaut der Richtlinien nachstehend bekanntgegeben:

@ber

Richtlinien

die Beschaffenheit und Anbringung der &uBeren
Fahrzeugteile

vom 24. September 1963

(1) AuBere Fahrzeugteile miissen so beschaffen und an-
gebracht sein, daB sie beim verkehrsiiblichen Betrieb
des Fahrzeuges niemanden schddigen oder mehr als

unvermeidbar gefdhrden, behindern oder beldstigen;
namentlich diirfen sie bei Unfallen den Schaden nicht
vergroBern.

Sind solche Teile nach Lage, Anbringung oder Be-

schaffenheit nicht verkehrsgefdahrdend,

so sind sie

nicht zu beanstanden. Das gilt z. B. fiir Teile an ge-
schiitzten Stellen, Teile, iiber die ein Kérper unge-
hindert hinweggleiten oder zuriickfallen kann, oder
Teile, die schon bei leichtem Druck ausweichen und
in dieser Stellung keine Verletzungen verursachen
konnen. Nicht verkehrsgefdhrdend sind auch Teile,
die in einer Héhe von mehr als 2 m iiber der Fahr-
bahn angebracht sind.

(2) Im einzelnen wird auf folgende Beispiele hingewiesen:

1.

Abschleppkupplungen am vorderen Teil des Fahr-
zeuges miissen mit einer Schytzabdeckung — z. B.
Blechhaube — abgedeckt oder in die StoBSstange
versenkt eingebaut werden.

Arbeitsstellenscheinwerfer miissen innerhalb der
Gesamtbreite des Fahrzeuges liegen.

Knebel zum Festsetzen des Scheinwerfers und Hal-
terungen zur Aufnahme der Lichtleitung diirfen

" nicht zur AuBenseite vorstehen.

Aufiensplegel und ihre Haltevorrichtungen diirfen
keine Spitzen oder scharfen Kanten haben.

Begrenzungsanzeiger und Flaggenstinder miissen
federnd angebracht sein oder aus elastischem Werk-
stoff bestehen. Das gilt nicht fiir Flaggenstédnder,
wenn bei nicht mitgefiihrter Flagge der Bolzen der
Haltevorrichtung abgenommen werden kann, so
daB nur der Sockel auf dem Fahrzeug verbleibt.

Geplicktriger (z. B. Dachroste und Skitrdger) diirfen
keine Spitzen und miissen abweisende Wirkung
haben.

Gritfe und Scharniere am Aufbau fiir Tiiren, Motor-
hauben, Kofferraumdeckel u. a. sowie Betidtigungs-
hebel — auch an Zweiradfahrzeugen — miissen
glatt sein und diirfen keine Spitzen oder scharfen
Kanten haben,

Die offene Seite von Tiirgriffen soll grundsétzlich
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richtet, so miissen die Griffenden nach der Tiir zu
abgebogen oder versenkt sein.

Haltegriife an Kraftrddern fiir den Beifahrer miis-
sen nachgiebig sein.

Kiihler- und Motorhaubenfiguren, die iiber die
FahrzeugauBenflache hinausragen, sind unzuléssig.

. Hierzu gehéren z. B. Tiergestalten, Flugzeug- oder

10.

1

—

12

13.

14.

15.

16.

17.

18.

nach hinten gerichtet sein. Ist sie nach vorn ge- .. . |

Schiffsmodelle, Fabrik-

zeichen.

Torpedos, Thermometer,

Lichtschirme und vorgezogene Telle an Fahrzeug-
leuchten, z. B. an Scheinwerfern, miissen einen gut
abgerundeten und ausreichend breiten Rand haben
mit einem Abrundungshalbmesser von mindestens
2,5 mm; ragen die Teile um einen bestimmten
Wert (in mm) iber den Scheitel der AbschluB-
scheibe hinaus, muB der Abrundungshalbmesser um
Y10 dieses Wertes (in mm) gréBer sein, wobei
jedoch ein Halbmesser von 5 mm geniigt. Andern-
falls sind sie nur zuldssig, wenn sie nachgiebig sind
oder leicht brechen und dabei keine scharfen
Kanten oder Splitter bilden.

Midhwerke und Mihmesser: Bei freiliegenden
Maéhwerken miissen die Fingerspitzen oder Klingen-
spitzen der Mdihmesser mit einem mindestens
50 mm breiten Schutz ausgeriistet sein (DIN 11 349).
Die Spitzen von AuBenschuhen und die Halmteiler
missen eine ausreichende Schutzvorrichtung tragen.

. Radkappen: Zierknebel oder Fliigelmuttern bei Zen-

tralverschllissen sind unzuldssig, auch wenn sie
nicht iiber die Kotfliigel hinausragen.

Die Schallgeber fiir Warnvorrichtungen mit einer
Folge verschieden hoher Tone diirfen nicht iiber
die Gesamtbreite des Fahrzeuges hinausragen.
Gegen die Anbringung von Schallgebern auf der
StoBstange ‘bestehen keine Bedenken, wenn die
Vorderseite der Schallgeber stumpf ist.

Sonnenblenden (Schuten), die oberhalb der Wind-
schutzscheibe auBlen angebracht sind, miissen die
Forderungen fiir Lichtschirme erfiillen.

StoBistangen und ihre Hérner diirfen keine Spitzen
und scharfen Kanten haben, Ihre Eniden miissen seit-
lich am Fahrzeug moglichst eng anliegen.

Tafeln an den seitlichen AuBenflachen (z. B. Rekla- .
metafeln an Omnibussen) diirfen nicht abstehen.

Versdhliisse, Bordwandhaken und Spannvorrichtun-
gen an Nutzfahrzeugen miissen nach auflen glatt
sein und diirfen keine iberstehenden Spitzen
haben.

Verzierungen diirfen nicht mehr als 3 cm voxi der
sie umgebenden FahrzeugauBenflache abstehen. Sie
sind unzuldssig, wenn sie Spitzen oder  scharfe
Kanteh aufweisen.

Vorbaupumpen und Vorbauwinden sollen in der
Regel in einem Schutzrahmen untergebracht sein.
Der Schutzrahmen darf keine Spitzen oder scharfen
Kanten haben. .

Vorbaupumpen und Vorbauwinden miissen wah-
rend der Fahrt mit einer Schutzabdeckung — z. B.
Blechhaube, starkes Segeltuch mit Verstirkung oder
Polsterung der Stirnseite — abgedeckt sein. Der
Schutzrahmen und die Schutzabdeckung k&nnen
entfallen, wenn die Aggregate und die Betitigungs-
einrichtungen so beschaffen sind, daf aufprallende
Korper ungehindert abgleiten konnen. :
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Die Betatigungshebel der Vorbaupumpen sind in-
nerhalb ‘des Schutzrahmens hinter die Druck-
abgdnge der Pumpe zu legen. Befestigungseinrich-
tungen fir Kupplungsschliissel zu den Vorbau-
pumpen diirfen keine hervorstehenden Teile auf-
weisen, sofern sie nicht an geschiitzter Stelle an-
gebracht sind.

Umlenkrollen und Abschlepphaken fiir Vorbau-

winden diirfen nicht iber den Schutzrahmen hin-
ausstehen.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Dr. BooS8

(VKBI 1963 S. 478)
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StraBBenverkehr

Nr. 204 Neufassung der Richtlinien fiir die Aus-

-+ fiihrung und Anbringung von Riick-
spiegeln an StraSenfahrzeugen

‘ Bonn, den 6. Juni 1966

StV 7 — 8011 Ns/66

Die Riditlinien fiir die Ausfiilhrung und Anbringung

von Riickspiegeln an Strafenfahrzeugen vom 11. April

1957 — StV 7 — 8044 F/57, Verkehrsblatt 1957 Heft 8

S. 182, sind neu gefaBt worden; sie werden unter Auf-

hebung der vorgenannten Veroffentlichung hiermit be-

kanntgegeben.

Richtlinien
fiir die Ausfihrung und Anbringung von Riickspiegeln
an Strafienfahrzeugen

Vom 6. Juni 1966

Allgemeine Anforderungen

(1) Riickspiegel miissen gegen Witterungseinﬂﬁsse_und
die iiblichen Betriebsbeanspruchungen hinreichend wider-
standsféhig sein. -

(2) Das Spiegelbild muB verzerrungsfrei sein. Grund-
sitzlich diirfen sowohl Planspiegel als auch gekrimmte
Spiegel verwendet werden, jedoch muf der Kriimmungs-
radius mindestens 1200 mm. betragen.

(3) Die GréBe der spiegelnden Fléche darf 60 qcm
nicht unterschreiten.

338 VkBl Amtlicher Teil
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4 Durch den AuBenspiegel an der linken Fahrzeug-
seite muB in einer Entfernung von 20 m hinter dem
Spiegel der Verkehrsraum :

bei Fahrzaugen bis zu 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht

in einer Breite von mindestens 5 m und

bei Fahrzeugen iiber 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht

in einer Breite von mindestens 7 m,
gemessen von der verlingerten linken Fahrzeugseite,
ubersehbar sein. Daraus ergibt sich die Mindestbreite
der spiegelnden Fliche (Abbildung).

Diese Anforderungen werden bei Fahrzeugen mit
Linkslenkung in der Regel erfiillt:

1. bei Fahrzeugen bis 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht
mit einer Mindestspiegelbreite von

~ 80 mm fiir gewdlbte Riickspiegel (1200 mm
Kriimmungsradius) und einem mittleren Abstand
Auge - Spiegel von etwa 1300 mm,

~ 120 mm fiir Planspiegel und einem mittleren
Abstand Auge - Spiegel von etwa 600 mm;

2. bei Fahrzeugen iiber 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht
mit einer Mindestspiegelbreite von
~ 110 mm fiir gewdlbte Riickspiegel (1200 mm
Kriimmungsradius) und einem mittleren Abstand
Anuge - Spiegel von etwa 800 mm.

(5) Durch den AuBienspiegel an der rechten Fahrzeug-
seite muB in einer Entfernung von 20 m hinter dem
Spiegel der Verkehrsraum . :

bei Fahrzeugen bis zu 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht
in einer Breite von mindestens 2,5 m und
bei Fahrzeugen iiber 3,5 t zul@ssigem Gesamtgewicht
in einer Breite von mindestens 4,0 m,
gemessen von der verlingerten rechten Fahrzeugseite,
ibersehbar sein.

Bei Fahrzeugen mit Linkslenkung dirfen diese AuBen-
spiegel an der rechten Fahrzeugseite in ihren Abmessun-
gen nicht kleiner und in ihrer Kriimmung nicht schwacher
sein als die Spiegel auf der linken Fahrzeugseite.

(6) Die Mindesthohe der spiegelnden Flache von AuBen-
riickspiegeln ist von der Anbringungshohe tiber der
Fahrbahn abhéngig. Ist dieses Ma > 1,5 m (Mitte spie-
gelnde Fldche), missen sich SpiegelhShe zur.erforder-
lichen Spiegelbreite wie 1,5:1 verhalten, um eine aus-

reichende Beobachtung der Fahrbahn zu gewdihrleisten.

Art der Anbringung

() Riickspiegel miissen einstellbar sein. Sie diirfen sich
durch normale Betriebseinfliisse nicht verstellen.

(8) Riickspiegel dtirfen auch iiber die hodhstzuldssige
Breite des Fahrzeugs hinausragen; in diesem Fall miissen
sie zurlicdkklappbar sein.

Spiegel und Halterungen miissen den Richtlinien dber
die Beschaffenheit und Anbringung der &uBleren Fahr-
zeugteile entsprechen.

(9) Das Sichtfeld nach vorn darf durch Rilckspiegel
nicht mehr als unvermeidbar eingeschriinkt werden.

(10) Dem Fahrzeughaiter soll die Benutzung des Riick-
spiegels ohne wesentliche Anderung der Kbérperhaltung
moglich sein.

(11) Erfolgt die Sicht auf den AuBenspiegel durch die
Windschutzscheibe, so muB sie dem Fahrzeugfihrer
durch den Teil der Windschutzscheibe moglich sein, der
im Wirkungsbereich der Scheibenwischer liegt.

Der Bundesminister filr Verkehr
. Im Auftrag
P : : Bbelt
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Nr. 6 Richtlinien iiber die Beschaffenheit und
Anbringung der duBeren Fahrzeugteile
Bonn, den 16. Dezember 1966
~— StV 7 — 8131 U/66 —
Die Richtlinien iiber die Beschaffenheit und Anbringung
der dufileren Fahrzeugteile vom 24. September 1963 — StV
7 — 8132 F/63 — (Verkehrsblatt 1963 Heft 19 Seite 478)
werden wie folgt gedndert:

In Absatz 2 Nr. 6 der Richtlinien erhalten die Satze 2
und 3 folgende Fassung:

»Die offene Seite von Tiirgriffen soll grundsétzlich nach
hinten gerichtet sein.+Ist sie nicht nach hinten gerichtet,
so darf der Griff parallel zur Tiirebene drehbar, jedoch
nicht abklappbar sein; die Griffenden miissen nach der
Tiir zu abgebogen und in einer Griffmulde versenkt sein.”

Der Bundesminister fiir Verkehr

Im Auftrag

. Dr.Linder
(VkBI 1967 S. 14)
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Nr. 242 Berichtigung zum Verkehrsblatt 1966,
Heit 12, Seiten 338/339, Nr. 204 ,Neufas-
sung der Richtlinien filr die Ausfiihrung
und Anbringung von Riickspiegeln an
Strafienfahrzeugen”

Bonn, den 8. Juli 1966
StV 7 - 8011 Ns/661I

In der zu den Richtlinien gehérenden Abbildung ,Au-
Benspiegel an der linken Fahrzeugseite” (VkBlL. S. 339)
sind folgende Berichtigungen erforderlich:

1. Die Bezeichnung ,A = Abstand Augen-Spiegel in mm*
muB ersetzt werden durch ,A = Abstand Augen-Spie-
gel in m*. -

2. Bei der zeichnerischen Darstellung des horizontalen
Sichtbereichs ,S” ist die gestrichelte senkrechte Linie
nach oben bis zum rechten Endpunkt des Riickspiegels,
dessen Breite mit ,B“ bezeichnet ist, zu verlangern.

3. Die zeichnerische Darstellung des MaBes ,20 m* geht
vom linken Endpunkt des Riickspiegels aus, dessen
Breite mit ,B“ bezeichnet ist. Die waagerechte Ver-
maBungslinie wurde irrtiimlich iiber den linken End-
punkt des Riickspiegels hinaus nach rechts verldngert.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
) Dr.Linder
(VkBI 1966 S. 406)
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Nr. 334 Richtlinien iiber die Beschaffenheit und
“Anbringung der dufieren Fahrzeugteile

Bonn, den 11. September 1970
StV 7 — 8043 U/70

Die Richtlinien iiber die Beschaffenheit und Anbringung
der dufleren Fahrzeugteile vom 24. September 1963 — StV 7
— 8132 F/63 — (VKBI 1963 S. 478) in der Fassung vom
16. Dezember 1966 — StV 7 — 8131 A/66 — (VkBI 1967 S.
14) werden wie folgt geandert:

Nach Absatz 2 Nr. 18 der Richtlinien wird folgende neue
Nr. 19 angefiigt:

19. Ladetiiren mit senkrechter oder anndhernd senkrechter
Drehachse an der Riickseite von Kraftfahrzeugen und
Anhéngern miissen so beschaffen sein, daB sie bis zum
Anliegen an den Léngsseiten des Fahrzeugs geotffnet
und in dieser Stellung arretiert werden konnen.

Ist diese Bedingung nicht erfiillt, muf eine selbsttitig
einrastende Haltevorrichtung fir eine Stellung vor-
handen sein, in der die gedffneten Tiiren nicht iiber die
seitliche Begrenzung des Fahrzeugs hinausragen.

Der ' Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Dr. Boo8
(VkB1 1970 S. 654)
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RICHTLINIE DES RATES
- vom 17, September 1974

zur Anglclchung der Rechtsvorschriften der Mitglicdstaaten iiber die vorstchenden

Auflenkanten bei Kraﬁf’lhneu"ml S

DEF: RAT DER EUROPAISCHEN
"~ GEMEINSCHAFTEN — o e

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Euro-
piischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 100,

-~

_ auf Vogschlag der Kommission,
" nach Stellungnahme des Euxjopiischcn‘l’arlamems M,

nach Stellungnahme des '\Vmsch'lfts- und Sozialaus-
schusses, . .

in Erwagung nachstehender Griinde:

-Die technischen Vorschriften, denen die Kraftfahs-

zeuge nach den cinzelstaatlichen Rechtsvorschriften

_ geniigen miissen, betreffen unter anderem auch die
vorstehenden Auflenkanten.

Diese Vorschriften sind von Mitgliedstaat zu Mit-
. gliedstaat verschieden. Hicraus ergibt sich die Not-
wendigkeit, daf§ von allen Mitgliedstaaten — entwe-

der zusitzlich oder an Stelle ihrer derzeitigen Rege- -

lung — gleiche Vorschriften eriassen werden, damit
vor allem das EWG-Bertriebserlaubnisverfahren ge-
mifl der Richtlinie 70/156/EW'G des Rates vom
6. Februar 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschuif-
ten der Mirglicdstaaten iiber dic Betriebserlaubnis fiir
Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger (2) auf
" jeden Fahrzeugtyp angewandt werden kann.

Es empfichlt sich, im wesentlichen die technischen
Vorschriften zu iibernchmen, die die UN-Wirtschafts-
kommission fiir Europa in der Regelung Nr. 26
(,.Einhcitliche Vorschriften fiir die Genchmigung der
Kraftfahrzeuge hinsichtlich der vorstehenden AufSen-
kanten*) (3) festgelegt hat. Diese Regelung ist dem
Ubereinkommen vom 20. Mirz 1958 iiber die An-
nahme einheitlicher Bedingungen fiir die Genchmi-
gung der Ausriistungsgegenstinde und Teile von
Kraftfahrzeugen und iiber die gegenseitige Anerken-
nung der Genchmigung als Anhang beigefiige.

(*) ABL Nr. C 55 vom 13. 5. 1974, S. 14.
(*) ABIL Nr. L 42 vom 23. 2. 1970, S. 1.
() Dokument der ECE Genf

E/ECE/324  Rev
E/ECE/’TRANS/SOS} Rev.1Add.25.

R (74/483/EWG) N ‘

Diese Vorschriften gelten fiir Kraftfahrzeuge der

Klasse Mi. Die intcrnationale Klassifizierung ist in
der obengenannten Richtlinie 70/136/EWG aufge-
fihre. R ¢

Die Angleichung der innerstaatlichen Rechtsvorschrif-
ten iiber Kraftfahrzeuge impliziert, daff die Mitglied-
staaten dic von jedem von ihnen auf Grund gemein-

“samer Vorschriften durchgefithrien Kontrollen gegen-

seitig anerkennen. Ein derarriges System setzt zumi
eimwandfreien Funktionieren.voraus, dafl dicse Vor-
schriften von allen Mirtgliedstaaten vom gleichen
Zeltpunkt an angewendet \verden —_

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Fahrzeuge im Sinne dieser Richtlinie sind alle zur =

Teilnahme am Strafenverkehr bestimmten Kraftfahr-
zeuge der Klasse M1 (die in Anhang I der Richtlinie
70/156/EWG  definiert ist) mic mindestens vier
Ridern und einer bnuartbedmg‘en Héchstgeschwin-
digkeit von mehr als 25 km/h.

Artikel 2

N

)

Die Mitglicdstaaten diirfen die EWG-Betriebserlaub-
nis oder die Betriebscrlaubnis mit nationaler Geltung
fiir ein Fahrzeug nicht wegen der vorstehenden
Auflenkanten verweigern, wenn diese den Vorschrif-
ten der Anhinge 1 und 1! cntsprechen, -

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten diirfen den Verkauf, die Zulas-
sung, die Inbetriecbnahme oder die Benutzung von
Fahrzeugen nicht wegen der vorstehenden Aufienkan-
ten verweigern oder verbieten, wenn diese den Vor-

schriften der Anhinge 1 und I entsprechen.

Artikel 4

Der’ Mitglicdstaat, der die Betriebserlaubnis erteile

hat, trifft dic erforderlichen Mafinahmen, damit er

von jeder Anderung cines der in Anhang I 2.2 ge-



2.10.74°

~ NAmtsblatt der Europiischen Gemeinschaften

Nr. L 266/5

nannten Teile oder Merkmale unterrichtet wird. Die
zustindigen Behorden dieses Mitgliedstaats befinden
dariiber, ob der geiinderte Fahrzeugtyp erneut gepriift
und dariiber ein neuer Priifberiche: erstellt werden
muf. Die Anderung wird nicht genchmigt, wenn die
Priifung ergibt, daf die Vorschriften dieser Richtlinie
nicht eingchalten worden sind. .

Artikel 'S

Anderungen, die zur Anpassung der Anhiinge I, II
und III an den technischen Fortschritt notwendig
sind, werden nach dem Verfahren des Artikels 13 der
Richtlivie 70/156/EWG erlassea.

Artikel& . ..

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen und verdffent-
lichen vor dem 1. Juni 1975 die erforderlichen Be-
stimmungen, um dieser Richtlinie nachzukommen,
-und setzen die Kommission unverziiglich hiervon i
Kenntnis. :

Sie wenden dicsc Bestimmungen ab 1. Oktober 1973
an. ‘

(2)  Nach Bekanntgabe dieser Richtlinie sorgen die
Mitgliedstaaten ferner dafiir, daf dic Kommission
von allen Entwiirfen von Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften, dic die Mirgliedstaaten auf dem von die-
ser Richtline cofafSiten Gebict zu erlassen beabsichti-
gen, so rechtzeiiig unterrichtet wird, daff sie dazu
Stellung nehimen kann.

Artikel 7

_ Diesc Richtlinic ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am 17. September 1974,

Im Namen des Rates
. Der Prasident
©© 7 © * J. SAUVAGNARGUES
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.ALI;GE\H'INIFS BEGRIFFSBESTIMMUNGEN, ANTRAG AUF EWG-BETRIEBSERLAUBNIS,
EWG BETRIEBSERLAUBNIS, ALLGEMEINE VORSCHRIFTEN, BESONDERE \’ORS(‘HRH‘- :

; L e TEN, UBERHNSTII\{I\AU\G DER HERSTELLUNG (‘)
Lo ALLGEMFINF,S .
1.1. Auvfenriickspiegel und Zubchortellc wie R1d|oantcnncn oder ch'\cktnﬂcr f.lllen mcht i

unter den_Geltungshercich dieses An}mngs.

1.2. Zweck dieser Vorschrifien ist, die Gefahr oder die Schwere der Verlctzung von *
B Personca zu verringern, dic sich bei cinem Zusammenstof am Aufbau stol?cn oder
von diesem gestreift \xcrdcn

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

"1m Siane dieser Richﬂinic bedeutet:

2.1. v.,Bfmebser'aubr\ls fir ein Fahrzeug® dic Bctncbvcrlanbms “fiir “einen F.ahrzeugr)p'
hinsichtlich der \orsuhcndcn AuGananten,

22. »Fahrzeugtyp hinsichtlich der vorstehenden Aufenkanten® Kraftfahrzeuge, die unter-
cinander keine wesentlichen Unterschiede aufweisen; diese Unrerschiede kénnen ins-
. besondere die Form oder die Werkstoffe der AuBenfiiche betreffen;

23 Aurenﬂqaxc der ‘Teil dés Fahrzeugaufbaus, der die AuSenseite des Fahrzeugs
bxldet und die Motorhaube, den Kofferraumdeckel, die Tiiren, die I\otflm;cl und die
sichtbaren 'Verstirlungsteile einschliefit; .

2.4. Bodcnhme die Lxme, die fol"cndcrmaf(cn bestimmt wird:

Um ein Fahrzeug herum ist ein l\c"e] mit senkrechter Achse und einem h'llhc'\ Kegel-
winkel von 30” in der Weise aufzustellen, daf er die AuBenfliche des Aufbaus stets
und so niedrig wic méglich beriihrr. Die Bodenlinie ist die Verbindungslinie dieser
Berithrungspunkte. Die Ansitze fiir Wagenheber, die Auspuffrohre und die Rider
sind bei der Bestimmung der Bodenlinie nicht zu beriicksichtigen. Fiir die Radaus-
schnitte wird angenommen, dafl sie mit einer Oberfliche ausg;f.x[lt sind, die dxc sie .
umgebende Aufenil: \chc steng fortsetzt;

‘25 Abrundungsmdms dic angendherte Grch einer Abmndung, jedoch Leine prizise
geometrische Form. . o .

-

-3. " ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EW’G-BETRIEBSERLAUBNIS
s, . ’ B . . / .
) 3.’1; "' Der Antrag auf Erteilung der EWG-Betricbserlaubnis fiir einen Fahrzeugryp hinsicht-

lich der vorstehenden AuRenkanten ist vom Fahrzeughersteller oder seirem Beauftrag-
ten einzureichen.

32 Dem Antrag sind in dreifacher Ausfertigung beizufiigen:
321 Fotograficn der Vorder- und Hinterseite sowic der Seitenflichen”des Fabrzeugs, .

PR . i .

) Der Wortlaut dieser Anhidnge cmwmht im wesentlichen der Regelung Nr. 26 dct Uh Wirrschafrskommission
far Ecropa. inshesondere ist die Gliederung in Absarze dicsclbe: entspricht cinem Absatz der Regclung Ne. 26
kein soldm in dem vorlicgenden Anhang, so ist seine Nummer m Klammera zum Vermerk :uf},eluh(t
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33.

EER

33.2.

(1)

(4-2) |

(43)
(4.4)

(44.1)

442)

(45.)

46.

51

siL

512,

5.13.

33

L

bogcn bel,.urugen.

" ALLGEMEINE VORSCHRIFTEN ST

. sich entweder in ciner Hohe von mehr als 2 m oder N

4 i

Zeichnungen der Stofistangen sowic gegebenenfalls

.

Zeichnungen btstimmter vorstehender Auficnkanten und, soweit erforderlich, auch

Zeichnungen gewisser Teile der Aubenfliche gemal 6.9.1.
L

Dem technischen Diens:, der die Prufun;,en fiir dlc Betriebserlaubnis durchfuhrr ist
zur Verfiigung zu stell:.n

ein Fahreeug, das fiir den zu genehmigenden Fakizeugtyp reprisentativ ist oder der
Teil oder die Teile des Fahrzeugs, die fiir die durch diesen :\nhwng vorgeschricbenen
Kontrollen und Priifungen als wesentlich angeschen werden, .

auf Anforderung des vorgenannten xechmschcn Dienstes besummte Tedc oder Muster

’ der verwendeten Werkstoife

EWG-BETRIEBSERLAUBNIS

Ein Bogen emsprechend dem Muster in Anhanf' HI ist dem EWG Bctrlebsetlaubms-

Die Vorschriften dieses Anhangs "éltcn nicht' fiir die Teile der Auflenfliche, die bei

. . beladenem Fahszeug und msbesondete bei geschlosscncn Turen, Fenstcm, Koffcrraum-
dcckcl und Motorhaubc :

- - - ) . . v

untéthalb der Bodenlir'xie oder = i_._» . 2 L '

so liegen, dag sie unter statlschen Bedingungen von einer Kugd mit einem Durch-
messer von 100 mm niche berithrt \\crdcn konnen. -

i e e e e el e

D'ic'Au!Eenﬂﬁchc dés Fahrzeugs dart keine nach aufen gerichteten spitzen oder scharfen

Teile oder nach aufen vorstehende Teile aufweisen, deren Form, Abmessungen,
Richtung oder Gestaltiestigheit die Gefahr oder die Schwere der Verletzung von

.- Personen vergréBern kdnnen, die sich bei einemn Zusammenstof am Aufbau stofen

oder von diesem gestreift werden. "

Die Aufenfliche eines Fahrzeugs darf keine nach aufen gerichteten Teile aufweisen,
von denen Fufiginger, Radfahrer oder Motorradfahrer erfafft werden kénnen.

Vorbehalilich der Vorschriften von 5.5, 6.1.3, 6.3, 6.4.2, 6.7.1, 6.8.1 und 6.10 darf
kein vorstehender Teil der Auflenfliche dns Fahrzeugs einen Abrundungsradius unter
25 mx aufweisen.
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S.5.

6.1.2.

6.1.3.

6.2

6.2.1.

63.

6.3.1.

632,

6.4

6.4.1.

" Gitter und Aussparungen

haben, snwelt diese nicht fiir die Wirkurg crforderlich’sind.

Vorstehende Tcllc der Auf'cnﬂachc aus Werkstoffen, deren Hirte 60 shore A mcht '

tibersteigt, durfcn einen Abrundungsmdlus unter 2,5 mm haben.

BESONDERE VORSCHRIFTEN

Vcn.icrungen [P

Aufgesetzte’ \'enxemngcn, dic um mehr als 10 mm tiber ihre Halterung hervor-
stehen, miissen bei einer Kraft von 10 daN, die auf ihren am weitesten vorstchenden
Punkr in beliebiger Richtung in einer Ebcne aufgebracht wird, die ungefihr parallel
zu der Oberfliche verliuft, auf der sic angebracht sind, entweder ausweichen, sich
ablssen oder sich verbiegen. Diese Vorschriften gelten nicht fiir Verzicrungen an
Kiihlergittern, fiir die nur die allgemeinen Vorschriften nach 5 gelten.

Schutzstreifen oder -kappen auf der Aufenfliche fallen nicht unter die Vorschriftc;n

- nach 6.1.1; sie miissen jedoch am Fahrzeug fest angebracht sein.

Die Vorschrift iiber den Abrundungsradius von mindestens 2,5 mm gilt nicht fiir
anfgesctzte Verzierungen von weniger als § mm Dicke; dié nach aufen gerichteten
Kanten solcher Verzierungen miissen jedoch gebrochen sein.

Scheinwerfer A

" Vorstehende Blenden und Umrandungen an Scheinwetfern sind zulissig, sofern ihr
- Vorsprung, gemessen im Verhiltnis zur duferen durchsichtigen Fliche des Schein-
werfers nicht mehr als 30 mm und ihr Abrundungsradius d.xrchoehcn:l mindestens
( 2,5 mm betrigt. i

Verdeckbare Scheinwerfer miissen sowohl in Betricbsstellung wie 3uch in verdeck.em .
Zusta.nd den Vorschnfrcn nach 6.2.1 cntsprcehen. .

Die Vorschriften nach 5.4 gelten nicht fiir Aussparungen zwischen festen oder beweg-
lichen Teilen einschlieflich derjenigen, die einen Teil von LufteinlagS- oder Luftauslag-
gittern oder Kiiklergitzern bilden, sofern der Abstand zwischen benachbarten Teilen
nicht grofer ist als 40 mm. Bei Aussparungen zwischen 40 mm und 25 mm miissen
dic Abrundungsradien 1 mm oder mehr betragen. Wenn jedoch der Abstand zwischen
zwei benachbarten Teilen 25 mm oder weniger betriigt, diirfen die Abrundungsradien
der AuBenflichen der Teile nicht kleiner als 6,5 mm sein. N\

- Die Verbmdun" der Stirnseite mit den Scxtenﬂachcn jedes TCl]Cs, das ein Gltrer oder

eine Aussparung bildet, muG abgerundet sein.

[

Scheibenwisch‘er - ) T

Die Anbrm"ung der Schibenwischer soll so bcschaffcn sein, daf die W:schcrwelle .
~ von einem Schutzgehiuse umgeben ist, dessen Abrundungsradius Absatz 5.4 entspricht |

und dessen Mindestoberfliche 150 mm? betrigt.

Absatz 5.4 giit nicht fiir Wischerblitter oder Wischerarme. Diese Teile miissen jedoch
so bcschaﬂen sein, dafs sie weder spitze Winkel noch scharfe oder schncnd;ndc Kanten

.
N

Stoﬁs{angcn

Dic Enden der Stofistangen miissen nach innen auf die Au&,nﬂa«.hc zugcboqcn sein,
um dic Gefahr des Hingenbleibens zu verringern. :
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. 610.

65.2.

6.6.

6.6.2.

66.2.1.

6.6.2.2.

€.7.

674

6.7.2.

- 673

- 6.8,

6.8.1.

" 69.

65.1.

6.10.1.

€11,

6.11.1.

Aal.t. aideren Fillen nicht mehr als 30 mm \crstchen

“sind, der den Vorschriften dieses Anhangs entspricht.

Dic Bestandteile der Stofstange miissen so beschaffen sein, daR alle nach auflen
gcnchlcten harten Obuthuhcn einen Abrundungstadius von mindestens S mm auf-
wcnsen ) ) -

Griffc, Scharniere und Druckkncpfc an Tiirea, Kofferriumen uml Deckeln; Tank-

offnungen und Tankdeckel

Diese Teile diicfen bei den Griffen der Seitentiiren um nicht mehr .lls 40 mm, in

Sind die Griffe der Seitentiiren 115 Drnhgnffc ausgefithrt, so miissen sie folgende
Bedingungen erfiillen: .

Das offene Ende des Griffes mufi nach hinten gerichtet sein und der Griff mu8 so

-y

angeordnet sein, da8 die Drehbew cmng p'\mﬂel zur Tiirebene und nicht nach aufen

cxfolgt.

Das Ende des Griffes muf gegen die Tur umgcbogen sein und in einer Vemefung
© liegen.

Radmuttern, Nabendeckel und Zierdeckel ' ) . Tl ST

Die Vorschriften nach 5.4 finden keinc Anwendung.

" Die Radmuttern, \'abend:ckc] und Zierdeckel diirfen keine ﬂuge!fomugen nach auGen

vorstehenden Teile haben.

Wenn das Fahrzeug geradeaus fihrt, dacf auler den Reifen kein Teil der Rider, der

. oberhalb der durch thre Drehachse verlaufenden waagerechten Ebene liégt, tiber die

senkrechte Projektion der Aufienfliche oder des Autbaus in eine waagerechte Ebene
hinausragen. Wenn es jedoch durch funktionelle Erfordernisse gerechrfertigr ist, so

diitfen Zierdeckel, die Radmuttern und Nabendeckel bedecken, iiber die senkrechte

Projektion der AuBenfliche oder des Aufbaus hinausragen, wenn der Abrundungs-
radius der Oberfliche des vorstchenden Teils nicht kleiner als 30 mm ist und wenn
der Vorsprung iiber die senkrechte Projektion der Aufienfiiche oder des Aufbaus
hinaus 30 mm nicht iiberschreitet.

Blechkanten R » S e e -

Blechkanten wie die Kanten von Wasserabflufrinnen oder die Sducncn von Schiebe-

tiren sind nur zulissig, sofern sie gebdrdelt oder mit einem Schutziiberzug versehen

Wandung des Aufbaus

" Falze in der Wandung des Aufbaus diirfen einen Abrundungsradius haben, der kleiner
 als 2,5 mm, jedoch nicht kiciner ais ein Zehntel der nach Anhang H zu bestimmenden
: Hohe »H* der Projektion ist.

Seitliche Luft- oder Regcnabweiser

Die Kanten der ‘seitlichen Abweiser, die nach auﬁcn ﬂcnd’uet ucrdcn konncn, miissen

" einen Abrundungsradius von mindestens 1 mm habc1.

»

"Ansitze fiic den Wagenheber

Die Ansitze fiir den Wagenheber diirfen nicht mehe als 10 mm iber die senkrechte
Projcktion der unmittelbar iiber ihnen liegenden Bodenlinie hinausragen.
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- UBEREINSTIMMUNG DER HERSTELLUNG

- EE - = "" o -..'.K
Zur Uberpriifung der Ubereinstimmung mit dem genchmigten :I'yp sind an einer
ausreichend groflen Zahl von Fahrzeugen aus der Serie stichprobenartige Priifungen

durchzufithren.
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ANHANG I

,

: 1 d
 VERFAHREN ZUR BESTIMMUNG DER HOHE DER UBER DIE AUSSENFLACHE HINAUS-
RAGENDEN TEILE A

1. Dic Hohe H eines vorstechenden Teiles ist graphisch mittels cines Kreises mit einem Durch-
" messer von 165 mm zu bestimmen, wobei dieser Kreis den duBeren Umriff der Aufenflache
des zu priifenden Bereichs innen berithren mu8.

"2, H ist der Hochstwert des Abstands zwischen dem Umfang des vorerwihnten Kreises und
dem dufleren Umrif des vorstchenden Teiles, gemessen auf einer Geraden ducch den Mittel-
punkt des Kreises mit einem Durchmesser von 165 mm (sithe Abbildung 1).

. 7 .
.3. In Fillen, in denen ein Kreis mit cinem Durchmesser von 100 mm einen Teil des duferen
- Unrisses der AuBenfliche des zu priifenden Bereichs von auffen niche beriihren kann, gilt als
Oberflichenumriff in diesem Bereich der UmirifS, der gebildet wird durch den Umfang des
Kreises mit einem Durchmesser von 100 mm zwischen seinen Beriihrungspunkten mit dem

* Aufenumriff (siche Abbildung 2). : - -

4. Zeichnungen der notwendigen Querschnitte durch die AuRenfliche sind vom Hersteller zu
liefern, um ein Messen der Hohe der vorstchenden Teile zu erméglichen.
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Abbitdung 1

' Angenommenes®
' Oberflichenprofil

. -Avbildung2
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e o . ANHANG
MUSTER }
. - ,. L ’;‘ ’ . "—‘—‘_\

. Bezeichnung der Behdrde

ANHANG ZUM EWG-BETRIERBSERLAUBNISBOGEN FUR EINEN FAHRZEUGTYP HIN-
\ SICHTLICH DER VORSTEHENDEN AUSSENKANTEN.

(Artikel 4 Absatz 2 und Arrikel 10 der Richdlinie des Ruates vom 6. Februar 1970 zur Aungleichung
der Rechwsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber dic Betricbserlaubnis fiic Kraftfahrzetge und
Kraftfahrzeuganhinger) ~

Nummer der Betriebserlaubnis ........c..oouiiat, e eerieeean DU reerarenaaas -

1. Fabrik- oder Handelsmarke des Kraftfahrzengs ..............00. inl e

2. Fahrzeugtyp ............. _...........'....;....'..‘....7.......'.'..‘...'_'. ........ veeeaian

3. Name und Anschrift des Herstellers .

S. Fahrzeug zur Betriebserlaubnis vorgefithet am ........... Ceereeeneenen Cederaieeaaes .

a

6. Mit den Priifungen fiir die Betriebserlaubnis beauftragter technischer Dienst cerereescaasln

~ 7. Datum des Priifberichts des technischen Dienstes «ovvueeeeenes voevnnsasens e eieinanes ’

"'8. Nummer des Priifberichts des technischen Dienstes ....c.oovvneirnseeennnneroneiinn ..

9. Die Betriebserlaubnis hinsichtlich der vorstehenden Aufenkanten wird erteilt/versagt (1) ....

11. Datum .
IL‘Ux}tcrschrift ............. teteeeireneieedoeranasaen 7..'....’.....\ ............ ...l..ﬁ.'.

13. Folgende Unterlagen, dic die vorgenannte Nummer der Betriebserlaubnis tragen, sind bei-

gefiigt: - . )
«««... Fotografien der Vorder- und Hinterseite und der Seitenfliichen des Fahrzeugs
. ' .
.eses.. Zeichnungen der Stofstangen sowie gegcbenenfalls

.7 wee.. Zeichnungen bestimmter Vorspriinge

v DR . —

(1) Nichezutretfendes steeichen.
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662 VkBl Amtlicher Teil

Nr. 288 Erldschen der Betriebserlaubnis durch An-
derungen am Fahrzeug (§ 19 Abs. 2 StVZ0O);

hier: Beispielkatalog

Bonn, den 8. August 1973
StV 2/36.18.13

Nach § 19 Abs. 2 StVZO erlischt die Betriebserlaub-
nis, wenn Teile des Fahrzeugs verdndert werden, deren
Beschaffenheit vorgeschrieben ist oder deren Betrieb
eine Gefdhrdung anderer Verkehrsteilnehmer verursa-
chen kann.

Um eine Hilfe fiir die Anwendung dieser Vorschrift
zu geben, werden in dem nachstehend abgedruckten
Beispielkatalog einige allgemeine Hinweise gegeben und
Anwendungsfalle dargestellt, die in der Praxis haufiger
vorkommen. )

Der Beispielkatalog ist mit den fiir den Verkehr zu-
standigen obersten Landesbehorden erértert worden,

Der Bundesminister fiir Verkehr

Im Auftrag
Dr. Heldmann

Beisplielkatalog
L
Allgemeines

1. Nach § 19 Abs. 2 StVZO erlischt die Betriebser-
laubnis, wenn Teile des Fahrzeugs verdndert werden,
deren Beschaffenheit vorgeschrieben ist oder deren Be-
trieb eine Gefdahrdung anderer Verkehrsteilnehmer ver-
ursachen kann. Die Betriebserlaubnis erlischt in solchen
Fédllen jedoch nicht, wenn fiir die an- oder eingebauten
Teile einzeln eine besondere Betriebserlaubnis (§ 22
StVZO) oder Bauartgenehmigung (§ 22 a StVZO) erteilt
und wenn deren Wirksamkeit nicht von einer Priifung
des Ein- oder Anbaus durch einen amtlich anerkannten
Sachverstindigen oder Priifer fiir den Kraftfahrzeugver-
kehr abhingig gemacht ist.

Ist die Betriebserlaubnis durch Anderungen am Fahr-
zeug erloschen, so hat der Verfiigungsberechtigte bei
der Zulassungsstelle eine erneute Betriebserlaubnis un-
ter Beifiigung des Gutachtens eines amtlich anerkannten
Sachverstindigen oder Priifers flir den Kraftfahrzeugver-
kehr iiber den vorschriftsméBigen Zustand des Fahr-
zeugs zu beantragen.

2. Bine ,Ver#nderung” von Tellen des Fahrzeugs setzt
ein willentlich auf die Anderung gerichtetes Tun voraus;
die Veranderung des Fahrzeugzustandes durch bloBSen
VerschleiB ist keine ,Verdnderung" im Sinne des § 19
Abs. 2 StVZO (OLG Disseldorf, Urt. vom 25.11. 1964,

VerkMitt. 1966 Nr. 27).
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Eine ,Verédnderung” kann vorliegen bei einem

— Verandern im engeren Sinn, d. h. Teile werden be-
wuBt und gewollt anders gestaltet;

- Austauschen, d. h. Teile werden gegen Teile, die
nicht zur typmaBigen Ausriistung des Fahrzeugs ge-
héren, ausgewechselt oder durch solche Teile er-
setzt;

— Hinzufiigen, d. h. Teile werden am Fahrzeug neu an-
oder eingebaut. Soweit dadurch bereits vorhandene
Teile betroffen werden, kann auch ein Verdndern
vorliegen. .

Das .Entfernen® von Teilen ist nicht von vornherein
ein ,Verandern”. Das gilt auch fiir das Entfernen sol-
cher Teile, die nach den Bau- und Betriebsvorschriften
am oder im Fahrzeug vorhanden sein miissen. Ein Ab-
bau derartiger Teile fithrt auf jeden Fall zur Unvor-
schriftsmaBigkeit des Fahrzeugs. Dagegen ist ggf. durch
MaBnahmen nach § 17 StVZO und durch Ahndung nach
§ 24 StVG, § 69 a StVZO einzuschreiten.

Jedoch ist das Entfernen von Teilen dann ein ,Verdn-
dern”, so daB § 19 Abs. 2 eingreifen kann, wenn der
entfernte Teil seinerseits Bestandteil eines Fahrzeugteils
ist. In diesem Fall wird dieser Fahrzeugteil durch Ab-
bau verandert.

3. Teile, deren Beschaffenheit vorgeschrieben ist, sind
solche, an deren Bauweise die Bau- und Betriebsvor-
schriften der StVZO (§§301ff) konkrete Anforderungen
stellen, gleichgliltig, ob ihre Ubereinstimmung mit den
Vorschriften in einem besonderen Bauartengenehmi-
gungsverfahren (§22a, EWG-Bauartgenehmigung) oder
nur’ im Zusammenhang mit dem Betriebserlaubnisver-
fahren geprift wird.

Die Betriebserlaubnis selbst schreibt nicht die Be-
schaffenheit von Fahrzeugteilen vor, sie bestétigt deren
VorschriftsmaBigkeit im Zusammenhang mit dem Ein-
und Anbau am Fahrzeug. Soweit in der Betriebserlaub-
nis Fahrzeugteile mit erfait sind, fiir die jedoch beson-
dere Bau- und Betriebsvorschriften nicht bestehen (z. B.
StoBstangen, Radkappen), fithrt ein nachtrdgliches Ab-
weichen von dem durch die Betriebserlaubnis beschrie-
benen Fahrzeugzustand noch nicht zum Eridschen der
Betriebserlaubnis nach § 19 Abs. 2 StVZO.

4, Teile, deren Betrieb eine Gefihrdung anderer Ver-
kehrsteilnehmer verursachen kann, sind solche, die
beim Versagen die Verkehrssicherheit des Fahrzeugs in
Frage stellen und zu einer unmittelbaren Gefahr fiir die
Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmer werden konnen,
z. B. Bremsen, Lenkung, Getriebe, Fahrwerk. Meistens
wird beides (Beschaffenheitsvorschriften und Geféhr-
dungsmdglichkeit) auf den veranderten Fahrzeugteil zu-
treffen.

5. Jede Anderung von Teilen, deren Beschaffenheit
vorgeschrieben ist oder deren Betrieb eine Gefdhrdung
verursachen kann, fiihrt automatisch zum Erléschen der
Betriebserlaubnis (und damit der Zulassung des Fahr-
zeugs, -§ 18 Abs. 1 StVZO). Insoweit ist es unerheblich,
ob die Anderung tatsichlich die Beschaffenheit unzulds-
sig beriihrt oder eine konkrete Geféhrdung anderer ver-
ursacht. Das spielt erst bei der Frage eine Rolle, ob
eine neue Betriebserlaubnis erteilt werden kann.

6. Die nachstehend abgedruckten Anwendungsfille
sind Belspiele. Der Katalog erhebt deshalb keinerlei An-
spruch auf Vollsténdigkeit.

IL
Anwendungsfille
Erléschen
Art und Umfang "
Pahrzeugteil « der Betriebs- Bemerkungen
der vorgenommenen Anderung erlaubnis g
1. Achsen 1.1, Austausch vorhandener ja Verdanderung von Teilen, deren Betrieb eine Ge-
Achsen gegen solche eines fahrdung anderer Verkehrsteilnehmer verursachen
anderen Typs kann (Auswirkung auf Brems- Fahr- und Lenkver-
1.2. Anbau zusitzlicher Achsen ja halten), ggf. Berichtigung der Fahrzeugpapiere
(§ 27 Abs.1) wegen gednderter Achsenzahl und
Achslasten.
2. Anbaugerite 2.1. Voriibergehende  Anbrin- nein Merkblatt fiir Anbaugerate vom 10. 12. 1971
gung auswechselbarer An- (VkBI. 1972 S. 11) beachten.
baugerdte an Zugmaschi-
nen, an land- oder forst-
wirtschaftlichen Sonder-
fahrzeugen oder an land-
oder forstwirtschaftlichen
Anhéngern )
2.2. Grundplatten und Acker- nein § 32 Abs. 3 beziiglich Umriigestaltung und § 49a
schiene fiir Anbaugerite beziiglich geometrischer Sichtbarkeit der licht-
techn. Einrichtungen beachten. Ggf. kommt Be-
richtigung der Fahrzeugpapiere (§ 27 Abs.1) we-
gen geinderter Fahrzeuggewichte in Betracht.
3. Antennen Nachtraglicher Anbau nein § 32 Abs. 3 beziiglich Umriigestaltung sowie

Richtlinien iber die Beschaffenheit und Anbrin-
gung der &uBeren Fahrzeugteile vom 24. 9. 1963
(VkBL. 1963 S. 478, gedndert VkBIL. 1967 S. 14, 1970
S. 654) beachten. Sogen. Peitschenantennen sind
nur zuldssig, wenn sie in ihrer Lange fiir den Be-
trieb der Sende- oder Empfangsgerdte erforderlich
sind. Das iibermdBige Schwanken ist ggf. durch
Befestigen der Antennenspitze am Fahrzeug zu
verhindern, wobei die Antenne méglichst dicht
iiber der Karosserie zu fiihren ist, um die Gefahr
durch die sich bildende Schlinge mdglichst gering
zu halten.
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4. Aufbau 4.1. An- oder Umbauten ge- ja Aufsetztank: vgl. Verlautbarung des BMV vom 22.
wichtiger Art 7. 1966 (VKBI. 1966 S. 475).
(z. B. Anbau eines Aufsetz- jedoch nein, wenn die Betriebserlaubnis des Fahr-
tanks, Ladekrans, Umbau zeugs die wahlweise Verwendung mehrerer Auf-
in Kipper, Wechselaufbau, bauformen zuldsBt, z. B. beim Wechselaufbau.
Ladebordwand, Glastrans-
portgestell)
4.2, Nachtragliche Anbringung nein Einhaltung der zuldssigen Abmessungen (Héhel)
von Plane und Spriegel und § 32 Abs. 3 (Umrifigestaltung) beachten. Ggf.
kommt Berichtigung der Fahrzeugpapiere (§ 27
Abs. 1) wegen geédnderter Abmessungen und Ge-
wichte in Betracht.
4.3. Austausch von Wechselbe- nein Wechselbehdlter sind nicht Bestandteil des Fahr-
héaltern, z. B. Containern zeugs, das sie transportiert und absetzt, sondern
gelten als Ladung und werden nicht in das Leer-
gewicht des Fahrzeugs einbezogen.
4.4. Schiitten an Kippern nein Ggf. kommt Berichtigung der Fahrzeugpapiere (§
27 Abs. 1) wegen gednderter Gewichte und Ab-
messungen in Betracht. § 32 Abs. 3 beachten (Um-
riBgestaltung).
4.5. Nachtréglichér Einbau einer nein Ggf. Berichtigung des Leergewichts in Fahrzeug-
Seilwinde papieren (§ 27 Abs. 1) beachten.
4.6, Anderungen der Karosse- ja Verdnderung von Teilen, deren Betrieb eine Ge-

rie, z. B. Verbreiterung der
Kotfliigel oder Radkaésten;
Verwendung von nicht
zum Typ gehorenden Ka-
rosserleteilen, z. B, Anbau
von Luftleiteinrichtungen

fahrdung anderer Verkehrsteilnehmer verussachen
kann (Auswirkung auf Lenk-, Fahr- und Bremsver-
halten). Sachverstdndigengutachten zur Erneue-
rung der Betriebserlaubnis im allgemeinen nur er-
hiiltlich, wenn Fahrzeughersteller die Ver&nderung
als unbedenklich bescheinigt hat. § 32 Abs, 3
(UmriBgestaltung) beachten. Ggf. Berichtigung der
Fahrzeugpapiere wegen gednderter Abmessungen
und Gewichte.

5. Bremsanlage

(sog. Front- oder Heck-
spoiler)
Jegliche Anderung an der

Bremsanlage

ja

6. Fiihrersitz

Austausch gegen einen gleich-
artigen Sitz

nein

Gleichartigkeit ist nur gegeben, wenn der Sitz den

- Richtlinien fiir die Gestaltung und Ausriistung der

Fithrerhdunser von Kraftwagen, Zugmaschinen und
Arbeitsmaschinen vom 16. 12. 1966 (VkBI. 1967 S.
12) entspricht.

7. Halterungen

7.1. Nachtrdglicher Anbau eines
Dach- oder Hedkgepack-
tragers (auch Skihalters)

7.2. Nachtrdglicher Anbau einer
Halterung fiir die Mitfiih-
rung von Ersatzradern am
FahrzeugduBSeren

nein

ja

§ 32 Abs. 3 (UmriBgestaltung) und die Richtlinien
iiber die Beschaffenheit und Anbringung der duBe-
ren Fahrzeugteile vom 24. 9. 1963 (VkBIL. 1963 S.
478, gedndert VKBl 1967 S. 14, 1970 S. 654) sind -
zu beachten.

Ferner ist § 49a beziiglich der geometrischen
Sichtbarkeit der lichttechn. Einrichtungen zu be-
achten.

Einrichtungen, die mit einem Pkw fest verbunden
und bei Bedarf zur Giiterbeférderung herunterzu-
klappen sind (sog. Autoporter oder Gepéckbrik-
ken), werden nicht mehr als Fahrzeugteil, sondern
als zulassungsfreie aber betriebserlaubnispflichtige
Einradanhdnger hinter Pkw behandelt (vgl. § 18
Abs. 2 Nr. 6 Buchst. p i.d.F. der Verordnung zur
Anderung der StVZO vom 20. 6. 1973 (BGBL. I S.
638, VKkBL 1973 S. 382).

Vgl. § 36a Abs. 3 i.dF. der Verordnung zur An-

derung der StVZO vom 20. 6. 1973 (BGBI. I S. 638,
VkBI. 1973 S. 382).

8. Heizung

8.1. Austausch gegen eine Hei-
~ zung anderen Typs
8.2, nachtréglicher Einbau einer
Heizung
8.3, Ergdnzung durch eine Zu-
satzheizung

ja

jedoch
nein

soweit Beschaffenheitsvorschrift in § 35c¢ ein-
schlédgig ist. '

soweit Bauartgenehmigung oder (bei elektrischen
Heizungen sowie Warmwasserheizungen, bei de-
nen als Wirmeqeulle das Kiihlwasser des Motors
verwendet wird) Betriebserlaubnis (§ 22) erteilt
und deren Wirksamkeit nicht von Abnahme des
Einbaus abh#ngig ist.
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9. Kraftstoffbe- Austausch und zusétzlicher ja Beschaffenheitsvorschrift in § 45

halter

Anbau

10. Kraftiiber-
tragung

Anderung des Ubersetzungs- ja
verhéltnisses fiir die Kraft-
libertragung vom Motor zu
den Antriebsrédern

Auswirkung z. B. auf die Geschwindigkeitsanzeige
(§ 57 Abs. 2), die Gerduschentwicklung und das
Abgasverhalten moglich.

11. Lenkanlage

11.1. Anderung an der Lenkan- ja
lage (auch am Lenker),
inshesondere auch

11.2. Austausch des serienma- ja
Bigen Lenkers gegen einen
anderer Bauart (z. B. Hoch-
lenker)

11.3. Austausch des serienmd- ja
Bigen Lenkrades gegen ein
Lenkrad gleicher oder an-
derer Speichenzahl und/
oder gleichen oder ande-
ren Durchmessers

jedoch nein, wenn der Austausch dem Fahrzeug-
hersteller in der Allgemeinen Betriebserlaubnis
(§ 20) zugestanden oder

wenn fiir den Austauschlenker eine Betriebserlaub-
nis nach § 22 erteilt worden ist.

jedoch nein, wenn fiir das Austauschlenkrad eine
Betriebserlaubnis nach § 22 erteilt worden ist.
BayObLG, Beschl. v. 26. 10. 1972, VerkMitt 1973
Nr. 62: Nachtréaglicher Einbau eines Lenkrades mit
anderem Durchmesser bringt Betriebserlaubnis
zum Erléschen

12. Lichttechnische
EBinrichtungen

12.1, Nachtréglicher Anbau nein
von lichttechn. Einrichtun-
gen, die am Fahrzeug vor-
handen sein dilrfen (zulds-
sige, aber nicht vorge-
schriebene Einrichtungen),
z. B. Arbeitsscheinwerfer,
Riickfahrscheinwerfer,
Sudhscheinwerfer,
Nebelscheinwerfer,
NebelschluBleuchte,
Kennleuchte fiir gelbes
oder blaues Blinklicht

12.2. Nachtréglicher Anbau be- nein
sonderer Scheinwerfer fiir
Fernlicht oder fiar Ab-
blendlicht

12.3. Austausch der serienma- nein
Big eingebauten Schein-
werfer fiir Fern- und Ab-
blendlicht gegen andere,
insbesondere solche fiir
Halogen-Fern- und Ab-
blendlicht

12.4. jedoch: Wenn die Schein- ja
werfer mit Fahrtrichtungs-
anzeigern, Begrenzungs-
leuchten (und ggf. weite-

Ten Einrichtungen) zu
einer Leuchteneinheit zu-
sammengefaft sind

12.5. Austausch von serienmd-

Big eingebauten SchluB-,
Brems-, Blink- oder Kenn-
zeichenleuchten gegen

12,5.1. Einrichtungen derselben nein
Anbaulage

12,5.2, Binrichtungen  anderer ja
Anbaulage

jedoch ja, wenn bei bauartgenehmigungspflichti-
gen Einrichtungen die Wirksamkeit der Bauartge-
nehmigung von der Abnahme des Anbaus abhén-
gig gemacht worden ist.

Vorschriften iiber die UmriSgestaltung (§ 32 Abs.
3), Richtlinien iiber die Beschaffenheit und An-
bringung der &uBeren Fahrzeugteile (VkBl 1963 S.
478, geandert VKBl 1967 S. 14 und 1970 S. 654),
Richtlinien fir die Sicht aus Kraftfahrzeugen
(VkBL. 1962 S."669, berichtigt VkBl. 1963 S. 131)
und Vorschriften iiber Anbaulage und Schaltung
beachten; fiir Arbeitsscheinwerfer sind ggf. Aus-

. nahmegenehmigungen (§§ 49 a, 70) notwendig;

vgl. insoweit § 52 Abs. 7 i.d.F. der Verordnung
zur Anderung der StVZO vom 20. 6. 1973 (BGBL 1
S. 638, VkBI, 1973 S, 382).

Die Wirksamkeit der Bauartgenehmigung ist in
diesen Fallen nicht von der Abnahme des Anbaus
abhédngig gemacht.

Die Richtlinien fiir die Einstellung von Scheinwer-
fern an Kraftfahrzeugen vom 14. 10. 1969 (VkBl.
1969 S. 655) sowie die bei ,Bemerkungen* unter
12.1. genannten Bestimmungen sind zu beachten.
Die Wirksamkeit der Bauartgenehmigung ist in
diesen Fillen nicht von der Abnahme abhangig
gemacht. )

Die Richtlinien fiir die Einstellung von Scheinwer-
fern an Kraftfahrzeugen vom 14. 10. 1969 (VkBL
1969 S. 655) sind zu beachten.

jedoch ja, wenn zum Zwecke des Austauschs bau-
liche Verinderungen am Fahrzeug vorgenommen
werden.

Die Wirksamkeit der Bauartgenehmigung fiir
Fahrtrichtungsanzeiger und Begrenzungsleuchten
ist in diesen Fiéllen von der Abnahme des Einbaus
abhéangig gemacht.

Die Wirksamkeit der Baunrtqenehmlg:q st in
diesen Fillen von der Abnahme des baus ab-

_héngig gemacht.
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12.6. Eingriff in lichttechnische ja
Einrichtungen,
z. B. durch

12.,6.1. Einbau eines Gitter-
schutzes vor Scheinwerfer
oder Leuchten

12.62. Einbau von Blendschutz-
einsdtzen in Scheinwerfer,

12.6.3. Einbau von Lichtleitfa-
sern

12.6.4. Einbau von Scheinwer-
ferreinigungsanlagen

jedoch nein, wenn die Bauartgenehmigung der
Scheinwerfer oder Leuchten den Gitterschutz oder
den Blendschutzeinsatz zuldt und die Einbauab-
nahme nicht fordert;

wenn die fiir die Lichtleitfaser erforderliche Boh-
rung in dem Leuchtenteil durch die Bauartgeneh-
migung der Leuchte ausdriicklich zugelassen wor-
den ist;

wenn die Bauartgenehmigung der Scheinwerfer
den Einbau der Scheinwerferreinigungsanlage zu-
188t und die Einbauabnahme nicht fordert oder

wenn fir die Reinigungsanlage eine Betriebser-
laubnis nach § 22 erteilt ist, die sich auf den Ein-
bau in den betreffenden Fahrzeug- und Scheinwer-
fertyp bezieht und deren Wirksamkeit nicht von

der Abnahme des Einbaus abhidngig gemacht wor-
den ist.

13. Motor 13.1. Einbau eines Austausch- nein
motors

13.2. Austausch gegen einen ja
Motor gleicher Bauart,
aber anderer Leistung

13.3. Austausch gegen einen ja
Motor anderer Bauart

134. Jegliche MaBnahme zur ja
Leistungsdénderung am vor-
handenen Motor

13.5. Nachtrdglicher Einbau ja
einer Fliissiggasanlage

Vgl. DA zu § 19: Als Austauschmotor giit nur ein
Motor von gleicher Bauart und gleichem Hub-
raum; geringe Abweichungen infolge Ausschlei-
fens der Zylinder sind zuléassig.

jedoch nein, soweit die Allgemeine Betriebser-
laubnis den Austausch ohne weitere Umbauten (z.
B. an der Bremsanlage) zuldBt. Berichtigung der
Fahrzeugpapiere beachten (§ 27 Abs. 1).

jedoch nein, wenn fiir den Motor eine Betriebser-
laubnis nach § 22 erteilt worden ist, die sich auf
den Einbau in den betreffenden Fahrzeugtyp er-
streckt. .

14. Réder ' 14.1, Austausch von Réadern ja
gegen andere als die Ori-
ginalrader

14.2, Abnehmen der Radkappen nein

14.3. Montieren der Felge mit ja
der AuBenfliche nach in-
. hen

14.4. Anderungen des Radstur- ja
zes

14.5. Binbau von Distanzschei- ja
, ben

jedoch nein, wenn fiir das Austauschrad (z. B. ein
solches aus Leichtmetall) eine Betriebserlaubnis
nach § 22 erteilt worden ist, deren Wirksamkeit
nicht von der Abnahme des Anbaus abhédngig ist
(Abnahme z. B. bei Verbreiterung der Radkaésten,
bei Achsénderungen).

BayObLG., Beschl. vom 29. 11. 1971, VerkMitt 1972
Nr. 27 = VRS 42,451: Die Entferung der Radkap-
pen fiihrt nicht zum Erléschen der Betriebserlaub-
nis. Jedoch darf ein Kraftfahrzeug nicht ohne Rad-
kappen in Betrieb genommen werden, wenn die
durch Entfernung der Radkappen freigelegten Tei-
le  (AchsabschluB, Radbefestigungsschrauben)
so hervorragen, daB sie dadurch mit dem Fahrzeug
in Beriihrung kommende Personen besonders ge-
fahrden. Diese Moglichkeit kann auch bei solchen
Teilen bestehen, die nicht iiber den Felgenkranz ’
hinaus vorstehen. Wer ein Kraftfahrzeug in Be-
trieb nimmt, an dessen UmriB Teile in einer den
Verkehr mehr als unvermeidbar gef&hrdenden
Weise hervorragen (§ 32 Abs. 3), begeht eine Ord-
nungswidrigkeit (§ 69 a Abs. 3 Nr. 2).

Fiir Erléschen der Betriebserlaubnis offenbar OLG
Zweibriicken, Beschl. v. 23. 6. 1970, VRS 40,183.

jedoch nein, wenn das ,Umdrehen”, wie z. B. in
einigen Fdllen bei Zugmaschinen und Arbeitsma-
schinen, in der Betriebserlaubnis ausdriicklich er-
laubt ist,

BayObLG, Beschl. v. 13. 2. 1970, VerkMitt 1970
Nr. 42 = DOV 1970 S. 394: Die Betriebserlaubnis
erlischt, wenn durch Anbringung von Distanz-
scheiben die Spurweite vergroSert wird.
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15. Rahmen Verlangerung oder Verkiirzung ja
des Rahmens

16. Bereifung 16.1. Umriistung auf Reifen an- ja Ubergangsweise sind Ausnahmen in den Verlaut-
derer Bauart oder anderer barungen vom 27. 1. 1969 (VkBl. 1969 S. 69) und
GroBeénbezeichnung, soweit vom 10..6. 1970 (VkBL 1970 S. 354) zugelassen
nicht Bauart oder GroéBen- worden.
bezeichnung in den Fahr-
zeugpapieren zur wahlwei-
sen Verwendung zugelas-
sen sind
jedoch bel sonst gleicher
Grbfenbezeichnung )

16.2. Umriistung auf Reifen nein Berichtigung der Fahrzeugpapiere nach § 27 Abs.
einer hdheren Tragfahig- 1 entbehrlich, weil von einer solchen Berichtigung
keitsklasse keinerlei rechtserhebliche Wirkung ausgehen wiir-

16.3. Umriistung auf Reifen nein de: hoherwertige Reifen sind denen der Serienaus-
eines hoéheren Geschwin- riistung mehr als gleichwertig.
digkeitsbereichs

17. Schalldémpfer  17.1. Austausch des - Schall- nein vgl. Verlautbarung- des BMV vom 26. 7. 1966
dampfers gegen eine Anla- (VKBL 1966 S. 457), Auswechslung gegen gleich-
ge desselben Typs wertige Teile.

17.2. Austausch des Schall- ja vgl. BMV-Verlautbarung a.a.0., Auswechslung ge-
dampfers gegen eine Anla- gen nicht gleichartige Teile,
ge anderen Typs .

17.3. Austausch des Schall- nein vgl. BMV-Verlautbarung a.a.0., Wirksamkeit der
dampfers gegen eine Anla- Betriebserlaubnis wird nicht von Abnahme des
ge anderen Typs, fir den Einbaus abhéangig gemacht; jedoch wird dem Inha-

" eine Betriebserlaubnis ber der Betriebserlaubnis zur Auflage gemacht, an
(§ 22) erteilt ist, die sich jedem Schalldampfer, auf den sich die Allgemeine
auf das Fahrzeug oder des- Betriebserlaubiis erstreckt, ein Fabrikschild anzu-
sen Typ bezieht bringen, welches folgende Angaben zu enthalten

hat: Hersteller, Typ (des Schalldémpfers) Fabrik-
nummer oder Herstelldatum, vom KBA zugetei-
tes. Typzeichen. In einer mitzuliefernden Einbau-
anweisung sind die Kraftfahrzeugtypen angege-
ben, fiir die der Schallddmpfer zugelassen ist.

17.4. Abbau des Schalldémp- ja BayObLG, Beschl. v. 1. 12. 1969, 1ta Wa u. B
fers 60/69: Der Schalldampfer ist ein vorgeschriebener

Teil des Fahrzeugs, bei dessen willentlicher Ent-
fernung oder Verédnderung die Betriebserlaubnis
des Fahrzeugs erlischt.

17.5. Verdnderung des Schall- ja vgl. Verlautbarung des BMV vom 5. 5. 1967
démpfers, z. B. durch Ver- (VKBL. 1967 S. 358);
dnderung oder Austausch BayObLG, Beschl. v. 14. 6. 1972, VerkMitt 1973
des Endrohrs gegen nicht Nr. 12 = VRS 43 S. 459: Die Anbringung eines
serienméifBige Endrohre Doppelrohraufsatzstiickes auf das Auspuffendrohr
oder durch Ausbau von bringt die Betriebserlaubnis zum Erléschen,

Teilen der Schalldédmpfer- -
anlage :
jedoch:

17.6. keine Verdnderung, wenn nein vgl. BMV-Verlautbarung vom 5. 5. 1967, a.a.O.
Auspuffblenden auf serien- )
maBige Endrohre aufge-
setzt oder iiber sie gescho- .
ben werden und dabei den
AuslaBquerschnitt des End-
rohrs nicht verdndern.

18, Sicherungsein- Austausch gegen eine andere ja
richtung gegen Einrichtung als die Origi-
unbefugte Be- naleinrichtung.
nutzung (§ 38 a)

19, StoBdédmpfer Austausch gegen andere als nein

die OriginalstoBdémpfer.
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668

VkB]l Amtlicher Teil

Pahrzeugteil

Art und Umfang
der vorgenommenen Anderung

Erloschen
der Betriebs-
erlaubnis

Bemerkungen

20. StoBstangen

20.1. Austausch der StoBstan-
gen gegen andere als die
OriginalstoBstangen
jedoch

20.1.1. wenn in die StoBSstangen
. bestimmungsgem&B  licht-
technische Einrichtungen
(z. B. die Kennzeichenbe-
leuchtung oder Fahrtrich-
tungsanzeiger) eingebaut
oder an ihnen die hinteren
Kennzeichenschilder ange-
bracht sind

20.2. Abbau der StoBstangen

nein

ja

nein

Wirksamkeit der Bauartgenehmigung fiir solche
lichttechnischen Einrichtungen wird von der Ab-
nahme des Einbaus abhéngig gemacht.

§ 32 Abs. 3 beziiglich der UmriBgestaltung, z. B.
hinsichtlich der StoS8stangenhalterungen, scharf-
kantiger Teile der Karosserie, vorstehender Aus-
puffrohre, beachten.

AG Godh, Urt. vom 23. 11. 1967, 2 Cs 300/67, Poli-
zei- u. Verkehrsjournal Heft 8/69: Das Entfernen
der hinteren StoBstange eines Pkw stellt keine
Verdnderung eines Fahrzeugteils dar, die eine
neue Betriebserlaubnis erfordert.

Auch das BayObLG geht in seinem BeschluB vom
13. 6. 1972, VerkMitt 1973 Nr. 13 = VRS 43 S, 464
davon aus, daB bei Entfernung der StoB8stange die
Betriebserlaubnis erhalten bleibt. Es sieht aber
einen VerstoB gegen § 32 Abs. 3 in Verbindung
mit § 69a Abs. 3 Nr. 2 StVZO, § 24 StVG darin,
dall .infolge Entfernung der rickwirtigen StoS-
stange die Auspuffrohre 12 cm weit vorstehen”.

21. Einrichtungen
zur Verbindung

von Fahrzeugen

22, Wetterschutz-
verkleidung

21.1. Nachtrédglicher Anbau
einer Anhéngerkupplung
auch wenn die Betriebser-
laubnis des Fahrzeugs den
Anbau zulaBt.

21.2. Austausch gegen eine
Einrichtung anderen Typs

21.2.1. bei selbsttatiger An-
hdngerkupplung, die bau-
artgenehmigt ist, DIN
74 051 entspricht und die
gleiche GroBe wie die aus-
gewechselte Einrichtung
hat

21.2.2. bei nicht selbsttatiger
Anhéngerkupplung

21.3. Nachtréglicher Anbau
einer Rangier-/Abschlepp-
einrichtung

21.4. Nachtraglicher Anbau
einer Einrichtung zum Sta-
bilisieren des Fahrverhal-
tens an der Zugeinrichtung
von Einachsanhingern
Nachtréglicher Einbau einer

- Wetterschutzverkleidung,
die nicht in der Betriebs-
erlaubnis des Fahrzeugs ein-
geschlossen ist.

22.1. an Kraftrdadern

22.2. an Zugmaschinen

ja

nein

‘nein

ja

ja*)

Vgl. Verlautbarung des BMV vom 1. 10. 1965,
VKBL. 1965 S. 825. .

Die Wirksamkeit der Bauartgenehmigungen fiir
Anhéangerkupplungen wird von der Anbauabnah-
me abhéangig gemacht.

Hiervon ausgehend nimmt auch BayObLG, Beschl.
v. 29. 1. 1970, VerkMitt 1970 Nr. 43 = VRS 38 S.
366, bestdatigt durch BeschluB v. 26. 1, 1973, Verk-
Mitt 1973 Nr. 54, Erloéschen der Betriebserlaubnis
an, wihrend OLG Hamm, Urt. v. 17. 7. 1967, VRS
34 S. 66, verkannt hat, daB Allgemeine Bauartge-
nehmigungen fiir Anhéngerkupplungen nicht ohne
Anbauabnahme erteilt werden.

Vgl. Verlautbarung des BMV vom 16. 2. 1967,

VkBI. 1967 S. 119,

Die genannte Verlautbarung stellt auch klar,
wann die Berichtigung der Fahrzeugpapiere (§ 27
Abs. 1) erforderlich ist.

Die Wirksamkeit der Bauartgenehmigung wird

von der Anbauabnahme abhéngig gemacht.

. -

jedoch nein, wenn fiir die Einrichtung eine Be-
triebserlaubnis nach § 22 erteilt worden ist, deren
Wirksamkeit nicht von der Abnahme des Anbaus
abhéngig gemacht worden ist.

Die Lenk-, Fahr- und Bremseigenschaften sowie
die Wirkung der lichttechnischen Einrichtungen
werden beeinflufit,
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Erléschen
s Art und Umfang :
Fahrzeugteil der vorgenommenen Anderung de;rgitg;?s’s' Bemerkungen
2221, in Form von einfachen nein gelten als Zubehor
Klappverdecken, die aus
einzelnen Teilen bestehen
und meistens nach hinten
offen sind
22.22. in fester Ausfiihrung, ja*) ist als Fahrzeugteil anzusehen.,
dhnlich, einem Hardtop
eines Pkw, die auf dem
Fahrzeug befestigt wird
und ein geschlossenes Fiith-
rerhaus bildet ‘) jedoch nein, wenn fiir die Wetterschutzverklei
dung eine Betriebserlaubnis nach § 22 erteilt wor
den ist, die sich auf den betreffenden Fahrzeugty]
erstreckt und deren Wirksamkeit nicht von eine
Abnahme des Anbaus abhéngig gemacht worder
‘ist,
23. Windschutz- 23.1. Nachtréaglicher Einbau nein Die Wirksamkeit der Bauartgenehmigung fir dis
scheiben einer vom Scheibenherstel- Scheibe wird nicht von der Einbauabnahme ab
ler durchgehend eingeférb- héngig gemacht.
ten Windschutzscheibe
23.2. Nachtréglicher ~Einbau ja In solchen Fillen wird die Wirksamkeit der Bau
einer vom Scheibenherstel- artgenehmigung von der Einbauabnahme abhéngig
ler nur im oberen Teil ein- gemacht, die sich darauf beschrénken kann, ob
gefdarbten Windschutz- das Sichtfeld von der Einfdrbung freigehalten ist.
scheibe .
23.3. Aufkleben von farbigen ja Beschaffenheitsvorschrift in § 40 Abs. 1 Satz 3; Ein-
Folien oder Aufsprithen griff in ein bauartgenehmigtes Fahrzeugteil.
von Sonnenschutzlack OLG Karlsruhe, Beschl. v. 6. 4. 1973, VkBI. 1973 S,
(Glasténungsspray) 489: Wer an der Windschutzscheibe seines Kraft-
fahrzeugs eine getonte Klebefolie anbringt, bringt
dadurch die Betriebserlaubnis zum Erldschen und
setzt sein Fahrzeug ohne giiltige Zulassung in Be-
(VkBI 1973 S. 662) trieb.

L Nr 2090 Yammadd—t- 700
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5

Vorliegende Losungsvorschliage

Eine Ubersicht der bekannten Schutzmafnahmen bringt die
nachfolgende Tabelle unter Punkt 5.1 ., Der Vollstidndigkeit.
halber sind auch meine eigenen Vorschlidge mitaufgelistet, werden
aber erst in Kapitel 6 ausfiihrlicher erliutert. Geordnet sind die
einzelnen Punkte nach der Lage der Verletzungsorte am Fahrzeug
von vorn nach hinten. Die Bilder sind ebenso geordnet. Bei allen
Bildern, die von mir aus anderen Quellen vollstidndig, teilweise
oder mit Knderungen nur an der Darstellungsweise iilbernommen
wurden, befindet sich meist unten rechts innerhalb des Rahmens
oder im Titel ein Hinweis auf den Urheber und, soweit bekannt,
das Erscheinungsdatum. Das Wort '"mach'" bedeutet, daB das Darge-
stellte selbst unwesentlich gedndert wurde; fehlen diese Angaben
ganz, stammt das Bild von mir. Die auf einigen Fotografien
erkennbaren Automarken waren kein Kriterium bei der Auswahl

der Motive und lassen daher auch keine Riickschliisse auf
besondere Sicherheitsmidngel bei dieser Marke 2zu,

Bei den Einzelmafinahmen ist zu beachten, daB sie Teil eines
Gesamtkonzeptes sein konnen und dann die beabsichtigte Wirkung

sich erst in ihrem Zusammenspiel voll entfalten wird.




5.1

Verletzungsort Bild Nr. Losungsvorschlag Bild Nr.
StoBifidnger 33, 85, 98 Ersatz durch Kunststofftei~|37,39,60
le
Unter Kniehdhe anbringen 98
Polsterung 33, 34, 37, 38, 58
Reversible StoBfinger- 31, 32, 35, 36, 37, 4k,
systeme 50, 61
Gilinstiges Profil 33
Ersatz durch Softface 39, 4o, 41, 42, 43, 4l
47, 48, 65, 84
Ganzes Pkw-Vorderteil aus 65, 66, 67, 68
einem Kunststoffstiick
Kiihlergrill Nicht splitternde Kunst- 4o, 43, 84
stoffteile
Scheinwerfer ko Zuriickgezogen anordnen 39, 40, 44, 50, 52, 54,

Abdecken mit elastischer
Scheibe

Nachgiebig lagern
Schlafaugen

Kriimelglas und zerstodrbare
Folienreflektoren verwenden

Trennbleche und Reflektoren

aus verchromten Schaumstoff
herstellen

58, 89
51, 52

50, 53
53, 67

..06.—



Verletzungsort Bild Nr, Lasungsvorschlag Bild Nr.
Zusatzscheinwerfer 55 Versenkt anordnen 54
In die Hauptscheinwerfer inte-
grieren
Frontschiirze unten 55 Anders gestalten 56, 50
Spoiler anbringen 56
Haubenkante 58 Polstern 31, 37, 39, 44, 50, 58,
59, 60, 101
Softface davorsetzen 39, 40, 44, 65, 84
Schutzbiigel anbringen 61
Nachgiebige Blechstruktur 59
Haube nachgiebig lagern 57, 59, 62, 82
Haubenkante nachgiebig lagern 59
Keilformige Karosserie 20, 59, 85, 107
Nummernschild Selbstklebekennzeichen 85
Kennzeichen auf Kunststoffplat- |
te drucken
Zierleisten, div. Chrom- Weglassen
teile, Embleme Nachgiebig lagern 49 o, 1.
Weichen Kunststoff elektroly-
tisch verchromen
Verzierungen aufmalen 85

-16_



Verletzungsort

Bild Nr.

Losungsvorschlag

Bild Nr.

noch Zierleisten u, a.

Streifen aufkleben

Durch Gummileisten ersetzen

Fronthaube (Pkw-~Vorder-
wagen von oben)

Fronthaube mit voller Uber-
deckung des Vorderwagens unter
Vermeidung ortlich erhdhter
Steifigkeiten

Polstern
Kunststoffstruktur, Waben o, a.

Haube und Kotfliigel aus einem
nachgiebigen Kunststoffteil mit
darunterliegender konventioneller
Blechstruktur

Hauben-Airbag

62,

65,
61

65,

47,

63, 64, 107

107

66, 67, 68

48

Kotfliigel

69

Polstern

Haube mit voller Uberdeckung
des Wagenvorderteils und nach-
giebiger Struktur

Haube und Kotfliigel aus einem
nachgiebigen Kunststoffteil
mit darunterliegender konven-
tioneller Blechstruktur

Grofler Front-Airbag

62,

65,

L7,

63, 64

66, 67, 68

48




Verletzungsort

Bild Nr.

Losungsvorschlag

Bild Nr.

Radioantenne

70

Hinten am Wagen anbringen

Auf dem Dach anbringen

In die Frontscheibe einlassen
An die Frontscheibe kleben

Folienstreifen in die Lackierung
einlassen

Metallischen Uberzug auf Kunst-
stoffzierleisten als Antenne be-
nutzen

Flexible Stabe mit versenktem
Sockel nehmen

70

70
70

Versteifte Lufteinlaf-
offnungen, Hutzen

Durch einfache Schlitze ersetzen
Weglassen / Verlegen

Hauben-Airbag

67, 71

b7, 48

Scheibenwaschdiisen

Unter die Fronthaube verlegen
und durch Offnungen darin sprit-
zen

Am Scheibenwischer anbringen

71

-26_



Verletzungsort Bild Nr. Losungsvorschlag Bild Nr.
Scheibenwischerachse 72 Abdecken durch Fronthaube 37, 62, 63, 72, 73, 79
Am Dachholm anbringen
Abdecken mit nachgiebigem 32
Windlaufblech
Kunststoffprofil auf hintere 73
Haubenkante aufsetzen
Achse nachgiebig gestalten 74
Stirnflidchen vergroBern und/oder
Polstern
Scheibenwischer iiberhaupt durch
vollig anderes Reinigungssystem
ersetzen (z. B. Scheibenimprigmie=-
rung und Hochdruckspritzdiisen)
Scheibenwischerarme 77 In Ruhestellung versenken 28, 32, 62, 63, 73
Aus Kunststoff herstellen
Windlaufblech 85 Haube bis zur Scheibe ziehen 63, 72, 73
Polstern 75, 77, 78
Nachgiebig gelagerte Haube 37, 62, 79, 82
Nachgiebige Blechstruktur 32

Fahrzeuge mit sehr langer
Haube bauen

Pontonkontur
Windlaufairbag

Abweisbiigel an der Fahrzeugfront

9, 48, 61, 68, 107

9
8o, 81, 82
61

_;]6_



Verletzungsort Biid Nr. Ldsungsvorschlag Bild Nr.
Frontscheibenrahmen 77, 85 Haube bis zur Scheibe ziehen 63, 72, 73
unten Polstern 39, 754 77, 78
Nachgiebig gelagerte Haube 37, 62, 78, 82
Durch nachgiebiges Teil abdecken | 32
Windlaufairbag 8o, 81, 82
Frontscheibenrahmen 96 Polstern 75, 76, 83
Windlaufsiule/A-Pfosten Weglassen 84
Zuriickversetzen 48, 61, 107
Abweisend gestalten
Airbag am A-Pfosten
Grofier Windlaufairbag
Frontscheibenrahmen 85 Polstern 75, 86, 87, 90
Dachkante Nachgiebige Blechstruktur
Sicherheitsscheibe bis ins 92
Dach ziehen
Frontscheibenrahmen Polstern 75, 90
insgesamt Nachgiebig gelagerte Scheibe 76

davorsetzen

Umlaufender, schlauchfdérmiger
Airbag

Kombination Airbag-~Scheibendich-
tung

-S6..



Verletzungsort Bild Nr. Losungsvorschlag Bild Nr.

Windschutzscheibe 77, 85, 88 VSG statt ESG nehmen 88, 96
Scheibe auflen mit Kunststoff 89
iliberziehen
Aufblasbare Scheibe 90
Zwei durch Gasdruckpolster 21
getrennte Scheiben
Nachgiebig lagern 76
GroBler Windlaufairbag

AuBenspiegel 93 Weiter hinten anordnen 94
Sehr eng an der Karosseriekon- 94
tur anliegenden Sockel und ab-
klappende Spiegelflidche nehmen
Sockel abreiflbar ankleben
Spiegelnde Folie auf Schaumstoff~ |95
teil kleben
Sockel versenken 95

Kantenabweisleisten 96 Mit Blechstreifen verstirkte 96
Schaumstoffprofile nehmen

Regenrinne Weglassen 67
Mit Kunststoffleiste verkleiden 96

Mit groflen Radien in die Karosse~
rie einlassen




Verletzungsort

Bild Nr.

Losungsvorschlag Bild Nr.

Tirgriffe

In die Tiir versenken 32, 67

Fahrzeug allgemein

Mit Kunststoffschicht angepaBter
Stiarke iiberziehen

Karosserie aus geschiaumten
Kunststoffplatten herstellen

Uberfahren

Abweisvorrichtungen (Puffer, 115, 116
Stangen, Gitter, Bidnder, Rollen,
"Kuhfanger", usw,)

Bremsvorrichtungen 114

Unterboden glatten

Strafle

Auffangvorrichtungen 38, 97-116
Rauhe Fronthaubenoberfliche 102
Asphaltstraflen ohne Kantsteine

Gummi/KunststoffstraBlenbelag

ohne

Auf Fufigidnger reagierende auto-
matische Abstandskontrollgeridte

Trennung der Verkehrsflichen fiir
Fufiganger und Fahrzeuge

Fahrzeug oder Strafle

FuBlgidngerschutzkleidung/Polsterung

-L6_



5.2 Sicherheitsfahrzeuge

Es hat in der Vergangenheit zahlreiche Konstruktionen von
Experimentalsicherheitsfahrzeugen gegeben, die in ihrer Mehr-
zahl jedoch an den amerikanischen Forderungen fiir den Insassen-
schutz orientiert waren und im Hinblick auf FuBlgidnger und Zwei-
radfahrer selten iiber die auch in der deutschen StraBlenverkehrs-
ordnung vorgeschriebenen Maffnahmen hinausgingen.

Ein typischer Vertreter der frithen Generationen dieser Fahrzeuge
ist der in Bild 31 abgebildete DB-ESV 05 von 1971, Die Stofifdnger
zusammen mit den auf dem Foto nicht sichtbaren Prallddmpfern
gewdhrleisten, daB das Fahrzeug bei einer Aufprallgeschwindigkeit
bis zu 16 km/h unbeschidigt bleibt. Die Scheinwerfer haben Leuch-
tenwischer und lediglich die weiche abgerundete "Stofinase" soll
dem Fulligdngerschutz dienen, Die Scheinwerfer stellen in der jetzi-
gen Anordnung eine unnotige Gefahr fiir die FuBginger dar (siehe
dazu auch Bild 49) und auch die Scheibenwischerdrehachsen sind
nicht versenkt oder verdeckt. Dies geschah 1974 bei dem BLMC-SRV 2
bereits (Bild 32). Eine ausgeprigte Polsterung, wie sie z. B. der
Fiat-ESV in Bild 39 hat, kann dieses Fahrzeug jedoch auch nicht
aufweisen. Aber auch da ist nur die Front gepolstert und nicht
auch der Windschutzscheibenrahmen mit seinen nicht abgedeckten
Scheibenwischerdrehachsen., Diese Merkmale fehlen ebenfalls bei
dem Nissan E 2 type ESV, obwohl der FuBigidngerschutz hier stdrker
betont wurde., Der auf dem StoBfiadnger angebrachte Biigel soll nicht
nur den Anprall gegen die Haubenkante dampfen, sondern den Bewe-
gungsablauf so steuern, dafl der Kopf mdglichst noch auf die
Fronthaube anstatt an den Scheibenrahmen schligt, weil diese eine
ausgepriagte Wabenstruktur aufweist und die auftretenden Kopfbe-
schleunigungen verringern soll. Nachgiebige Zonen in der Front-
haube besitzt auch der Minicars-RSV, der sich noch in der Ent-
wicklung befindet (Bilder 65, 107, 108), Der in den Bildern 107
und 108 dargestellte FuBgidngerauffangbiigel hat sich auch bei den
RSV's (Research Safety Vehicle) noch nicht durchgesetzt. Reali-
sierte Versuchsfahrzeuge mit einem Auffangsystem gibt es z, B, bei
BLMC (bzw. British Leyland Ltd.), zu sehen in Bild 100, und bei
Fuji Heavy Industries (Bilder 109 und 110), Verkaufsmarke Subaru.

In den letzten Jahren wurden die RSV's im Allgemeinen wieder se-~

rienndher und dienen statt zur Demonstration von Gesamtkonzepten
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mehr zur Erprobung von Einzelmafinahmen, wie z. B. ein VW Golf mit
verdnderlicher Frontgeometrie oder der ILM-RSV, der auf einem
dlteren Opel Ascona basiert (Diplomarbeit K., Lipinsky [12]). Die-
ser ILM-RSV (vorliufige, inoffizielle Bezeichnung) besitzt ein
selbst gestaltetes und von Bayer gefertigtes Softface sowie um-
fangreiche Polsterungen bis hinauf zur Dachkante.

Diese Tendenz des Ubergangs von ESV's zu RSV's wird wahrschein-
lich bei allen Firmen und Instituten anhalten und diirfte eher zu

Detailverbesserungen fiihren, die sich auch verkaufen lassen.



5.3

Einzelne Mafinahmen
5361 Die Stoffénger

Die StoBfidnger treten besonders haufig als Verletzungsort auf,
weil sie in der iiberwiegenden Mehrzahl der Fzalle auch die pri-
miare Anprallstelle sind und die Beine mit einem sehr geringen
Deformationsweg auf die Geschwindigkeit des Fahrzeugs beschleu-
nigen, was daher hiufig zu Frakturen fiihrt (Bild 33). Treten die-
se an den Kniegelenken auf, sind sie schwerwiegender als etwa

ein Bruch des Schienbeins, woraus der Vorschlag resultiert, die
StoBfédnger tiefer als bisher iiblich anzuordnen (Bilder 24 und 98).
Eine Moglichkeit, Frakturen zu verhindern, widre eine deutliche
Polsterung, um einen ausreichenden Deformationsweg zur Verfiligung
zu stellen (Bilder 33, 34, 38, 58), Wird die Stirke der Polste-
rung zu knapp und dabei ein zu breites Profil gewidhlt (Bild 33),
besteht die Gefahr von schlecht verheilenden Triimmerfrakturen,

Ein optimiertes Profil lieBe sich vielleicht finden, miiBte aber
eine sehr unpraktikabel starke Polsterung aufweisen, wie folgen-
de iiberschléagige Abschidtzung zeigt :

(1) Angenommen, man kdnnte den Unterschenkel auf einen Stab mit
punktformigen Massen reduzieren, wobei ein Fuff mit 2 kg, der Unter-
schenkel selbst mit 6 kg und die restliche trige Masse des Kdrpers
im ersten Moment mit 10 kg am Knie beriicksichtigt werde.

(2) Weiterhin sei angenommen, daf der Momentanpol der Stabbewe-
gung zundchst im Unendlichen liege und somit auf alle Punktmassen
die gleiche Beschleunigung wirke,

(3) Das Fahrzeug soll beispielsweise 36 km/h = 10 m/s fahren und
eine Stoffédngerpolsterung besitzen, die bei linearer Kraft-Weg-Ken-

nung 30 cm nachgibt,

Das Bein wiirde nun iiber einen Weg von 30 cm auf eine Geschwindig-
keit von 10 m/s beschleunigt, was bedeutet :

2
mev = meass

2
2
a

1,1 0
2 s
fiir konstante Beschleunigung iiber den Weg s also a=~170 m/s2 .

Die Reibung zwischen Schuhsohle und Strafe soll nach R = G'p rund
500 N betragen.



Mit (1) und F=m.a ergibt sich am Stab @

10 kg , 1700 N ———
-,n l [ 3060N
£
E &
3}
2 l
2kg JL 840N—"

Am Beriihrungspunkt herrscht dann ein Biegemoment von
Mb =255 Nm + 102 Nm + 294 Nm = 651 Nm

In der Studienarbeit von H.-J. Bernhard[10]wird eine Bruchlast
von 294 kp auf Biegung angegeben (Anhaltswert, nach ATZ 1970).
Bei Belastung eines 50 cm langen Schienbeines in der Mitte ent-
spriche dies einem Biegemoment von ~750 Nm und lage damit in der
gleichen Grdfenordnunge. Die Polsterung konnte also ausreichen,

Da Kunststoffpolsterungen eine nichtlineare und geschwindigkeits-
abhingige Kraft-Weg-Kennung zeigen, wiirde die tatsidchliche Maxi-
malbeschleunigung erheblich liber der hier angenommenen liegen

und die Polsterung miifte noch viel starker ausfallen,

Dafl diese Abschidtzung gar nicht so unrealistisch ist, sieht man
daran, dafl Bernhard iiber die Energiebetrachtung zu mindestens

28 statt hier mindestens 30 cm Deformationsweg kommt. Eine genaue-
re Berechnung kdnnte iiber semigraphische Methoden erfolgen, wie
sie z. B. in der Getriebetechnik angewendet werden. Es bleibt al-
lerdings die Frage offen, ob angesichts der Komplexitat des Be-
wegungsablaufs, der stark schwankenden biomechanischen Grenzwer-
te und der hdchstwahrscheinlich doch kaum zu verwirklichenden
AusmafBe die Berechnung und Konstruktion eines fiir Fufigidnger opti-
malen Stofifangers iiberhaupt sinnvoll ist. Die Montage in Hohen,
wo das Knie nicht zertriimmert oder der gesammte Bewegungsablauf

positiv beeinfluflt wird, diirfte effektiver sein.
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Eine andere Losungsmoglichkeit bestdnde darin, auf herkommliche
Stofifanger zu verzichten und sie durch einzelne Kunststoffbau-
teile (Bilder 37, 39, 60) oder durch reversible Systeme, die sich
auf FuBiginger- und Selbstschutz abstimmen lassen konnten (Bilder
31, 35, 36, 37), zu ersetzen. Was Abstimmung in diesem Zusammen-

hang bedeutet, wird im folgenden Kapitel erlautert.

5:.3.2 Das Softface

Zu den genannten Moglichkeiten, auf herkommliche Stofifdnger zu
verzichten (Kapitel 5.3.1), besteht eine weitere in der Einfiihrung
eines Softface, vom ADAC auch mit "Matschnase' iibersetzt, Dieses
Softface (Bilder 40, 41, 42, 43, 44,6 47 48, 50, 65, 84) 148t sich
auf die sehr unterschiedlichen Anforderungen fiir den FuBlgidnger-
schutz und den Selbstschutz von Pkw und Insassen abstimmen. Ab-
stimmung bedeutet, der Pkw-Vorbau erhidlt eine stufenprogressive
Deformationskennung, wobei jede Stufe eine Aufgbe erhdlt, wie in
Bild 41 ersichtlich. Das fangt beim FuBgingerschutz mit relativ
geringen Deformationskradften an und steigert sich iiber den Schutz
bei kleinen Geschwindigkeiten, sprich Parkkarambolagen, bis letzt-
lich zum Uberlebensraum. Das Softface soll also Knautschzone und
steife Insassenzelle, wie sie bei den meisten Pkw's der heutigen
Produktion bestehen, erganzen. Wie es aufgebaut sein kann und wie
es funktioniert, entnimmt man am besten den Bildern 40 bis 44 und
50, die wohl nicht weiter erlidutert werden miissen. Bei den gezeig-
ten Beispielen ist der Fufigingerschutz allerdings noch nicht aus-
driicklich beriicksichtigt worden; geschehen soll dies u., a. bei

dem noch in Arbeit befindlichen ILM-RSV, dem Minicars- RSV (Bild

65) oder auch den Nissan-Sicherheitswagen (Bilder 61 und 84).

56363 Der Front-Airbag

Im Gegensatz zum Softface ist der Front-Airbag ein aktives Sys-
tem., Er mufl durch ein besonderes Element ausgeldst werden und
benotigt eine Hilfsenergie, die ihn aufblidst. Dadurch ist er
erheblich aufwendiger und somit wegen der grofleren Zahl von An-
griffspunkten fiir Storeinfliisse auch potentiell unzuverlissiger
als ein passives System. Mochte man den Airbag schon vor der
Kollision in Funktion setzen, ben&tigt man Fiihler, die die Annihe-

rung eines Fufigingers rechtzeitig melden, ohne aber auch in
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ungefdhrlichen Situationen, wie z, B. beim Einparken oder durch
Kleingetier, ein unerwiinschtes Signal abzugeben,was ein bisher
nicht sicher geldstes Problem darstellt. Ungeachtet dessen gibt
es eine Reihe von Konstruktionen, die aber in erster Linie fiir
den Fahrzeug-~Selbstschutz gedacht waren. Rudolf Buchmann mdchte
in seinen Offenlegungsschriften 2017465 und 2053%103 (Bild 46) ein
Luftkissen in der Fahrzeugfront beim Fahren oder nur bei Gefahr
aufblasen, ohne das Ausldseelement zu beschreiben. Renault schligt
zum Ausldosen wadhrend der Fahrt ausschiebbare Stibe und Seile als
Detektoren vor (Offenlegungsschrift 2203846, Bild 45), Reimar
Pohlman einen Ultraschallsensor unter Ausnutzung des Doppleref-
fektes (Offenlegungsschrift 2330745). Als Fortfithrung dieser

Jdee ware eine Kombination von den bei mehreren Firmen in Erpro-
bung befindlichen Abstandswarngeriten mit dem Front-Airbag als
wirksame FuBgiangerschutzeinrichtung denkbar,

In einer Studie am ILM von M. Kramer und H. J. Bernhard [1(0] redu-
ziert sich der Front-Airbag auf einen Hauben-Airbag in Verbindung
mit einem Softface (Bild 47). Zundchst wurde hier, speziell fiir
den Fufligdngerschutz, an einen Grofi-Airbag von der Fahrzeugfront
iiber die ganze Haube gedacht (Bild 47 oben). Um ein Abgleiten
oder das Aufwerfen des Fufigédngers bis zum Windschutzscheibenrah-
men zu verhindern und um einen von der Fahrzeuggeschwindigkeit
abhiangigen Sensor in dem StoBfinger installieren zu kdnnen, wur-
de ein Softface angebracht, das eine pontonfdrmige Karosserie-
kontur erzeugt. Der gewilinschte Bewegungsablauf damit ist in

Bild 48 dargestellt. Wegen diverser technischer Probleme ist man
dann auf den auch die Kotfliigel freilassenden Hauben-Airbag in
Bild 47 unten zuriickgegangen. Ein Versuchsfahrzeug ist nicht

realisiert worden,

5e3ek Der Kiihlergrill

Bei fast allen heutigen Personenwagen besteht die Verkleidung

des Kilhlers entweder aus diinnem Blech oder aus Kunststoffteilen.
Zurickgezogen angeordnet hinter Stofifidnger und Haubenkante tritt
der Kiihlergrill demzufolge selten als Verletzungsort auf. Falls
nicht direkt dahinter unnachgiebige Teile der Fahrzeugmechanik
liegen, diirfte es ausreichen, wenn keine Schnittkanten bildende
oder splitternde Materialien verwendet werden. Ansonsten kdnnten
geschaumte und entsprechend steife Teile genommen werden, was dann

etwa wie in Bild 33 unten aussehen wiirde. Bei Verwendung eines
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Softface gibt es keine Probleme mit dem Kiihlergrill (Bilder 43
und 84).

5¢3¢5 Die Scheinwerfer

Die in den letzten Jahren zu bemerkende Tendenz zu grofiflachigen
und als Teil der Karosseriekanten ausgebildeten Leuchteinheiten
bringt fir den FuBlgidngerschutz erhebliche Probleme mit sich.

Schon bei relativ geringen Kollisionsgeschwindigkeiten konnen

die Abdeckglidser brechen und abgesehen von eventuell stehenblei-
benden Glaskanten tauchen dann oft die scharfkantigen Bleche der
Reflektoren wie Messer auf, was unter Umstianden zu tddlichen Ver-
letzungen fiihren kann ( Bild 49 ; das abgebildete Madchen erlitt
noch mehrere andere Verletzungen, die auch fiir sich allein zum
Tode gefiihrt hidtten ) .

Eine naheliegende Verbesserungsmoglichkeit ist das zuriickziehen
der Scheinwerfer in die Karosserie (Bild 52 links), insbesondere
dann, wenn an der Fahrzeugfront bereits nachgiebige Teile verwen-
det werden. Das hat jedoch einige stromungstechnische Nachteile
wie einen hohen Staudruck in den entstehenden Hohlen und eine
starke Verschmutzung der Streuscheiben zur Folge; bei Schneefall
wiirden sie sich zusetzen, ohne dafl der Fahrtwind oder die Warme
der Lampen etwas dagegen ausrichten kdnnten und besonders leistungs-
féhige Reinigungsanlagen notwendig werden.

Konnen die Scheinwerfer nicht verlegt werden, sollten die Streu~
scheiben aus zerkriimelndem Sicherheitsglas hergestellt sowie
Trennbleche wund Reflektoren stets mit umgebogenen Kanten versehen
oder wie in den Bildern 55 und 58 (oben) durch flache Bleche ab-
gedeckt werden,

In Verbindung mit einem Softface bietet sich eine weitere M6glich-
keit an. In der Offenlegungsschrift 2218927 (Bild 50) hat Kurt
Schwenk (VW) die Scheinwerfer auf einem zuriickweichenden StofAifdn-
gerteil montiert, was sicherlich auch bei einem auf den FuBginger-
schutz abgestimmten Softface (Bild 41) zu machen wire.

Nachgiebig gelagerte und abgedeckte Leuchteinheiten werden noch

in Kapitel 6 (eigene L&sungsvorschliige) beschrieben.

Fir Zusatzscheinwerfer trifft das fiir die normalen Leuchteinheiten

gesagte ebenfalls zu. Man hat bei Ihnen jedoch, besonders beim




Nachriisten, einen groBeren Spielraum bei der Wahl der Anbrin-
gungsorte. Ungilinstig ist die Montage auf Gestellen, beliebt bei
Rallye- und anderen Sportversionen, ebenso wie die Anbringung

auf der StoBstange, wie Bild 55 oben zeigt. Leicht versenkt ange-
ordnete Zusatzscheinwerfer bei Serienfahrzeugen sind in Bild 54
zu sehen. Diese MaBnahme scheint auszureichen, denn beim Unfall-
forschungsprogramm in Berlin ist kein Fall bekannt, wo es bei
solchermafien ausgestatteten Fahrzeugen zu dadurch verursachten

Verletzungen gekommen ist.

5¢3.6 Die untere Frontschiirzenkante

Bild 55 zeigt eine ungewohlich schwere Verletzung durch die
Frontschiirze, wie sie nur bei hohen Geschwindigkeiten erwartet
werden kann. Meist schlagen die Fiile gegen das hier relativ nach-
giebige Blech (wie in Bild 85 unten); im vorliegenden Fall legte
sich das Bein nach einer Fraktur in Hohe der Stofistange jedoch so
eng an die Schiirze an, daB sich der FuB oberhalb des Kndchels an
der Kante verhakte und bis auf einige Muskelfasern abriBf. Wenn
man bedenkt, dafl nach einer Fahrzeug-FuBgidnger-Kollision die FiiBe
wegen der eintretenden Rotationsbewegung, bei Pontonfahrzeugen
z. Be um die Haubenkante, deutlich iiber die Geschwindigkeit des
Fahrzeugs in Fahrtrichtung beschleunigt werden, kann man das
Abtrennen des FufBes erklaren.,

Verhindern lieflen sich solche Verletzungen mit den in Bild 56
gezeigten Anderungen. Die Spoilerform wiirde das Abknicken des
Fufles erschweren, widhrend das weit nach hinten gezogene Blech

die Kante aus der Reichweite des Fufles verlegte.

5¢347 Die Fronthaubenkante

Nach dem Stoflfanger ist die Fronthaube die zweithdufigste Anstofi-
stelle am Fahrzeug, was eine kurze Vorabauswertung von 91 Fiallen
der Unfallforschung am ILM bestdtigte (Bild 16). Die Hauptbean-
spruchungsrichtungen der Haube zeigt Bild 57. In horizontaler
Richtung stoBt meist das Becken oder der Oberschenkel des FuB-
gidngers gegen die Haubenkante, die durch kleine Blechradien und
Versteifungen besonders unnachgiebig ist. Der Oberkdrper und

insbesondere der Kopf schlagen iiberwiegend von oben auf die Hau=-
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benfliche, In Bild 58 oben sieht man, wie stark die Haubenkante
bei der Kollision mit einem Fufigidnger trotz ihrer hohen Steifig-
keit eingedriickt werden kann und welche grofien Beschleunigungen
hier auf den Korper eingewirkt haben miissen.

Einige Ideen fiir Verbesserungsmoglichkeiten sind in Bild 59 zu-~
sammengestellt und beschrieben worden. Ausfiihrungsbeispiele dazu
finden sich in Bild 58 und 60 (Polsterung), Bild 62 (nachgiebige
Lagerung), Bild 66 (groBer Radius), Bild 85 und 107 (Keilform)
sowie in der Offenlegungsschrift 2229782 von VW (nachgiebig gela-
gerte Haubenkante). Einen ganz anderen Weg beschreitet Nissan mit
einem Schutzbiigel, der aber auch den Kopfaufschlag in eine nach-
giebige Zone der Haube lenken soll, In jedem Fall sind bei Verbes-
serungsmafinahmen die Auswirkungen auf den Bewegungsablauf zu prii-
fen (Bild 61).

5.3.8 Nummernschild, Zierleisten, Kiihlerfiguren u. a.

Der Unfallforschung in Hannover und Berlin sind bisher keine
Fdlle bekannt geworden, wo diese Fahrzeugteile nennenswerte Ver-
letzungen hervorgerufen haben, obwohl dies insbesondere bei Kiih-
lerfiguren und Nummernschildern zu vermuten gewesen widre, Das mag
daran liegen, daf die Zahl der Automobile mit iliberfliissigem Zier-
rat der Mode und auch den verschirften Zulassungsvorschriften
entsprechend immer weiter =zurilickgeht, kann aber jedoch ebenso

in den eventuell zu geringen Fallzahlen dieser Vor-Ort-Unter-
suchungen begriindet und damit Zufall sein., Selbst wenn der Merce-
desstern oder die Spirit of Ecstasy von Rolls-Royce federnd mon-
tiert sind, bleiben Weichteilverletzungen immer zu befiirchten,
wenn auch nicht so schwere wie sie sich z. B. bei dem feststehen-
den Jaguar der adlteren Typen dieser Marke ergeben kodnnten.

Den Nummerschildern konnte der Effekt zugute kommen, dafl sie sich
meist an den Stofifédngern befinden und diese Verletzungen verur-
sachen, die jene der Schilder iiberdecken., Es sind wiederholt nach
vorn umgebogene Unterkanten der Kennzeichen beobachtet worden
(stimmt mit Bild 8a, Skizze B, C nach D iiberein und entspricht
dem typischen Bewegungsablauf), die zumindestens Schiirfwunden an
den Beinen verursacht haben diirften, was z. B. durch Selbstklebe-
kennzeichen (Bild 85) vermeidbar wire. Da zur Zeit ohnehin f&l-
schungssichere Ausfiihrungen entwickelt werden, sollte man Aspekte

des Fubgidngerschutzes hier recht bald beriicksichtigen,
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5¢39 Die Fronthaube

Als haufigstem Aufschlagsort fiir den Kopf neben Kotfliigel, Wind-
schutzscheibe und Rahmen kommt der Ausfithrung der Fronthaube
besondere Bedeutung fiir den Fufigingerschutz zu (Bild 16).

Man kann ihr als nichttragendem Teil eine relativ geringe Stei=-
figkeit geben und damit die auftretenden Kopfbeschleunigungen
deutlich unter diejenigen vom Windlauf oder Frontscheibenrahmen
senken., Polsterungen konnen hier relativ leicht angebracht werden,
ohne das Design des Fahrzeugs zu beeintridchtigen (z. B, beim
ILM-RSV), ebenso wie sich hier besondere Kunststoffstrukturen ver-
wirklichen lassen, die an tragenden Teilen im Allgemeinen nicht
moglich sind (Bild 37, 61, 107). Auch aktive Systeme wie der in
Bild 47 und 48 gezeigte Hauben-Airbag sind denkbar.

Bei den heutigen Fahrzeugen ist die Haube zwar in vertikaler
Richtung , abgesehen von den darunterliegenden Blechversteifungen,
wesentlich nachgiebiger als der Frontscheibenrahmen, aber die
meist oben befindlichen Trennfugen zu den Kotfliigeln und der Uber-
gang zum Windlauf haben doch eine hohe Festigkeit, die sich bei
Fronthauben mit voller ﬁberdeckung des Pkw-Vorbaus verringern
lieBe. In der Prinzipskizze in Bild 63 sind Kotfliigel, Windlauf
und Scheibenwischer abgedeckt, wihrend die Beispiele in Bild 62
und von Serienfahrzeugen in Bild 64 nur die Kotfliigel und in

Bild 72 unten nur den Windlauf und die Scheibenwischerachsen ein-
beziehen,

Man kann nun auch noch einen Schritt weiter gehen und die Kotflii-
gel nicht nur von oben abdecken, sondern zusammen mit der Haube
und dem Frontteil aus einem Stiick herstellen. Auch fiir den Fufi-
gidngerschutz wurde diese Bauweise bei dem Minicars-RSV in Bild 65
eingesetzt und mit Body Glove Concept bezeichnet; dafl sie sich auch
fiir Serienfahrzeuge eignet, zeigen die Beispiele in den Bildern

67 und 68,

5.3010 Die Kotfliigel

Vergleicht man die Bilder 16 und 17, fallt auf, daB in 25% der
Fille die Kotfliigel betroffen wurden und in 18 % der Fidlle als
Verletzungsort identifiziert wurden, wdahrend z. B. die Fronthau-
ben zwar in 37 % der Fidlle Anstofstellen, aber nur noch in 10%
auch Verletzungsorte waren, Erklidren 1lEft sich das mit den im

Vergleich zur glatten Haubenoberfliche (die Haubenkante wurde ge-
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sondert betrachtet) relativ steifen Blechkanten der Kotfliigel

an den Trennfugen =zur Haube und zu den Fahrzeugseiten. Wie schon
besprochen, schlagt der Kopf der angefahrenen Fufiganger meist von
oben auf den Vorderwagen und auch hdufig auf diese Zonen erhdhter
Festigkeit. Zudem setzt sich die vordere Haubenkante rund um den
Kithlergrill im Kotfliigel fort, der somit auch filir das Becken und
die Beine (bei Erwachsenen) als Verletzungsort auftritt. Neben den
in 5¢%.9 aufgefiihrten Mafnahmen fiir die Fronthaube (volle Uber-
deckung des Vorderwagens, Posterung) konnte hier auch das Herstel-
len von Haube und Kotfliigel aus einem nachgiebigen Kunststoffteil
iiber den konventionellen Blechstrukturen der heute iiblichen selbst-
tragenden Karosserien eine deutliche Verbesserung bringen (Bilder

65 bis 68).

53411 Zusatzspiegel auf den Kotfliigeln

Uberraschend hiufig wurde bei der Untersuchung von 67 Fdillen der
Unfallforschung Berlin ein Zubehdrteil als Verletzungsort heraus-
gefunden, das in vielen anderen Veroffentlichungen vdllig fehlt:
auf die Kotfliigel montierte Zusatzspiegel in 8% der Unfidlle.

Bild 69 zeigt, wie stark diese deformiert und dann mit ihren recht
stabilen Befestigungssockeln aus dem Blech herausgerissen werden
konnen. Hier wird ein Zielkonflikt deutlich, der schon in Kapitel 4
(Kriterien) im Polylemma dargestellt wurde., Einerseits sollte man
die Spiegel mdglichst nachgiebig machen und/oder die Sockel mit
Sollbruchstellen versehen, andererseits darf die Festigkeit nicht
so weit verringert werden, daff man nicht mehr durch eine Waschan-
lage fahren kann oder der Spiegel widhrend der Fahrt ins Schwingen
gerdit, Wegen der geringen Sichtwinkel und kleinen Bilder niitzen
diese Zusatzspiegel ohnehin nicht viel und man sollte sie einfach
weglassen, falls sie nicht z. B, fiir den Caravanbetrieb zwingend

notwendig sind.

53012 Die Radioantenne

Auf dem ersten Blick scheint von den meist nur diinnen Teleskop-
stdben der Antennen keine nennenswerte Gefihrdung der FuBginger
auszugehen., Wie Bild 70 jedoch zeigt, kann der Sockel durchaus

schwere Riflwunden verursachen, die sich im Gegensatz zu denen von
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vielen anderen Verletzungsorten ohne Kosten und konstruktiven
Aufwand vermeiden lieflen. Versetzt man die Antenne auf die hin-
teren Kotfliigel, ist auflerdem die Radioentstorung leichter., Auch
die flexiblen, gummiummantelten Spiralen sollten wegen der bisher
nicht versenkten Sockel hinten angebracht werden. Weitere Verbes-
serungsmoglichkeiten stellen die Frontscheibenantennen dar, die
es entweder eingelassen oder von innen (mit Verstidrker) aufzukle-
ben gibt. Auf das Dach montierte Antennen bieten ebenfalls einen
besseren Empfang und werden nur selten von Fuflgidngern erreicht;
der Unfallforschung Berlin liegt bisher nur ein Fall vor, wo das
Opfer auf das Dach geschleudert wurde (Fall 300, Bild 85).

563613 Beliiftungsdffnungen

In letzter Zeit aus der Mode gekommen, bei vielen Automodellen
der 60er Jahre noch hi#ufig zu finden, sind versteifte Lufteinlaf-
offnungen in der Fronthaube, sogenannte Hutzen. Schldgt bei einem

Unfall der Korper des Fufigédngers mehr von oben auf die Haube, wie

dies meist bei Pontonkonturen geschieht, mufl von ihnen keine be-
sondere Gefdhrdung ausgehen, wenn sie sich dann verformen. In Ver-
bindung mit Chromrandern oder verschlieflbaren Klappen kann das je-
doch der Fall sein, wenn der Korper auf der Haube nach oben rutscht,
eine Bewegung, die durch keilformige Karosseriekonturen begiinstigt
wird. Einfache Abhilfe bieten hier blofle Schlitze in der Haube
(Bild 71) oder auch die Verlegung der ﬁffnungen in Karosseriezo-

nen, die selten betroffen werden.

5e3e 1k Scheibenwaschdiisen

Orte stark erhohter Flidchenpressung beim Aufprall des Kopfes auf
die Fronthaube bzw. den Windlauf stellen aus deren Oberfliche
herausragende Diisen der Scheibenwaschanlagen dar. Durch das Ver-
legen in Beliiftungsschlitze oder die Montage direkt am Scheiben-
wischer lafit sich dieser Verletzungsort vermeiden, der zwar nicht
oft auftritt und vergleichsweise, z. B. gegeniiber den Wischer-
achsen, geringe Verletzungen verursacht, aber doch vollig unndtig
ist. Bild 71 zeigt oben Spritzdiisen auf der Haube, wie sie heute
liblich sind, unten dagegen unter der Haube endende und zu Diisen

geformte Wasserleitungen, aus denen durch die Beliiftungsschlitze



in der Haube auf die Scheibe gespritzt wird, Das ist sicherlich
auch billiger als etwa rund eineinhalb cm hohe, wie Hutmuttern

aussehende Ausfiihrungen, wie es sie noch gibt.

5¢e3615 Die Scheibenwischer

Die grofite Gefdhrdung durch die Scheibenwischer geht von den
Drehachsen aus. Sie miissen zwar mit einer vorgeschriebenen Min-
destfliche abgedeckt werden, was aber angesichts der hohen Auf-
prallgeschwindigkeiten des Kopfes vdllig unzureichend ist. Die
Bilder 72 und 73 zeigen die nach dem heutigen Erkenntnisstand

beste Losung, die Uberdeckung von Scheibenwischer, Windlauf und

— —

unteren Frontscheibenrahmen durch das hintere Ende der Fronthaube.

Ein Beispiel eines Serienfahrzeugs bringt Bild 72 unten, Varia-

tionsmoglichkeiten Bild 73 und Gesamtansichten die Bilder 63 und
66. Wenn man bedenkt, wie selten FuBgidnger bei Mittelklassewagen
mit Pontonform auf die Dachkante schlagen, bietet sich auch die

Montage der Wischer hier oben an, eine friiher nicht auBergewdhn-
liche Konstruktion. Die Scheibenwischerblidtter konnten eventuell
ihre Ruhestellung in einer vorzunehmenden Dachkantenpolsterung

<

finden,

5.3.16 Windlauf und unterer Frontscheibenrahmen

Die Torsionssteifigkeit einer selbsttragenden Karosserie wird
nicht allein durch die stabile Ausfiihrung der Pfosten und deren
AnschluBlecken erreicht, sondern auch durch die Einbeziehung von

Spritzwand und Frontscheibenrahmen bzw. Heckscheibenrahmen und,

soweit vorhanden, der Trennwand zwischen Insassen- und Kofferraum

in das Tragwerk. Anforderungen der passiven Sicherheit beziiglich

des Uberrollschutzes konnen ebenfalls nur mit steifen Pfosten und

~Rahmen erfiillt werden, da die Fensterflichen sich nicht als

Schubfelder und zur Ubertragung von Normalkriften eignen. Das
Volumen der tragenden Elemente soll aus Sicht- und Platzgriinden

kleingehalten werden, so daB man ohne diese besonders unnachgie-

bigen Zonen am Pkw heute nicht auskommt., Der FuBigingerschutz wird

daher wegen der schlecht in die Karosseriestruktur integrierbaren

und die Sichtwinkel verkleinernden notwendigen Polsterungen am
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Frontscheibenrahmen erschwert. Es ist aber durchaus mdglich, das
Windlaufblech und das untere Frontscheibenrahmenteil abzudecken,
ohne Optik und Statik zu beeintridchtigen. Die Bilder 32, 51, 63,
66 und 72 zeigen Beispiele, wo die Frontscheibe unterhalb der hin-
teren Fronthaubenkante endet. Flache Polsterungen, die zumindes-
tens Beschleunigungsspitzen abbauen sollen, sind in den Bildern
75, 77 und 78 zu sehen.

Deutlich wirkungsvoller kann hier ein aktives System helfen. Die
Bilder 80 bis 82 beschreiben einen Windlaufairbag (Appel, Offenle-
gungsschrift 2711338), der sich im Ruhezustand unter der Fronthau-
be oder im Windlauf eingelassen befindet., Die Funktion ist Bild 82
zu entnehmen. Der Airbag ist grofl genug, um den Kopfaufprall auf
Jindlaufblech, Scheibenwischerachsen und Scheibenrahmen zu dimp-
fen, nimmt aber den Fahrzeugfiihrern nicht die Sicht. Eine detail-
lierte Beschreibung einer solchen Konstruktion befindet sich in

der Diplomarbeit Ahlgrimm [10] am ILM,

5¢3e17 Die A-Pfosten

Auf Grund der in 5.3.16 beschriebenen Probleme ist es sehr schwie-
rig, die A-Pfosten wie in Bild 84 einfach wegzulassen, auch wenn
die B-Pfosten z. B. auch im Hinblick auf den Seitenaufprall wesent-
lich verstdrkt werden. Polsterungen wie in Bild 83 haben zur Zeit
groBere Aussichten auf Verwirklichung. Da diese aber die Sichtwin-
kel mehr oder weniger einschrinken, bietet sich auch hier ein ak-
tives System wie ein schlauchformiger, um den ganzen Rahmen lau-

fender Airbag nach dem Vorbild des Windlaufairbags an.

503018 Die Dachkante

Ebenso wie die zuvor besprochenen anderen drei Seiten des Front-
scheibenrahmens ist auch die Dachkante relativ steif. Aus aero-
dynamischen Griinden kann hier keine dicke Polsterschicht angebracht
werden, ebenso wie das Blech des Daches keine besondere Wolbung
nach oben iiber den Rahmen erfahren kann., Bild 85 zeigt einen be~-
sonders schweren Fall der Unfallforschung Berlin, wo sich zusatz-
lich ein Stahlschiebedach ungilinstig ausgewirkt hat, ein bisher ein-

maliger Verletzungsort fiir Fulgédnger der Programme in Hannover und




Berlin., Dennoch, die geringe Verformung der Dachkante und der
Umstand, dafl der Fufligianger mit dem Unterkiefer und nicht etwa mit
der Schlife aufgeschlagen ist, konnte der Grund dafiir sein, daf
er iberlebt hat. Auch kleine Deformationswege sind wirkungsvoll,
wenn sie das Uberschreiten bestimmter biomechanischer Grenzwer-
te verhindern. Bild 86 zeigt dazu eine Dachkantenpolsterung, die
"machbar!' ist, und sich in diesem Sinne bewidhren soll, Wenn man
auch nicht genau sagen kann, wieviel mm die Polsterung nachgeben
mull, bleiben keine Zweifel daran, daB eine diinne Polsterschicht
besser ist als keine,

Eine andere LOsungsmdglichkeit ist der Offenlegungsschrift 2246847
von Martin Schatta zu entnehmen. Er schligt vor, eine besondere

Sicherheitsscheibe bis ins Dach zu ziehen (Bild 92).

5¢3.19 Die Windschutzscheibe

Bild 88 zeigt zwei unterschiedliche Scheibentypen nach ihrer Zer-
storung. Die ESG-Scheibe (thermisch vorgespanntes Glas) ist zwar
zerbrockelt, aber die im Rahmen verbliebenen Glasreste bilden im-
mernoch eine Gefahr., Bei der VSG-Scheibe ( zwei durch eine Kunst-
stoffolie verbundene Glasschichten) sind die Scherben im geschlos-
senen Verband geblieben; die Folie hat das Eindringen des Kdrpers
verhindert und zus&dtzlich Energie aufgenommen. Nachteilig ist je-
doch, daB die Schnittkanten beim Abgleiten des Kdrpers, meist der
Kopf, wie eine Raspel wirken konnen. Fiir den Insassenschutz ist
bereits erwogen worden, die innere Scheibe sehr diinn zu machen
oder ganz wegzulassen, Diese Versuche scheiterten bisher an der
Herstellung der diinnen Glasschichten bzw. der mangelnden Kratz-
festigkeit der Kunststoffe, was sich aber vielleicht in Zukunft
andern konnte, z. B, durch die Triplex-Scheibe von British Ley-

land bzw. durch regenerierbare oder doch kratzfeste Folien.

563420 Der AufBlenspiegel

Der Unfallforschung in Berlin und Hannover ist bisher kein Fall
bekannt, wo ein Fuflgidnger vom AuBenspiegel an der Tiir ernsthaft
oder iiberhaupt nur nennenswert verletzt wurde. Die in Bild 93

sichtbaren, am Spiegel verklemmten Haare zeigen jedoch, daB der

Kopf nach dem Abgleiten iliber den A-Pfosten an die Spiegelglashal-
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terung gekommen ist und ebensogut den Sockel hitte erreichen
konnen, der hier nicht wegklappen kann. Es ist iiberhaupt bemer-
kenswert, daf die meisten modernen Spiegel gut nach hinten weg-
klappbar sind, obwohl nur selten jemand von der Fahrzeugseite
gestriffen wird, wdhrend nach einer Frontalkollision der Korper
meist von oben auf Scheibe, A-Pfosten oder Spiegel trifft., Um
diese vertikale Beanspruchung des Spiegels zu vermeiden, reicht
es vollkommen aus, die Auflenspiegel nur ein wenig weiter hinten
anzubringen, um einen Kontakt auszuschliefien; Bild 94 zeigt Fahr-

zeuge mit dieser Anordnung.

53021 Dachrinne, Blechkanten

Die StVZO bzw., die ECE-Regelung Nr. 26 schreiben zwar fiir Kanten
der Fahrzeugoberfliche Mindestradien vor, lassen jedoch die Mdg-
lichkeit offen, diese nur mit diinnen Zierleisten zu iiberziehen,
ohne damit die Gefahrdung der FuBginger spiirbar herabzusetzen.
Giinstiger sind kunststoffverkleidete Leisten wie in Bild 96 bzw,.

in die Karosserieoberflidche eingelassene Wasserablaufkanidle,

5¢3.22 Fahrzeug allgemein

Die an vielen Teilen des Wagens notwendigen Polsterungen fiihrten
zu Uberlegungen, ob man nicht gleich die gesamte Fahrzeugoberflidche
einbeziehen , die Polsterstarke kontinuierlich auf die an den ver-
schiedenen Stellen anfallenden Beanspruchungen abstimmen und even-
tuell auf eine Lackierung dann vdéllig verzichten sollte, In seiner
Offenlegungsschrift 1755512 beschreibt Karl Wilfert (Daimler Benz)
einen Fahrzeugaufbau mit Kunststoffiiberzug. Diese Schicht soll
nicht nur je nach Beanspruchung unterschiedlich stark sein, son-
dern auch eine von innen nach auBen zu- oder abnehmende Hirte be-
sitzen. An besonders exponierten Stellen sollen Hohlrdume vorge-
sehen werden, aus denen Gas oder eine Fliissigkeit entweichen kann.
Abgesehen von den hohen Kosten diirfte dieser Vorschlag heute auch
wegen der langen Fertigungszeiten fiir diese Kunststoffiiberziige

nicht zu verwirklichen sein.



-114a

563423 Auffangvorrichtungen

Obwohl die Unfallforschung der letzten Jahre ergeben hat, daB

die schwereren Verletzungen meist vom Primiaranprall des Fufigdn-
gers gegen das Fahrzeug stammen (Bild 22), stellen Vorrichtungen,
die den Sturz auf die Strafle verhindern oder mildern sollen, ei-
nen auffallenden Entwicklungsschwerpunkt dar. Eine Gegeniiberstel-
lung verschiedener Systeme bringt Bild 97. Der bekannteste Fang-
biigel wurde von British Leyland vorgestellt (Bilder 98 - 100); es
blieb bislang jedoch bei zwei Prototypen (einer davon in Bild 100).
Ahnliche Fangbligel kamen noch von mehreren anderen Firmen, wobei
die Unterschiede im Grunde nur in der Form, der Ausldsung und im
Antrieb liegen, Die Bilder 102 bis 108 zeigen ebenfalls Konstruk-
tionen, die das Heruntergleiten des Korpers von der Fronthaube
verhindern sollen., Das Klappolster von Peugeot~Renault in Bild 101
ist eine Kombination einer Haubenkantenpolsterung mit einer Auf-
fangvorrichtung. Allen gemeinsam ist das Problem, daff die Full-
ginger moglichst genau so wie in Bild 98 oder 101 aufgeschopft
werden miissen; in anderen Situationen versagt das Gerat mit gro-
Ber Wahrscheinlichkeit., Es besteht zudem die Gefahr, dafi sich der
FuBbgénger an dem mit der notwendigen hohen Geschwindigkeit hervor-
tretenden Fangelement verletzt, was jedoch bei einem Biigel wie
z.ih dem von Kiihnel eher befiirchtet werden mufi als bei dem Air-
bag von Porsche. Eine andere Moglichkeit besteht darin, den Kor-
per direkt festzuhalten wie in Bild 105 dargestellt; einen Vor-
laufer nach diesem Prinzip von 1925 sieht man in Bild 113, Zur
Erginzung dieses kleinen Riickblicks dienen auch die Auffangvor-
richtungen der Bilder 112, 114 und 116 sowie 111, wo schon 1925
eine 'Neuentwicklung' von 1976 vorweggenommen wurde. Die Wirksam-
keit ist allerdings bei beiden gleichermaBlen zZweifelhaft.

Dem Auffangkorbkorb von 1924 aus Bild 112 liegen iibrigends Erkennt-
nisse zugrunde, die erst in den letzten Jahren durch die moderne
Unfallforschung bestidtigt wurden. Singer und Wortmann haben damals
offenbar schon Versuche durchgefithrt, die ergeben haben, dafl sich
die Fubgénger besonders beim Anprall gegen das Fahrzeug verletzen
und das dieser demnach primidr verhindert werden sollte. Ein Zitat
aus dem Patent befindet sich in Kapitel 2.2.7 .

Zusammenfassend mufl zu allen Auffangvorrichtungen gesagt werden,
dafl sie nur wirksam sind, wenn die Fufigidnger frontal und ohne

grofle Eigengeschwindigkeit auf die Haube aufgeschopft werden und



ohnehin nur noch herunterrutschen konnten, statt weggeschleu-
dert zu werden. Ein Fall, wo das Fuji-Bodennetz geniitzt hitte,
ist der Unfallforschung in Berlin und Hannover bisher nicht be-
kannt und, wie Versuche am ILM gezeigt haben, duBerst unwahr-
scheinlich. Eine Verringerung der Abwurfweiten ist nach dem heu~
tigen Erkenntnisstand am besten durch eine Optimierung der Ka-
rosseriekontur in Verbindung mit energieaufnehmenden Polsterun-

gen zu erreichen,

5¢3e24 Uberfahren

SchutzmaBnahmen, die das Uberfahren der FubBganger verhindern
oder die Folgen mindern sollen, sind in den letzten nicht mehr
veroffentlicht worden und, wie die Unfallforschung zeigt, auch
selten notige. In fritheren Jahren gab es eine Reihe von Abweis-
vorrichtungen nach Art von Kuhfingern oder Schneeridumern. Es
dirfte den Erfindern allerdings schwergefallen sein, mit einem
Auto wie in Bild 115 zu sehen, auf einem Bilirgersteigrand zu
parken, wie es in Berlin haufig gestattet ist. Das gilt auch fiir
den als Abweis~ und Auffangvorrichtung gedachten Drahtkorb, der
auf dem Foto in Bild 116 abgebildet ist. Es ist wohl sinnvoller,
den Unterboden zu gldtten als auf einen brauchbaren Bdschungs-~

winkel zu verzichten.
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504

Patente, Offenlegungsschriften

Die Probleme um die Sicherheit bei Kraftfahrzeugen auf allen
Gebieten haben schon erstaunlich friilh zu bemerkenswerten Kon-
struktionen gefiihrt, Das Mifitrauen gegeniiber den neuen Fahr-
zeugen spiegelt sich in den alten Patentschriften wider. Es
lassen sich deutlich die Konfliktsituationen erkennen, in die
der Fahrzeugfiihrer damals auf Grund der gesellschaftlichen

und sozialen Verhdltnisse kommen konnte. Viele Erfindungen

sind offenbar lediglich dazu entstanden, alle mdglichen Argu-~
mente gegen die Automobile zu entkridften. Dafl Sachlichkeit und
fundierte Erkenntnisse nicht so ernst genommen wurden wie heu-
te, zeigt sich zum Beispiel an der unglaublichen Vielzahl von
Konstruktionen zum Zerhacken von "in verbrecherischer Absicht
quer iiber die Strafle gespannten Drahtseilen', zweifelsohne sehr
handfeste Argumente gegen das Auto. Zum Tranchieren von FuBgin-
gern waren die meisten dieser Vorrichtungen allerdings auch sehr
gut geeignet. Ebenso bedenklich stimmen aber auch einige Kon-
struktionen zum Beiseiteschieben von "Personen, Tieren oder an-
deren Hindernissen auf der Fahrbahn'", die vermuten lassen, daB
die Unfallfolgen fiir den Fufligidnger keinen grofBeren Stellenwert
hatten als die freie Fahrt fiir das Automobil_ oder die Beschi-

digungen daran,

Unabhéngig von den teilweise recht amiisanten Aspekten einiger
Erfindungen und der offensichtlichen Funktionsuntiichtig man-
cher gut gemeinten Vorrichtungen miissen jedoch alle Patente da-
raufhin untersucht werden, ob nicht vielleicht doch ein Nutzen
daraus gezogen werden kann., Auf den ersten Blick unsinnige Din-
ge konnen sinnvolle Details enthalten, die bei einer nicht ge-
niigend vorurteilsfreien Betrachtung verloren gehen kdnnten.
Ein anderes Einsatzgebiet, durch neue Materialien ermdglichte
Verbesserungen oder durch konsequente Entwicklungsarbeit be-
triebene Verfeinerungen lassen dann wertvolle Konstruktionen
aus vorher sinnlosen Gedankensfriichten entstehen., Im Prinzip
unterscheiden sich die Fangvorrichtungen von 1914 langst nicht
so stark von denen von 1974 wie in ihrem Erscheinungsbild, das
heute ja noch utopisch genug anmutet und 1984 vielleicht nicht
mehr wegzudenken sein wird. Ist nicht schon das vorn am Wagen

angebrachte Luftkissen ein Airbag oder die zusammenlegbare
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Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge der direkte Vorginger
vom Fuji-Auffangnetz ? (Bilder 89 und 95 )

Die nun folgenden Patente und Offenlegungsschriften sind nicht

alle nur unter dem Stichwort Fufigdngerschutz zu finden, sondern
sind auch danach ausgesucht worden, ob sie Dinge enthalten, die
dafiir eingesetzt werden kodnnten, ohne urspriinglich dazu gedacht

gewesen zu sein,

Beim Kaiserlichen Patentamt angemeldet :

Patentschrift 169587 1905
Sicherheitspuffer, insbesondere fiir Motorfahrzeuge
Frederick Richards Sumnis, London

(Puffer soll Fufiginger zur Seite schieben)

Patentschrift 261764 1911
Schutzvorrichtung fiir Motorfahrzeuge und andere Wagen
Helene Beyer; Leipzig

(Abweisvorrichtung mit Rollen, soll Uberfahren verhindern)

Patentschrift 284345 1914
Schutzvorrichtung fiir Automobile
Gustav Harder; Hamburg

(Ausfahrbares Abweis- oder Auffangschutzgitter)

Beim Reichspatentamt angemeldet :

Patentschrift 405284 1922
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Ralph Mayne-Reade, Peter Joseph Quinn; Quebec
(Fangkorb, vorn am Wagen befestigt, fillt bei Kollision herab

und legt sich vor das Fahrzeug wie ein Schneeridumer)

Patentschrift 422259 1924
Fangvorrichtung an Kraftfahrzeugen
Jacob Singer, Béla Wortmann; Bratislava
(Beweglicher Korb, soll FuBigdnger auffangen, ohne daB dieser

gegen das Fahrzeug selbst prallt; Erwidhnung von Versuchen)




Patentschrift 436605 1925
Schutz- und Fangvorrichtung, insbesondere fiir Kraftfahrzeuge
Karl Spillner; Hamburg
(Bewegliche, nachgiebige Prallfliche,soll Fufiginger auffangen
und festhalten)

Patentschrift 443150 1925
Zusammenlegbare Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
John Joseph Kilbride; New York

(Auffangtuch, breitet sich vor dem Wagen aus)

Patentschrift 446584 1925
Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Otto Froebes; Koln

(Abweisvorrichtung mit Rollen, wie Schneeridumer)

Patentschrift 464753 1926
Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Halina Lieskau; Hamburg

(Abweis- und Auffanggitter aus Prefluftschlduchen)

Patentschrift 464849 1926
Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Otto Froebes, Heinrich Flégenhdfer; Koln

(Abweisvorrichtung mit Laufbindern)

Patentschrift 471857 1927
Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Ferdinand Schidfer; Diisseldorf

(Sitzformiges Luftkissen vor dem Wagen)

Patentschrift 483045 1928
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Arthur Kuhlmann; Hamburg
(Ausfahrbare Auffangflidche)

Patentschrift 486577 1929
Schutzvorrichtung fiir Fahrzeuge, insbesondere Kraftfahrzeuge
Albert Addicks; Boitwarden
(Schutzgitter vor dem Wagen)
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Patentschrift 487151 1927
Vorrichtung an Kraftfahrzeugen zum Schutze gegen Zusammen-
stof
Jean Van De Putte; Ch&teau Hoogport

(Abweisvorrichtung mit Rddern)

Patentschrift 492642 1928
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Erich Tellschow; Speyer

(Beweglicher Auffangrechen)

Patentschrift 511441 1929
Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Friedrich Harby, Plau
(Umlaufende Schutzstange, auch zum festhalten gedacht)

Patentschrift 513643 1929
Schutzvorrichtung filir Fahrzeuge, insbesondere Kraftfahrzeuge
Albert Addicks, Boitwarden
(Zusatz zu 486577)

Patentschrift 518863 1929
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Erich Tellschow, Speyer
(Zusatz zu 492642)

Patentschrift 538052 1928
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Arthur Kuhlmann, Hamburg
(Zusatz zu 483045)

Patentschrift 544167 1927
Schutzvorrichtung an Kraftfahrzeugen
Ernst Petersen, Stuttgart

(Auffangvorrichtung aus Schraubenfedern)

Patentschrift 570010 1933
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Eugen Seilfried, Waldkirch
(Aufgerolltes Blech, entrollt sich vor dem Wagen)
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Patentschrift 642667 1932
Fang- und Bremseinrichtung an Kraftfahrzeugen
Heinrich Karl, Jersey City, USA
(FuBgingerfangvorrichtung kombiniert mit Bremsklotzen fiir den

Wagen)

Beim Deutschen Patentamt angemeldet :

Patentschrift 932537 1955
Kraftfahrzeug mit windschnittigem Wagenaufbau
Béla Barenyi, Karl Wilfert, (Daimler Benz AG)
(Bewegliches Front- und Endteil am Pkw)

Patentschrift 957099 1957
Elastischer Stofifdanger fiir Kraftfahrzeuge
Emile Claveau, Paris

(Als Stoffidnger in die Karosseriekontur integriertes Luftpolster)

Auslegeschrift 1005858 1957
Kraftfahrzeugendteil mit einem vorstehenden Stof3schutz
Béla Barenyi
(Bewegliches Front- und Endteil am Pkw)

Auslegeschrift 1229408 1963
StoBauffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Daniel Schidt, Neufl-Weckhoven

(Mehrteilige StoBfinger, die eine Servobremse ausldsen)

Auslegeschrift 1289441 1968
Kraftfahrzeugendteil mit einer StoBstange aus Kunststoff
Porsche

Auslegeschrift 1680290 1967

StoBstange filir Kraftfahrzeuge
Renault
(Softface-dhnliche Stofifianger aus Blech)
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Offenlegungsschrift 1755512 1968
Aufbau fiir Fahrzeuge, insbesondere Personenkraftwageh
Karl Wilfert, Gerlingen (Daimler Benz)
(Schaumstoffiiberzug fiir Pkw-Oberfliche)

Offenlegungsschrift 1956182 1969
Schutzscheibe fiir Kraftfahrzeuge
Hartmut Seiler, Karlsruhe

(Mehrteilige Scheibe mit Fliissigkeitsschicht dazwischen zur |

Stofdampfung und/oder Lichtabsorption)

Offenlegungsschrift 2017465 1970
Verfahren zur Aufprallminderung bei Kraftfahrzeug-Auffahrunfidllen
Rudolf Buchmann, Mannheim

(Front-Airbag)

Offenlegungsschrift 2053103 1970
Verfahren und Vorrichtung zur Aufprallminderung bei Kraftfahr-
zeug-Auffahrunfadllen
Rudolf Buchmann, Mannheim

(Front-Airbag in Softface)

Offenlegungsschrift 2056452 1970
Luftdruckstofistange
Otto Korf, Frankfurt

Offenlegungsschrift 2108383 1971
Abfangseilgitter, eine Schutzvorrichtung vor dem Auto, um den
Aufprall abzufangen

Arthur Doller, Freiburg

Offenlegungsschrift 2203846 1972
Energieaufnehmende Einrichtung
Renault
(Airbags vor dem Pkw, ausgeldst durch Fiihler, die sich

vor dem Wagen mit der Geschwindigkeit vergréfern)

Offenlegungsschrift 2215296 1972
Fahrzeugfrontscheibe als Schutz- und Auffangvorrichtung

Martin Schatta, Paderborn
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Offenlegungsschrift 2218927 1972
Fahrzeug, insbesondere Kraftfahrzeug, mit einer Stofifdnger-
anordnung
Kurt Schwenk, Wolfsburg (VW)
(Auf dem StoBfidnger in einem Softface befestigte, beim Anprall

mit zuriickweichende Scheinwerfer)

Offenlegungsschrift 2229782 1972
Fahrzeug, insbesondere Kraftfahrzeug, mit einem aus Gummi oder
Kunststoff bestehenden Karosserie-~Endbereich
Michael Miller, Mdrse (VW)

Offenlegungsschrift 2246847 1972
Fahrzeugfrontscheibe als Schutz- und Auffangvorrichtung
Martin Schatta, Paderborn

(Zusatz zu 2215296) (Nachgiebiger Scheibenrahmen u. a.)

Offenlegungsschrift 2262293 1972
Pkw, mit Stoflenergie absorbierender Einrichtung
Porsche

Offenlegungsschrift 2314551 1973

Sicherheitsstofistange fiir Kraftfahrzeuge
Daimler Benz AG
(Gummiwulst klappt unter dem Wagen hervor nach vorn oder von

oben herab wie ein Biigel)

Offenlegungsschrift 2330745 1973
Vorrichtung zur Verringerung der Wirkung von Kraftfahrzeug-
kollisionen
Reimar Pohlmann, Aachen

(Durch Ultraschallsensor ausgeldster Airbagpuffer vor dem Pkw)

Offenlegungsschrift 2339940 1973
Auffangvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge
Leonard Pearson, Victor Jehu, Crowthorn (TRRL)
(Fangbiigel um die Fronthaube angeordnet)
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Offenlegungsschrift 2454389 1974
Sicherheitseinrichtung an Fahrzeugen zum Schutz von Fufigingern

Richard Haar (VW)

(Auffangvorrichtung, zangenformiger Biigel klappt nach vorn)

Offenlegungsschrift 2455258 1974
Sicherheitseinrichtung an einem Fahrzeug zum Schutz von Fuf3-
géingern
Dieter Protze (vw)

(Auffangvorrichtung, Airbag-Biigelkombination auf der Fronthaube)

Offenlegungsschrift 2514951 1975
Kraftfahrzeug, insbesondere Personenkraftwagen
Porsche

(Auffangvorrichtung, schlauchfdrmiger Airbag um die Fronthaube)

Offenlegungsschrift 2514952 1975
Kraftfahrzeug, insbesondere Personenkraftwagen
Porsche
(Auffangvorrichtung, Schlafaugen-Biigelkombination auf der

Fronthaube)

Offenlegungsschrift 2609427 1976
Fahrzeug mit Sicherheitseinrichtung
Leonard C. Pearson , GB (National Research Development Corp.)

(Auffangvorrichtung, Biigel vorn mit beweglicher Fronthaube)

Offenlegungsschrift 2711338 1977
Kraftfahrzeug mit Einrichtungen zum Dadmpfen des Aufpralls ei-
nes Fufigangers
Hermann Appel, TU Berlin
(Windlaufairbag)

Offenlegungsschrift 2711339 1977
Kraftfahrzeug mit einer in FuBgidngerhdhe befindlichen Front-
haube
Hermann Appel, TU Berlin
(Bewegliche Fronthaube)
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6. Eigene Losungsvorschlage
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6.

Eigene LOsungsvorschlage

6.1 Scheinwerfer / Leuchteinheiten

Die schon in Kapitel 5.3.5 beschriebene, von den Scheinwerfern
ausgehende Gefiahrdung fiir den Fufigidnger 1lafit sich zwar relativ
leicht verringern, indem man sie versenkt anordnet, in der

Praxis ergeben sich dadurch aber einige Probleme. Das Aussehen,
die Aerodynamik, die Verschmutzungsneigung, der Raumbedarf und
die Leuchtwinkel diirfen sich nicht zu stark verschlechtern, Da-

raus resultieren die folgenden Losungsvorschlédge.,

6.1.1 Abgedeckte Leuchteinheiten

In Bild 51 sind die Scheinwerfer nur etwas zuriickgezogen ange-
ordnet und mit einer nicht splitternden, elastischen Scheibe
abgedeckt worden. Diese kann auch in einer eventuell vorgenom-
menen Polsterung gelagert sein und aus einem Material bestehen,
das zwar ausreichend kratzfest ist, bei einer Kollision mit ei-
nem Fulgédnger aber mitverformt wird und ihn vor direktem Kontakt
mit Scheinwerferglas oder Trennblechen bewahrt., Bild 51 unten
zeigt ein Gestaltungsbeispiel. Dieses Serienfahrzeug ist nicht

im Hinblick auf den Fufigidngerschutz so konstruiert worden, be-
weist jedoch, dafl dieser Losungsvorschlag ohne weiteres realisier-

bar ist.

6.1.2 Zuriickversetzte Scheinwerfer mit Reinigungsvorrichtung

In Bild 52 sind die Scheinwerfer in einer deformierbaren Fahrzeug-
front zurilickversetzt angeordnet worden., Die entstehenden Hoéhlen
werden mit einer glasklaren Kunststoffolie geschlossen, die bei
Verschmutzung etwas weitergespult wird wie ein Film in einer
Kassette. Dadurch werden z, B, auch angetrocknete Insektenreste
entfernt, die selbst Biliirstenwischern lange widerstehen kodnnen,

Auf den ersten Blick hin erscheint die Anlage unwirtschaftlich,
bedenkt man aber, dafl vielleicht 30m Folie auf einer Rolle sein
konnen und diese dann immerhin 200 mal um 15 cm weitergedreht
werden kann, f&dllt der Vergleich zu anderen Anlagen giinstiger aus.

Wenn zwei Rollen 10 DM kosteten und 6 Monate reichten, wiirden
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pro Jahr 20 DM Materialkosten anfallen, also nicht viel mehr als
Reinigungszusatze fiir die Scheibenwaschanlage kosten. Der not-
wendige Mechanismus konnte mit dem der bald vorgeschriebenen
Leuchweitenregelung gekoppelt und brduchte dann wohl nicht teu-

rer als herkdmmliche Anlagen werden.

6.1.3 Nachgiebig gelagerte Scheinwerfer

Den beiden in Bild 53 gezeigten Konstruktionen liegt die Beob-
achtung zugrunde, dafl Scheinwerfer oft auch schwerste Unfidlle
und damit hohe Beschleunigungen iiberstehen. Lagert man sie nun
nachgiebig, koénnten sie durchaus von einem relativ weicheh Gegen-
stand wie einem FuBgdnger unbeschidigt verschoben werden und
konnten diesen dann nicht mehr ernstlich verletzen. Die Funktion

dieser Konstruktion miiBte noch experimentell untersucht werden.

6.2 Einteiliges Fahrzeugfrontelement

Bild 65 enthi#lt Fahrzeuge, bei denen die Fronthaube, das Front-
teil und die Kotfliigel aus einem Stiick sind., Diese Bauweise ist
zwar nicht neu, wie die Beispiele in den Bildern 67 und 68 zei-
gen, aber bisher noch nicht fiir den FuBigéngerschutz herangezogen
worden; beim Minicars-RSV sollen zunichst Reparaturkosten ge-
senkt werden. Sie wiirde es ermdglichen, alle tragenden Strukturen
wie bei den heutigen Pkw's aus Blech herzustellen, diese dann
aber mit einem nachgiebigen Kunststoffteil voll abzudecken und
somit Zonen erhohter Steifigkeit am gesamten Vorderwagen zu ver-
meiden. Ein solches Fufigdngersicherheitsfahrzeug kodnnte wie in
Bild 66 aussehen.

Ein weiterer Vorteil ist, daB der Montageaufwand fiir ein Soft-
face wegfallt, weil das groflie Element die Stelle der Fronthaube
einnimmt, Modellvariatinen konnten durchgefiihrt werden, indem

man nur unterschiedliche Kunststoffelemente verwendet (gegebenen-
falls auch am Heck wie beim Lancia Stratos). Finanzielle Vorteile
gegeniiber konventionellen Fahrzeugen werden sich wohl nicht erge-
ben, vielleicht aber gegeniiber anderen fufigéingerfreundlichen

Konstruktionen,



6.3 Nachgiebige Scheibenwischerdrehachse

Allgemein wird das Abdecken der Scheibenwischer durch die hinte-
re Kante der Fronthaube als die beste Losung angesehen., Fiir alle
Fahrzeuge, wo sich das nicht machen 1#8t, kdnnte die in Bild 74
cezeigte Konstruktion vorteilhaft sein. Dabei s0ll sich die Dreh-
achse im Prinzip wie eine Sicherheitslenksaule verhalten, Liegt
die Aufschlagrichtung des Kopfes in dieser Achse, sollen sich die
Achsenden in die Zwischenhiilse driicken; schlidgt er schrdg dazu
auf, soll sich die Hiilse zusdtzlich verbiegen. Zur Erhdhung des
iibertragbaren Drehmomentes der Achse dienen die Langsnuten, in
die der Rand der Hiilse gepreBt werden soll, Zusdtzliche Filhrungs-
aufgaben konnte eine Kunststoffkappe iibernehmen,

Ohne Zweifel ist diese Losung nicht so gut wie die in Bild 73
aufgefiihrten Moglichkeiten, aber auch besser als keine Schutz-
maBnahme, Sie mufli auch nicht unbedingt so aussehen wie der Ent-
wurf; es konnen alle Erfahrungen mit der Lenksidule beriicksichtigt

und die Hiilse vielleicht auch durch ein Gitterrohr ersetzt werden.

64k Nachgiebig gelagerte Frontscheibe

Alle bekannten Frontscheibenrahmenpolsterungen stehen gegeniiber
der Scheibe vor. Das sieht nicht gut aus, hat aerodynamische

Nachteile und gibt der Scheibe nicht ebenfalls die Mdglichkeit,

nachzugeben., Eine Beeintrdchtigung der Sichtwinkel an den A-Pfosten

wird sich nicht vermeiden lassen, aber an der Dachkante und am
unteren Rahmenteil kann eine Polsterung angebracht werden, die
nicht auftrdgt. Dazu wird nach Bild 76 ein nachgiebiges Kunst-
stoffvpauteil vor den Blechrahmen montiert und in dieses die Schei-
be vorn eingefiigt. Die in den Bildern 77 und 78 gezeigte Windlauf-

polsterung konnte in diesen Kunststoffrahmen einbezogen werden,

6.5 Dachkantenpolsterung

Erfahrungsgemidfl lauft das Schmutzwasser, das nach Betidtigung
der Scheibenwaschanlage vom Fahrtwind an den oberen Scheiben-
rand getrieben wurde, beim nachsten Anhalten wieder herunter
iber die gerade geputzte Scheibe., Bei der in Bild 87 gezeigten
Polsterung sind Ablaufkanidle vorgesehen, durch die das Wasser

auf das Dach befordert wird. Eine grofie Anzahl und erweiterte
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éffnungen der Kandle sind mdglich, da sie die in Bild 86 rechts
abgebildeten Hohlrdume in dem Kunststoffteil ersetzen., Fiir den
Transport des Wassers sorgt ein kleiner Staudruck am Ubergang
Scheibe - Dichtung und die Unterdruckzone auf dem Dach,

Diese Wasserablaufkandle sind zwar keine FuBlgdngerschutzmafinahme,
aber wenn man wie hier das Angenehme mit dem Niitzlichen verbin-
det, kann man dem Autofahrer die nicht besonders elegant aussehen-

de Dachkantenpolsterung vielleicht ndherbringen.

6.6 MaBnahmen an der Frontscheibe

FuBgédngerschutzmaBnahmen an der Windschutzscheibe selbst sind
bisher nicht bekannt, wenn man davon absieht, daB die VSG~Schei-
be als gilinstiger gegeniiber der ESG-Scheibe angesehen wird, Die
folgenden Losungsvorschlige sind Brainstorming-Ergebnisse, also
denkbare Modglichkeiten ungeachtet zur Zeit bestehender technischer
Probleme. Es wire falsch, Ideen einfach fallenzulassen, wenn man
gar nicht sicher ist, dafl aufgetretene Schwierigkeiten nicht doch

eines Tages iliberwunden werden konnten.

6.6.1 Kunststoffiiberzogene Scheiben

Die VSG-Scheibe hat beim FuBgingerunfall zwar den Vorteil, daf
der FuBliginger wegen der Folie nicht (zumindestens selten) in den
Innenraum eindringen kann, aber beim Abgleiten von einer zerstor-
ten VSG-Scheibe mit intakter Folie kann seine Haut von den un-
zdhligen kleinen Schnittkanten der Scherben heruntergeraspelt
werden. Das konnte ein Kunststoffiiberzug wie in Bild89 vermeiden.
Leider gibt es bisher kein Material, das die optischen Eigen-
schaften und die Kratzfestigkeit von Glas mit grdfierer Elastizi-
tdt vereint. Das ist jedoch kein Grund, eine Konstruktion wie die
beiden in Bild 89 von vornherein als unrealisierbar abzutun. Bei
dem heutigen technischen Fortschritt ist es durchaus denkbar,

daBl vielleicht schon in naher Zukunft ein solches Material oder

auch eine regenerierbare Folie entwickelt wird.
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6.6.2 Luftkammerwindschutzscheibe

Bis zum Bruch einer Scheibe konnen erhebliche Krafte in diese
eingeleitet und damit grofle Beschleunigungen erreicht werden

(bis iiber 100 g, bei Insassenversuchen und ESG-Scheiben bis
ZOOgh[8]). Wenn auch der FuBgidnger erfahrungsgemdf durch den
Anprall an den Frontscheibenrahmen erheblich schwerer verletzt
wird, soll mit der luftgefiillten, elastischen Scheibe in Bild 90
auch hier eine Verbesserung angestrebt werden., Vorbild war die
aufblasbare Ersatzwindschutzscheibe. Sie ist heute bis zu 100 km/h
benutzbar und es konnen sogar dabei die Scheibenwischer betatigt
werden. Bei einer FufBigidngerschutzscheibe miiften selbstverstiand-
lich noch die optischen Eigenschaften, die Stabilitidt bei hdhe~
ren Geschwindigkeiten und die Verschleififestigkeit der Oberflache
verbessert werden. Das konnte z, B. durch einen hdheren Druck

in der Luftkammer und einem aus einer kratzfesten Schicht auf ei=-
ner reillfesten Tragerfolie bestehenden Material erreicht werden.
Die bei der abgebildeten Ersatzscheibe sichtbare Wulst am Rand
konnte vergroflert und vor Scheibenrahmen und A-Pfosten verlegt
werden, wobei eine weitere Polsterung eventuell entfallen kdnnte.
Angesichts des kleinen Preises der Ersatzscheibe von rund 15 DM
ist zu vermuten, dal auch eine Sicherheitsscheibe dieser Art bil-
liger als eine VSG~Scheibe oder gar eine Triplex-Scheibe ist,
ohne eine geringere passive Sicherheit zu bieten. Dabei fallt

die Gefahr von Schnitt- oder Augenverletzungen, der Grund fiir

die Entwicklung der Triplex-Scheibe, sogar vollig weg. DaB es
moglich sein kann, ein kratzfestes und trotzdem elastisches Mate-
rial herzustellen, zeigt z. B, Aluminium, das zwar relativ weich
ist, aber eine Oberflidche aus dem zweithirtestem Material iiber-
haupt, nédmlich Korund, besitzt, welches bei Verformung nicht
abplatzt.

6.6.3 Doppelscheiben mit Luftpolster

Diese in Bild 91 gezeigten Konstruktionen sollen die Beschleuni-
gungsspitzen abbauen, die ein Kopf beim Aufprall erleidet., Werden
von innen oder auflen ausreichend grofie Kridfte ausgeiibt, entweicht
die dazwischen befindliche Luft durch einen entstehenden Spalt
(oben) oder wird durch einen AuslaBkanal gedringt (unten), wobei
Energie abgebaut wird. Die Scheiben haben innen keine Glasschicht

mehr, weil hier die Folie nicht beansprucht wird. Die Nachteile
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der Verbundglasscheibe (siehe 6.6,1) konnen hier zwar nicht wie
bei der Luftkammerwindschutzscheibe vermieden werden, dafiir gibt
es aber keine Probleme mit der Kratzfestigkeit. Bei der im Bild
oberen Konstruktion werden die Scheiben durch ein Gasdruckpolster
gcegen die Einfassung geprefit und damit abgedichtet., Unten befin-
den sich Gummifedern bzw, ein elastisches Band zwischen den Schei-
ben und driicken diese gegen die Umfassunge.

LaBt man die Luft zwischen den Scheiben zirkulieren und erwadrmt
sie, erhdlt man beheizbare Frontscheiben ohne Beeintrachtigung

der optischen Eigenschaften.

6.7 Schaumstoffauflenspiegel

Die AuBlenspiegel der heutigen Fahrzeuge zeichnen sich dadurch
aus, daf sie nach hinten wegklappbar oder die Spiegelfl&chen

am Sockel nachgebend gelagert sind. Beansprucht werden sie jedoch
eher von schrag oben, wenn der Korper vom A-Pfosten abgleitet.,
Dann konnen sie aber nicht nach unten wegklappen bzw, der Sockel
bleibt stehen und kann selbst Verletzungen verurschen, Der Un-~
fallforschung Berlin / Hannover ist kein Fall bekannt, wo ein Fufi-
ganger von einem Pkw nur seitlich gestriffen und von einem vor-
stehenden Teil verletzt wurde, weder vom Spiegel noch von den
Tirgriffen, Einmal ist ein FuBlginger seitlich gegen den Kotflii-
gel gerannt und hat diesen derart verbeult, so dafl er vom fahren-
den Fahrzeug weggeschleudert wurde. Beim Fall 81 (Berlin) muf

der Bewegungsablauf wie oben beschrieben abgelaufen sein., Er ist
jedoch nicht voll auf den Spiegel geschlagen, sondern hat diesen
nur gestriffen und sich die Haare ausgerissen, Ware er etwas wei-
ter hinten auf den Spiegel getroffen, hdtte sich in diesem Falle
der in Bild 95 gezeigte Schaumstoffauflenspiegel bewdhren konnen,
Der Sockel ist in die Karosserieoberflache eingelassen und beweg-
lich, wahrend die vorstehenden Teile mit der daraufgeklebten
Spiegelfldche aus einem abbrechenden Schaumstoffelement bestehen,
wobei die Beanspruchungsrichtung beliebig ist. Selbstverstandlich
muf} die Steifigkeit des Materials so gewahlt werden, dafl es nicht
schon in einer Waschanlage versagt. Die Verstellung wird nach in-
nen verlegt. Durch hinein- bzw. hinausschrauben der durch die Tiir
reichenden Bolzen mit Drehknépfen an der Innenseite 1l&aBt sich die

Sockelplatte in alle Richtungen neigen, wodurch sich die Spiegel-
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flidche dreht.

Es darf hierbei jedoch nicht iibersehen werden, daf die zuriick-

versetzung von abklappenden Spiegeln mit kleinen Sockeln wie in

Bild 94 hdchstwahrscheinlich fiir die FuBgingersicherheit vdllig

ausreicht,.
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7 Forderungen an Legislative und Industrie
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7

Forderungen an Legislative und Industrie

7«1 Vorschlage fiir die nahe Zukunft

Die StoBfédnger sollten tiefer als bisher angebracht werden,
um Frakturen der Kniegelenke zu vermeiden, Thr Profil darf
weder Abtrennungen noch Triimmerfrakturen der Beine beglinsti-

gene.

Bei Modellvariationen sollte gepriift werden, ob konventionel-
le Stofifdnger nicht das Anbringen eines Softface ersetzt wer-

den konnen.

Die Frontschiirze unten sollte entweder mdéglichst tief herun-

tergezogen oder weit nach innen umgebogen werden.

Der Kiihlergrill sollte keine harten, splitternden oder Schnitt-

verletzungen hervorrufenden Teile enthalten,

Die Scheinwerfer sollten stiarker versenkt angeordnet werden.
Die Streuscheibe mufl aus Sicherheitsglas bestehen.
Nach einer Zerstorung der Streuscheibe diirfen die Reflektoren

nicht als scharfkantigen Bleche nach vorn auslaufen.

Auf der Stoflstange oder auf Gestelle vor dem Kiihlergrill mon-

tierte Zusatzscheinwerfer sollten verboten werden.

Wenn die Fronthaubenkante nicht gepolstert werden kann, sollte

die Haube nachgiebig gelagert werden.

Die Fronthaube sollte den gesamten Vorderwagen iiberdecken und

keine Zonen stark erhdhter Steifigkeit aufweisen.

Zusatzspiegel auf den vorderen Kotfliigeln sollten nur noch bei

Anhédngerbetrieb gestattet werden,

Radioantennen diirften nicht mehr auf den vorderen Kotfliigeln

montiert werden.

Scheibenwaschdiisen sollten in die Ansaugschlitze fiir die Innen-

beliiftung oder unter die hintere Fronthaubenkante verlegt werden,
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Die hintere Kante der Fronthaube sollte die Scheibenwischer-

achsen verdecken,

Der Windschutzscheibenrahmen sollte so weit wie moglich ge-

polstert oder nachgiebig gestaltet werden.

Die Frontscheibe sollte aus einem Verbundglas bestehen, das
nach einem Bruch moglichst keine Schnittkanten hervorstehen

oder eine rauhe Oberflache entstehen 1laft.

Fiir alle Teile der Fahrzeugoberfliche, die von vorn gesehen
hinter der Dachkante bzw. der Lenkradebene liegen, reichen

die Vorschriften der geltenden StVZO aus.

72 Vorschlage fiir die weitere Zukunft

Pkw's sollten generell mit einem Softface ausgestattet werden,
bei dem die eigentlichen StoBfinger unter der Kunststoffhaut
liegen und ein Teil des Deformationsvermdgens auch auf FuBigin-

gerunfidlle abgestimmt ist.

Form und Steifigkeit der Fronthaube sollten in Verbindung mit
dem Softface derart gestaltet werden, daB der PrimiranstoB bei

der Mehrzahl der Verungliickten ertridglich wird.,

Die Fronthaube sollte auch bei Kleinwagen eine Mindestlinge
aufweisen, die ein Aufschlagen des Kopfes am Windschutzschei-
benrahmen bis zu noch festzulegenden Kollisionsgeschwindigkei-

ten verhindert.

Die Steifigkeit der Kontaktzonen sollte so abgestimmt werden,

daB iiberall dort, wo ein Uberschreiten bestimmter biomechanischer
Grenzwerte bis zu einer festzulegenden Kollisionsgeschwindigkeit
aus konstruktiven Griinden nicht zu vermeiden ist, die Verletzun-

gen in der Regel keine ernsthafte Lebensbedrohung darstellen.

Nach Moglichkeit sollten passive Schutzsysteme den aktiven vor-

gezogen werden, da sie weniger storanfiallig sind.
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Staat, Automobilindustrie und Versicherungswirtschaft sollten
gemeinsam nach Wegen suchen, dem Autofahrer einen gewissen Aus-
gleich fiir die Kosten der Sicherheitsmaflnahmen anzubieten, da

er ja dann auch die volkswirtschaftlichen Schiaden der Unfalle
verringert.
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Programm zur Literaturanalyse

Wegen dem groflen Zeitaufwand, der schon fiir die Aufbereitung
einer Literaturstudie in der GroBfenordnung wie z., B, fiir den
FAT-Bericht Nr, 4 ndtig ist, 14Bt sich eine detaillierte Aus~
wertung nach verschiedenen Kriterien nicht mehr manuell durch-
fihren, Mit dem vorliegenden Programm wurden iiber tausend Lite-
raturstellen daher verschliisselt und abgespeichert, indem ihr
Inhalt auf Stichworte zuriickgefiihrt und dann fiir jede Stelle eine
Lochkarte mit Kennzahlen und etwas Klartext eingelesen wurde.

Das Rechenprogramm hat nicht nur die Aufgabe, die Stichworte

( 2 Parameter, siehe Kapitel 1) zu zihlen, sondern auch alle

sich ergebenden Verkniipfungen aufzulisten und nach Verkehrsteil-
nehmerart sowie nach der Anzahl der enthaltenen Parameter getrennt
auszudrucken. Die Seiten (Page) 1'bis 3 geben das Fortranprogramm
wieder, Danach folgen eine Stichwort- und eine Stichwortgruppen-
matrix, wie sie in Kapitel 1 beschrieben wurden. Das letzte Blatt
enthilt eine Liste der Stichwortezu einer Verkehrsteilnehmergrup-
pe und deren Haufigkeit.

Uber Absichten und Ergebnisse dieser Untersuchung wird auf der

IRCOBI-Tagung 1977 in Berlin [7] ausfiihrlich berichtet werden.
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IF(FELD (L oM) aEW.00)G0TOLB
IF (FELU(LsM) o2 Qo GRUPPE {TJK s IK) ) VEKTOR(IJK) =VEKTOR (1 UK) +1
UGRUP (L s EUK) =vERKTUR ([ UK}
CONTINUE
CONTINUE
IFAFELD(L9M) oNEWQU) ISTICHW(FELD (LoM) 2 =1
CONTINMUE ’
DU3BLKUM=L 954
TILKJIM) =ISTICHW (LKJIM)
CunTINUL
VG 120 M=ls7
V0 126 LJK=le7
IF (UORUP (LoM) «BT o 0) NGRUPPE (M9 IUK) =NGRUPPE (Ms [UK) +OGRUP (L9 LUK}
00 136 IM=lsbe
DO 136 1[JUK=ir54
1F (1 (IM) 00T o 0) IGRUPPE (IMy 1 1UK) =1GRUPPE (IMs [ 1UK) +1 (1IJUK)
CONTINUVE
IF (XeEQ40)0GOTO 25
PRINT laoly
PRINT 9999 1UsX
FORMAT (50X [29#=PARAMETRIGE AUSSAGEN KOMMEN “9FS.l9® MAL VOR®s///)
vy 137 IL=1lsD4
IGRUPPE (TLsIL)=0
PRINT 138s (IORUPPE (IL91IK) 2 IK=1954)
FORMAT (HX 94 )
LO 113 L=1.7
PRINT 1149 (NOURUPPE (LK) sK=107)
FURMAT (LHUsDUX7110)
CONTIHUE .
D0 96 LKJM=1yna
IF (N(LKJIM) o HE o QI PRINT 769 (STICHW (LKUMeK) oK=198) sN(LKIM)
FURMAT (X3 ®UAS STILHWURT  #y8ALUs®  KUMMT  %4149% MAL YUR®)
PRINT 777y IXL
FORMAT (1HUsbXe® ZUR ZEIT SIND # I16s® EINZELNt STICHWORTE GESPEICHE
XRT$#e///7/)
DU Y/ lukslel
VERTOR(1JUK) =Y
DU vH IM=lsd
VU 95 1UKk=1s7
1E (FELU(IMe4) oNELART(IXY))G0OT0 95
VERTOR (TJK) =VEKTUR([JUK) +OGRUP (1149 1UK)
CONT INUE
V96 TUK=1ls7
IF (VEKTOR(IJK) oEWe 0) GUTOYS
PRINTICUSVEKTOR(1UK) 9GRUPPE (IUKs 1)
FORMAT (DX 9ES IST EnNTHALTEN® 9 J4s#MAL GRUFPE®sAL)
CONT IHUE
FORMAT(IOXe3A395X0AL9OXsALeSX9sA2sOXKsALLe///7)
FORMAT (1HG9/7/7/77950X s #ANZAHL DER ENTHALTENEN UNFALLPARAMETER GLEI
XCH #9lce//)
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PROGRAM BLCUORN 73773 OPT=0 TRACE FIN 4.,5+410
115 3 FORMAT (1192 2UR ZeIT SINU®I49*L ITERATURSTELLEN GESPEICHERT®)
’ 2 FORMAT(3A3s2A19A29A11010]2)
13 FORMAT(5X98A10)
11 FORMAT (BALO)
SToP
120 END
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d) Anschriften von Firmen und

Forschungsinstituten



Anschriften von Automobilfirmen in deutschsprachigen Lindern

Audi NSU Auto Union AG
Postfach 220
8070 Ingolstadt

Bayerische Motoren Werke AG

Petuelring 130 oder Postfach 40 02 40
8000 Miinchen 40

Ford-Werke AG
Ottoplatz 2
5000 Kdln-Deutz

Heinz Melkus KG Sportwagenbau
806 Dresden
Leipziger Str. 27

DDR

Daimler-Benz AG Daimler-Benz AG
Mercedesstrafie Postfach 226

7000 Stuttgart 60 7032 Sindelfingen 1

Automobile Monteverdi AG
4102 Binningen-Basel
Oberwiler Str. 14 - 20
Postfach 67

Schweiz

Adam Opel AG
Postfach 1560
6090 Riisselsheim




Dr. Inge he c. F. Porsche KG
Postfach 40 06 40
7000 Stuttgart

Custoka Fiberglas Austria
Inh. Gerhard Hdller
8714 Kraubath 55

Osterreich

VEB Sachsenring Automobilwerke

95 Zwickau
DDR

Volkswagenwerk AG
Postfach
3180 Wolfsburg

VEB Automobilwerke Eisenach
59 Eisenach

PostschlieBfach 218-19

DDR

Entwicklung:
Postfach 11 40
7251 Weissach



Anschriften von Automobilfirmen in

aller Welt

AC Cars Ltd.
Thames Ditton
Surrey KT70SG

England

Alfa Romeo SpA
Via Gattamelata 45
20149 Milano

Italien

American Motors Corporation
14250 Plymouth Road

Detroit

Michigan 48232

USA

Otosan otomobil sanayi a. s.
PK 102 Kadikoh

Istambul

Tiirkei

Aston Martin Lagonda (1975) Ltd.
Newport Pagnell
Buckinghamshire MK16 9AN

England

British Leyland UK Ltd.
Austin-Morris Group
Longbridge Works
Birmingham 31

England



Autobianchi del Gruppo Automobili Fiat
Via Fabrio Filzi 24
Milano

Italien

Bricklin Vehicle Cororation
6900 East Camelback Road
Scottsdale

Arizona 85251

USA

Bristol Cars

368-370 Kensington High Street
London W14 8NL

England

British Leyland Ltd.
Leyland House
Marylebone Road 174
London NW1 5AA
England

Calspan Corporation
P, 0. Box 235
Buffalo

New York 14221

USA

Carbodies Ltd.
Holyhead Road
Coventry
Warwickshire

England



Checker Motors Corporation
2016 N Pitcher Street
Kalamazoo

Michigan 49007

USA

Chrysler Corporation

341 Massachusetts Avenue
Highland Park

Michigan 48203

POB 1118

USA

Chrysler France
136 Champs-Elysées
75 Paris 8°

Frankreich

Société Anonyme Automobiles André Citrol¥n

Quai André Citrodn 133
75 Paris XV°©

Frankreich

Daihatsu Kogyo Co. Ltd.
1-1 Daihatsu-cho

Ikeda City

Osalka

Prefecture

Japan

Nissan Motor Co. Ltd,.
17-1

6-chome

Ginza

Chuo-ku

Tokyo

Japan




Ferrari SpA
Corso Guglielmo Marconi 10
Torino

Italien

Fiat Concord
Cerrito 740
Buenos Aires

Argentinien

Fabrica Nacional de Motores SA
Luiz

km 23

Duque de Caxias

Caxia Postal 90

200 000 Rio de Janeiro

Brasilien

Ford Motor Company
The American Road
Dearborn

Michigan

P. 0. Box 2053

USA

Ford Brasil S. A.

Av, Rudge Ramos

1501 Sao Bernando do Campo
Caxia Postal 8610

Brasilien

Ford Motor Company Ltd.
Dagenham
Essex

England



General Motors Corporation
3044 West Grand Boulevard
Detroit

Michigan

USA

Hindustan Motors Ltd.
9/1 Mukherji Road
Calcutta 1

Indien

General Motors - Holden Pty., Ltds,
P, 0. Box 1714
Melbourne

Australien

Honda Motor Co. Ltd.
No. 5

5=-chome

Yeasu

Chuo-ku

Tokyo

Japan

Hongki Motor Car Works
Shenyang
Manshuria

Volksrepublilk China

Hyundai Industries Co, Ltd.
Bae Jae Building 55-4
Seosomoon~Dong
Seodaemoonku

Seoul

Siidkorea



Ika - Renault S, A,
Sormiento 1230
Buenos Aires

Argentinien

International Harvester

401 North Michigan Avenue

Chicago
Illinois 60611
USA

Isuzu Motors Ltd.
22-10 Minami-oi
€~chome
Shinggawaku
Tokyo

Japan

Jaguar Cars

British Leyland UK Ltd,
Browns Lane

Allesley

Coventry

England

Jeep Corporation
14250 Plymouth Road
Detroit

Michigan 48232

USA

Jensen Motors Ltd.
Kelvin Way
West Bromwich

Staffordshire B707JU

England



Shiguli V /S Avtoexport Avtoexport

Smolenskaya Pl., 32/34 14, Volkhonka St.
Moscow G-200 119902 Moscow
UdSSR USSR

Automobili Ferruccio Lamborghini S.p.A.
Via Modena 12

40019 Sant Agata Bolognese

Bologna

Italien

Lancia & Co

Fabbricé Automobili S.A,
Via Vincenzo Lancia 27
10141 Torino

Italien

Leyland Innocenti S.p.A.
Via Pitteri 81
20134 Milano

Italien

Group Lotus Car Companies Ltd.
Norwich

Norfolk NOR92W

Wymondham

England

Engins Matra

Division Automobile

B. P. 178

78140 Vélizy-Villacoublay
Frankreich



Toyo Kogyo Co. Ltd.
6047 Fuchu-Machi
Agi-gun

Hiroshima

Japan

Minicars Inc.

35 La Pathera
Goleta
California 93017
USA

Mitsubishi Motors Corporation
33-8 Shiba

5=-chome

Minato.ku

Tokyo

Japan

Moretti

Stabilimenti Carozzeria Automobili
Via Monginevra 278-282

10142 Torino

Italien

Morgan Motors Company Ltd.
Pickersleigh Road

Malvern Link
Worchestershire WR14 2LL
England




Panther Westwinds Ltde.
Canada Road

Byfleet

Weybridge

Surrey

England

Automobiles Peugeot
75 Avenue de la Grande Armeée
75761 Paris cédex 16

Frankreich

Fabryka Samochodow Osobowych (FSO)
Ul. Stalingradzka
Warszawa

Polen

Puma Veiculos e Motores S. A.
Avenida Presidente Wilson 4413
C. Postal 42694

Sao Paulo

Brasilien

Reliant Motor Company Ltd.
Walling Street

Tamworth

Staffordshire

England

Régie National des Usines Renault
8~10 Avenue Emile Zola
92 Billancourt

Frankreich

Association Peugeot-Renault
Laboratoire de Physiologie et
de Biomécanique

18 Rue des Fauvelles

92 La Garenne-~Colombes

Boite Postale 16



Auto-Dacia
Bucuresti
Str. Lipscani 19

Rumanien

Rolls-Royce Motors Limited
Pym's Lane

Crewe

Cheshire CW1 3PL

England

Saab-Scania Saab Aktiebolag
Saab Car Division 58188 Linkoping
S-461 01 Trollhattan Schweden
Schweden

Société de Fabrication d'Automobiles S.d.r.l.
Sbarro

CH 1411 Les Tuileries-de- Grandson

P.0O. Box No 4

Schweiz

Shanghai Motor Vehicle Plant
Shanghai

Volksrepublik China

Seat S. A,
Avenida Generalisimo 146
Madrid 16

Spanien




Skoda
29360 Mlada Boleslaw
CSSR

Fuji Heavy Industries Ltd.
Subaru Building 7-2
Nishi~Shinjuku

i-chome

Shinjikuku

Tokyo

Japan

Chrysler UK Ltd.
P.O., Box 441
Bowater House
68 Knightsbride
London SWi1X 7LH
England

Suzuki Motor Co. Ltd.
Takatsuka 300
Kamimura

Hama-gun

Shizuoka Pref,

P.0. Box 116

Japan

Tatra Narodni Podnik
Koprinivce
CSS8R

Automobil de Tomaso S.p.A.
Via Emilio Ovest 1250
411000 Modena

Italien



R. V. Alfonso

DMG

Inc. Guevent Building
P.0.B., 1263

Manila

Phillippinen

Toyota Motor Company Ltd.
1 Toyota-cho

Toyota-shi

Aichi Pref.

Japan

TVR Engeneering Ltd.
Bristol Avenue
Blackpool FY2 OJF
Lancashire

England

Vauxhall Motors Ltd.
Kimpton Road

Luton

Bedfordshire U2 OSY

England

Volkswagen do Brasil S.A.
Via Anchieta

km 23,5

Sao Bernando de Campo
Caxia Postal 8406

Sao Paulo

Brasilien




Aktiebolaget Volvo
Torslanda
Goteborg

Schweden

Yue Loong Motor Company Ltd,
150 Nanking East Road

Sec., 2

Taipeh

Taiwan

Zawodi Crvena Zastava
3400 Kragujevac
Spanskik boraca 2

Jugoslawien

(Es wurden 40% der Anfragen beantwortet., Das erste Schreiben
kam nach einer Woche, das letzte nach einem Vierteljahr, Die
Qualitdt schwankte zwischen nicht mehr ernstzunehmenden Texten
und dem Angebot eines Versuchswagens. Weitere Informationen beim
Autor)
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°fo |
Amtliche westberliner
Unfallstatistik 1975
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\J Unfallforschung Berlin

50+ N\J 1975 und 76 (bis Aug.)

Kollisionspartner von FufBigangern
Grofibritannien 1968 (Mackay)
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FuBganger Radfahrer Mofa/Motorrad Pkw Lkw andere Objekte
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Verteilung von Pkw-Kollisionspartnern
Blodorn
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Schemaablauf eines Zusammen-
stoBes mit FuBginger, Fahr-
zeug sofort nach dem Anstof8

gebremst

as:

b:

Person frontal vor dem
Fahrzeug

Person quer zum Fahrzeug

E.Franchini, FIAT S.p.A., 1975

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Bewegungsablauf beim Fuflgangerunfall

Bild 8
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Haube

hoher
Haube hoher
+Norm*® - .Norm"-
Fahrzeug <:f~j:> ‘ Fahrzeug
/a’j;
%,\’ _/_ Haube
Haube oo niedriger
niedriger / Q
6-jahriges
YKoll * 25km/h Ki 9 YKoll = 45km/h
VKot = 28km/h $°/Mann Viotl = 45km/h ind
“/ Haube
Haube langer
ldnger
Norm '~
.Norm® - Fahrzeug
Fahrzeug
Haube
Haube kurzer
kirzer

Kiihnel/ Hafner, TU Berlin 1976

INsTITUT FUR Lanoverkenrsmittel | Der EinfluB von Karosseriekontur, Kor- Bild 9
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN pergroBe und Kollisionsgeschwindigkeit Blodorn.




Confipgurations estimées a 1'impact téte-véhicule.

Horme 55 ans - t m 80
78 ke

Biessures vihicule:

- douleur jambe cote
- plaie cuir chevel" 1mpact
- TC+PC < 1/4h
Blessures sol:
néant,
20-25 km/h

Femme 16 ans - ! m 60
La xe.

Blessures véhicule:
Fracture cheville
Contusion jambe
Plaie bras P

TC + PC /% hy
Plaies visare

cdté
impact

Blessures sol:
néant.

35-40 km/h

)

Hoowne 5} ans - 1 m 70U
6 KE.

Blessures viéhicule:

fracture jambe cote
plaie visare impact

Blessures sol:
Erosions cutanées.

20-25 km/h

Peugeot-Renault

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Aufprallformen

Bild 10

Blodorn




The car-pedestrian collision is made up principally of three
phases : the impacts of the pedestrian on the vehicle, sliding on
the bonnet and projection to the ground. The parameters of the
collision during the first phase are mainly, besides vehicle speed,
the relative height of foremost edge of bonnet and the centre of
gravity of pedestrian, as well as the distance of front face of
vehicle from the windscreen. In the second and third phases, the
time vehicle-pedestrian contact lasts, taken with braking intensi-
ty, bonnet length and, to a lesser degree, collision speed, de-
termine for the main part the kinematics of the pedestrian, taking
into account his position and speed at end of first phase.

Car-dummy collision at 36 km/h (I).

Peugeot-Renault 1976

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Bild 11

Fahrzeug-Dummy-Kollision .
Blodorn




—~———— Hannover

Mackay

(6B 1/7 ) Mackay 74, 26 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus Spuren
und Angaben von Zeugen und Fahrern ermittelt,
Einteilung in Bereiche von je 10 km/h, Punkte
Jewells in deren Mitte eintragen.

( D 4/5 ) Hannover T4, 38 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den
Spuren zurickgerechnet, Einteilung in Bereiche von
je 2 m/s, Punkte Jjeweils in deren Mitte einge-
tragen. |

LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwere von Kindern
bei FuBlgdngerunfidllen in Abhingigkeit

Bild 12

von der Kollisionsgeschwindigkeit Blodorn
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(GB 1/7 ) Mackay T4, 61 Fille, Unfallaufnahme
am Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus
Spuren und Angaben von Zeugen und Fahrern er-
ermittelt, Einteilung in Bereiche von je 10 km/h,
Punkte Jewells in deren Mitte eingetragen.
( D 4/5 ) Hannover T4, 59 Fille, Unfallaufnahme
am Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus
Spuren zurilickgerechnet, Einteilung in Bereiche
von je 2 m/s, Punkte Jeweils in deren Mitte ein-
gétragen.
ILM Mittlere Verletzungsschwere von FuBgangern in Blld 13
TU Berlin Abhéngigkeit von der Kollisionsgeschwindigkeit Blodorn




Summenhdufigkeit

in %
90 /,/”
v
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/ i
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60 / ackay
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0
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Kollisionsgeschwindigkeit V in %

(GB 1/7 ) Mackay T4, 184 Fille, Unfallauf-
nahme am Unfallort, Aufnahmegebiet
Birmingham.

( D 4/4 ) Hannover 75, 138 Fille, Unfall=-
aufnahme am Unfallort, Aufnahmegebiet
GroBraum Hannover.

ILM Summenhiufigkeit von Kollisionsge- Bild 14

Blodorn

. schwindigkeiten bei FuBgingerunfidllen
TU Berlin
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( D 4/6 ) Hannover 74, 50 Fille, bei denen der Kdrper-
schwerpunkt des FuBgidngers im Bereich der Fahrzeugfront

war, d. h. ohne seitliches Hineinlaufen.

(GB 1/7 ) Mackay T4, 184 Fille, nur Frontalaufprall.

ILM Haufigkeit von FuBgangerunfallen in}] Bild 15

TU Berlin | Abhangigkeit von der Kollisionsgeschw.| Blsdon__
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Windschutzscheibe
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Auf Kotfliugel montierte Spiegel
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Die Prozentangaben fiir die 198 AnstoBstellen beziehen sich jeweils auf 91

D 213

%

Pkw-FuBgangerunfalle.

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Anstofistellen bei Pkw-Fuflgangerun-
fallen (TU Berlin, Stand 9.76)

Bild 16
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Die Prozentangaben fiir die Verletzungsorte beziehen sich jeweils auf 67 Pkw-FuBgangerunfdlle.
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INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Verletzungsorte bei Pkw-Fufliganger-

Bild 17

Blodorn

unfallen (TU Berlin, Stand 9.76 )
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Verletzungsorte bei Pkw-Fullganger- Bild 18

unfallen (TU Berlin, Stand 9.76 ) Blodorn
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nach Bernhard,

TU Berlln, 1973
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Besondere Gefahrenzonen am Pkw

Bild 19

| Blodorn




Verletzungsschwere

AIS,,

A

7 e

w7/
/(/ P AIS=avk2 (D45 )
d — — —Pontonform  a=0,027
—Keilform a=0,017

— —x—Pontonform ( D 4/4 )
e —Keilform
—— O-—Kastenform

L ) { I 1 >(%)
4 6 8 10 12 14 16 18 20 22
Kollisionsgeschwindigkeit

( D 4/5 ) Hannover T4, 66 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Spuren

zuridckgerechnet.

( D 4/4 ) Hannover 75, 14 Fille Kastenform, 87 Fille
Pontonform, 26 Fille Kei'lform.

JOCIC ]
74 ) £
o—o> e gl
Ponton - Kastenform

LM

TU Berlin

Verletzungsschwere in Abhingigkeit von |[Bild 20

der Fahrzeugkontur und der Kollisions-
geschwindigkeit bei FuBlgdngerunfillen Blodorn




Verletzungen durch

das Fahrzeug die StraBenoberfléche
Hannover Mackay Hannover Mackay
(45%) 28% —1— 23,6% (23%) 55%—1—50,6%
1, 8% 0,09%
(14%) 9% —1— 0,0% ( 4%) 9%—F—6,1%
(30%) 197‘/’ — 7,3% ( 7%) 17%‘_—'—15’5%
( 5%) 3%_—_297% ( O%/ 073__0’773
(177) 1% ——12,9% ( 0%) 0% —T—4¢4,1%
(4755) 30,.—4—51,7% ( 8%) 19% —+—2%,0%
Summe sSunae Sunne Sunane
1585 1005 100% 42% 1009 100%

(GB 1/5 ) Mackay 67, 94 Fille, Unfallaufnahme
am Unfallort, linke und rechte Kdrperhdlfte
zusammengefaft.

( D 4/5 ) Hannover T4, 35 Fille, Durchschnitts-
alter 71,5 Jahre, Unfallaufnahme am Unfall-
ort, PrimdrstoBl an der Fahrzeugfront.

Haufigkeit von Verletzungen einzelner i
'Lhﬂ Korperteile bei FuBgdngerunfillen durch Eg“d 21

Anprall gegen das Fahrzeug und durch

TU Berlin| aurprall aur die StraBenoberfliche Blodorn




AISm

7 Fahrzeuganprall
6 - :/,
5~ x//
x /
44 / /
x /
/
3 /
/ /
~7 T T —x
2 4 o =" x —— — Mackay
X .
x - Hannover
1 7
-7 ()
2 L 8 10 12 14 16 . 516 e
10 20 30 40 50 60 >60 (kmy °
h
AISn
4
StraBenaufprall
3 ] — — —Mackay
Hannover
2 1 x x
17 //X":"'*—/“—_—-x X TT—x Do g —x (o
X~ -
3 —t £ g p_ 12 14 1€ 216 S -
10 20 30 40 50 €0 >60 (km)
h™

(GB 1/7 ) Mackay 74, 61 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Spuren
und aus Angaben von Zeugen und Fahrern ermittelt,
Einteilung in Bereiche von je 10 km/h, Punkte jeweils
in deren Mitte eintragen.

( D 4/5 ) Hannover T4, 66 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Spuren
zurilckgerechnet, Einteilung in Bereiche von Jje 2 m/s,
Punkte jeweils in deren Mitte eingetragen.

LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwere von FuBgingern
nach Anprall gegen das Fahrzeug und nach

Bild 22

Aufprall auf die StraBenoberfliche in

Abhingigkeit von der Kollisionsgeschwind.k.Eﬂbddfn




Anzahl der Fidlle
in %

100

90 -

80 A1

70 1

60 A ///// /////x

50 o

40 A1 :{:/x
30 A
o]/

10 ~

Ll AJ

0 T 16 20 30 4 50 60 70 80 90 100

Lebensalter in Jahren

X: (D 4/3 ) Hannover T4, 969 Fille, 1973 aus der
Polizeistatistik; die Punkte sind Mittelwerte in
den Altersklassen 0-6, 7-15, 16-20, 21-30,
31-40 usw.
o: (GB 1/7 ) Mackay 74, 81206 Fille in GroB-
britannien 1971,
ILM Summenhdufigkelt der unfallbeteiligten B“d 23 :

TU Berlin

FuBginger in Abhingigkeit vom Lebensalter B'lfdd orh




(°/o}

100
/] l /
1/ / /[
T
50 /
/ 2\ o va
)4 L A
/ /,/
10 v
I // L~
10 1% 18 22 26 30 34 38 42 46 50 54 58 62 66 70 (cmi
1)2: ( D 4/10) Appel 75, KniehShen aller in der BRD 1973 tddlich verungliickten
Fullginger. 1 : Kinder bis 15 Jahre 2: Erwachsene und Kinder
344 : (GB 1/7 ) Mackay 74, schwer und tddlich verungliickte FuBginger 1971
im Vereinigten Konigreich, 3: Bottom of Knee [.: Top of Knee
| LM e . y Bild 24
Summenhaufigkeit der Kniehohen verunglickter FuBganger
TU Berlin Blodorn




AISm AISm
Mackay Hannover Hannover Mackay
1,7 2,1 1,8 2,1
0,0— 2,0 1,8 —4,4
1,3""‘""1,3 190 1’5 194"""1)7

1 1,0 | 1 1’0
1,8——3,8 . 3,0 42,7
. ] 2
’3 -l s . ’O
1,6 - . 1,8
1,3——1,4 1,9 ] 1,9 1 12521
1,0 . 1,0

Kinder ( bis 14 Jahre )

Erwzchsene (ab 15

Jahre)

(GB 1/7 ) Mackay T4, 61 Fille, ohne seit-
liches Hineinlaufen, einige Daten zur
besseren Vergleichbarkeit gemittelt.

( D 4/5 ) Hannover T4, 66 Fille, inner-
und auBerorts, ohne seitliches Hineinlaufen.

|LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwere AISm einzelner
Kd8rperteile bei FuBgingern

Bild

25
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Variationsspielraum Legalitat

I B A

Funktionssicherheit Kosten Plausibilitat
gl N | s "N
Nachgiebkeit < ~Design
Waschanlagenfestigkeit—| Fuflgangerschutzmalinahmen |-=—Wirksamkeit
“~ ~ N
Gewicht =~ Instandsetzungsmoglichkeit
N/ \ -
Luftwiderstand Diebstahissicherheit
. f —

Fertigungsmoglichkeiten

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Bild 26

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Polylemma Fufigangerschutz Bl5dorn




Bewegungsablauf

Beschadigungen
Verletzungen
g Kontaktstellen
Verletzungsschwere Verlet t
Verletzungshaufigkeit erielzungsorte
Prioritatensetzung Verletzungsmecha-
NISMUS
Konstruktive Mafinahmen
gk{iv pa,.;‘glv
Form Steifigkeit Form Steifigkeit
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN
: Bild 27
Entwicklung von Schutzmafinahmen
Blodorn




Art passiv passiv aktiv

Eigenschaften konstant variabel variabel
e Form + Form +
konstr. Mafinah F e
me orm Steifigkeit Steifigkeit Steifigkeit
| Einfluf auf . s /
Fahrzeugkollision v v
Einflu} auf . . / /
StraBenkollision T N
Abgestimmtes Nachgiebige Klappolster Front-Airbag
Frontprofil (je Aufprallzonen: (Peugeot/Renault) | Hauben - Airbag
nach Steifigkeit) nachgiebiges verschiebliche Windlauf-Airbag
Svstem Pfeilung Blech Fronthaube Bodennetz (Japan)
y Abrundungen Kunststoffauflagen Fangbuge! (TRRL)
Prallbugel (Nissan) | soft face Fangbugel (Porsche)
Prallbugel (Nissan) Airbag + Fangbiigel (Porsche)

Fangbiigel (Minicars)

Arten und Eigenschaften

5 Realitatsbezug ,
Serie Serie erwart. | Prakti-

vorhan. | denkbar Forschung | Idee Nutzen | kabilitat

System

Abgest.Frontprofil X + ++
Pfeilung X + ++
Abrundungen X + ++
nachgieb. Haube (x) X X ++ +
Prallbugel X +
Kunststoffauflagen X X + +
soft face (x) X ++ ++
Klappolster X +

verschiebl. Fronthaube X X + +

Front-Airbag

X
Hauben -Airbag X + --
Windlauf-Airbag X + -
Fangbugel X X o -
Bodennetz X + -

Realitatsbezug und Nutzen

nach Appel, TU Berlin 1976|

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Eigenschaften und Realitatsbezug Bild 28
von Fuflgangerschutzsystemen Blédorn




Formeinflusse

Rauhigkeit der ¢— Lange Haube — Neigung
Auflenhaut \ Windschutzscheibe
Rickversatz i
Hauben - Neigung

Haube
vorderkante ———»

Hohe ‘
Hauben-
vorder -
kante

Breite Stofifdanger

T
Hohe Stof3fanger Radius Haubenvorderkante

Steifigkeitseinflusse

Haubenvorderkante Haube Windlauf Windschutzscheibe

Dachrahmen

Windlaufsaule

Seitenteile
StoRfanger +

Steifigkeit: (Gesamt) Verschiebbarkeit
(ortliche) Nachgiebigkeit

nach Appel, TU Berlin,76

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Form- und Steifigkeitseinflisse als Bild 29

Parameter eines Fuflgangersicherheitsfz.'s | Bisdom




lange

Fronthaube

grofler Sicht-
winkel nach
unten

nachgiebige
Einfassung der
Windschutzscheibe

(A

//

Verbundsicher -
heitsglas

1

grofle Deformationswege
(grofle Abmessungen),
kleine Masse

vorstehender oder
integrierter, breiter {— |
Stoflfanger
/

hohe Lingssteifigkeit

in Seitenteilen und
Haube

4

|
\

\
Fixierung der Haube schmale Wind-
beim Wandaufprall laufsaule

nach Appel, TU Berlin 1976 -
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Merkmale eines SFl Bild 30
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN ( Sicherheitsfahrzeug fur Insassen) Blddorn




Kunststoffverkleidete

: -
+ 'Weiche abgerundete StoBnase Regenabweisleisten

Aufprall konzipiert

Harte Zoﬁ;n an der Motor-

Scheibenwischerarme nicht
F verdeckt

- 'ScheibenwaschdUSen stehen

vor

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

FuBgangerschutz an einem ESV

von 1971

Bild 31

Blodorn




British Leyland

ARINA PHASE 2(SRV?2)

Not to be published until 4 June 1974 Assembly Plant, Cowley, Oxford OX4 2LQ
Telephone 0865 777777 Ext. 234/5

This photograph may
be reproduced without
charge.

NEGATIVE

NUMBER
217325

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Sicherheitsfahrzeug von BLMC

Bild 32

Blodorn
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British Layland This photograph may

MARINA PHASE 2(SRV2) ™ T

BRITIBH

Photographic Sarvices

, NUMBER
4 i Assembly Plant, Cawley, Oxford OX4 200
Not to be published until 4 June 1974 SRR 27325

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Bild 32

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Sicherheitsfahrzeug von BLMC Siidorn




Verletzungsort mit Kordhosenabdruck

- :
. g
ddac —:_-:

Gepolsterter Stoffanger

Bei hoheren Geschwindigkeiten birgt diese Form aber die
Gefahr von schlecht verheilenden Trimmerfrakturen statt
glatter Briche in sich.

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Bild 33

Verletzungsort Stof3fanger .
Blodorn
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ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Herkdmmliche StoBfanger mit Gummi- Sicherheitsstoffinger mit Schaumstoffauflage zum

leiste als Schutz vor Parkkarambolagen Schutz von Fufigingern vor

Beinbriichen

( Nissan)

INSTITUT FUR_ LANDVERKEHRSMITTEL

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Gepolsterter Stofifanger

7604 1

Bild 34

Blodorn




SAAB Rich's Soft Cushions Bumper Menasco / Bayer / Jaguar

KUNSTSTOFF - .

ZELLBLOCKE WATERBUMPER SILIKONWACHS DAMPFER
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Reversible StoRfingersysteme Bild 35
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN e




2314551

o——.,».

sy .

,\\\?ﬁésno/otat

Zeichnungen entnommen aus
der Offenlegungsschrift
2314551 beim Deutschen
Patentamt, 1973 von Johan-
nes Jdger (Daimler Benz)

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Vorklappbarer Stof3fanger

Bild 36

Blodorn




VDI nachrichten Nr. 38 / 22. September 1971

MaBnahmen zum Schutz des Fuigingers

Strukturschaum; spez.Gewicht 045 gfom3

>
q=|

foscrierstéritos Marerial

g:w Flatienaicke 5mm
$0mm dick ’
Qwriickweehung

- {50
‘! SioRdsmofer; Dimpfungskratt
i Wakpia Wm/S

:S)'ah/b/ech,- 1mm dick

Urathanschoum; 150 mm dick,
sper.Gewvicht 12 gfem®

L4 "',
Urethonschaum — _» JI

> -7 -
”

Bild 1: Verbesserungen am Fahrzeug-
bug zur Verminderung der Untail-
foigen pei Kollisionen mit Fulligangern.

Charakteristisch flir die japani-
schen Statistiken Uber Verkehrs-
unfalle ist die darin ausgewiesene
hohe Zahl an tédlich verletzten FuB-
gangern. Rund 37% aller Unfall-

toten sind FuBganger, und ihr An-.

teil steigt weiter. Kein Wunder, daB
die japanischen Bemiihungen um ein
Sicherheitsauto gerade diesem Fak-
tum gerecht zu werden versuchen.

Forschungsschwerpunkt ist die
duBere Sicherheit. Wie muB das
AuBere der Fahrzeuge gestaltet

sein, damit sich der von ihnen er-
faBte FuBginger moglichst wenig
verletzt? Die Antworten auf diese
Frage versuchen mehrere Institutio-
nen zu finden:
Institute of Police Science, Society
of Automotive Engineers, Japan
Automobile Manufacturers Ass., eine
Gruppe von der Tokyo University
of Agriculture and Technology, fer-
ner Gruppen von der Osaka Indu-
strial University und am Kansai
Medical College. .
Schwerpunkte der Forschungen
sind das FuBgangerverhalten, ihre
physiclogischen und psychologischen
Verhaltensweisen kurz vor dem Zu-
sammenprall, Rickblickspicgel und
Rundum-Sichtverhdltnisse, Sehen im
Zwielicht und bei Nacht, die dyna-
mischen Vorgdinge nach dem Zu-
sammensto8 und der Bau verschie-
dener FuBgdngerattrappen. Bei den
meisten Aufgabenstellungen ist man
gezwungen, Neuland zu betreten.
Die Japan Automobile Manufac-
turers Ass. (JAMA) hat eine Reihe
grundsdtzilicher Feststellungen ge-
troffen, nach denen sie ihre die Kon-
struktion der Kraftfahrzeuge be-
treffenden Arbeiten ausrichtet: Heu-
tige Fahrzeuge verschlimmern die
Verletzungen  eines  FuBgingers,
wenn sie bei der Notbremsung nach
der Kollision mit ihm auch noch lber
ihn hinwegrollen. Erwachsene Fuf-
ganger werden zuerst an den Beinen
erfaBt und sterben vielfach durch das
anschlieBende Aufschlagen des Kop-
fes auf die Fahrbahn. Bei Kindern
betrifft die erste Kollisign den
qanzen Korper. Durch einen auf
StoBdampfer wirkenden StoBfanger
lieBen sich die Foigen des Zu-
sammenpralls betrachtlich mildern.
Die StoBfdnger sollten moglichst
tief liegen. Die Unfalifolgen mildern
konnte ebentalls ein StoBfanger, der
so geformt ist, daB er den erfaBten
FuBganger neben das Fahrzeuq
gleiten ldBt; hierbei besteht aller-
dings die Getahr, daB der FuBgdnger

National Research

-Stobddampfern gelagert

von einem nachfolgenden Fahrzeug
tiiberfahren wird. Ein bisher nahezu
unloshares Problem ist es, das meist
todliche Aufschlagen des Kopfes auf
die Fahrbahn zu verhindern oder
wenigstens den Verletzungsqrad zu
reduzieren.

Ihre Versuchsfahrzeuge rustet die
JAMA zundchst mit den in cen Bil-
dern gezeigten Schutzeinrichtungen
aus: energieabsorbierender ringior-
miger StoSfanger aus Kunststoif un
die gesamte -Stirnflache des Autos
herum: Kkeilférmiger BugabschlufB;
Stofifanqer, der in  hydrdaulischen
ist; Motor-
haube aus Kunsistoff, die sich nach
dem Aufprall eines FuBgadngers mit
ihm zusammen zurickschiebt.

An der Tokyo University kam
man zu ganz ahnlichen Vorschldgen.
Ein angefahrener Fulganger solite
zunachst einen Teil der Aufprall-
energie an den StoBfanger abgeben
konnen und sodann von ihm fest-
gehalten werden, damit er nicht auf
dic StraBe fallt. Sollte sich "dieses
Aufschlagen aber nicht vermeiden
lassen, dann sollte der FuBgédnger auf
die FuBe fallen. Nach der Kollosion
miBte vermieden werden, daB er
uiberrolit wird. Bis zu Geschwindig-
keiten von 20 km/h haben Versuche
bereits gute Ergebnisse gezeigt.

nach JAMA 197

INSTITUT FUR
~ TECHNISCHE

LANDVERKEHRSMITTEL
UNIVERSITAT BERLIN

Japanische Fufigangersicherheitsfahr-
zeuge der JAMA von

197

Bild 37
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471857

Ferdinand Schéfer in Dilsseldorf
Schutzvorrichtung fiir Kraftfahrzeuge

Patentiert im Deutschen Reiche vom 12, November 1927 ab

Die Erfindung bezieht sich auf eine Schutz- | die Lingsschniire, in Abb. 2 unter & nur dic 1,
vorrichtung fiir Kraftfahrzeuge mit cinem vorn ' Querschniire gezeichnet, wobei in Abb. 2 jede
am Wagen angebrachten Luftkissen mit zwei ; einzelne Linie eine durchgehende Reihe von
zueinander senkrechten Winden in Sitzform. @ Schniiren bedcutet. ’

Das Ncue besteht darin, dafd das Kissen im
Innern lediglich mittels Schniire derart ver-
steift ist, dal es ohne Zuhilfenahme eines
starren Baustoffes seine Form beibehilt. In
der Zeichnung ist mit %2 das Luftkissen be-
zeichnet, und es zeigt Abb. 1 das Luftkissen
in schaubildlicher Darstellung und Abb. 2 in
scitlicher Ansicht. Die Schniire sind durch
punktierte Linien dargestellt, und zwar sind
der Deutlichkeit halber in Abb. 1 unter ¢ nur

PATENTANSPRUCH : 20

Schutzvorrichtung  fiir Kraftfahrzeuge
mit cinem vorn am Wagen angebrachten
Luftkissen mit zwei zueinander senkrechten
Winden in Sitzform, dadurch gekennzeich-
net, dafl das Luftkissen im Innern ledig- a5
lich mittels Schniire derart verspannt ist,
daB es ohne Zuhilfecnahme eines starren
Baustoffes seine Form beibehalt.

Abb. 1.

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Bild 38

FuBgangerschutzkissen von 1927 Blod
odorn




INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Kunststoffvorderteil

am FIAT-ESV

Bild 39
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Nachgiebige Fahrzeugfront (,Softface’)

Bild 40
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Softfacekonzepte

[,
L7

K_' Zweiteilig
F'/J

Stoffanger

Einteilig mit
integriertem
Stofifanger

vorderer
Quertrager

(

Einteilig ohne
Stoflfanger

«20 |-

Deformationskraft F

04Ny

=10 |-

/[

FuBgédngerschutz

Schutz bei klemner

Geschwindigkeit

Kompatibilitat,
kleine Krafte

/ Selbstschutz

Uberlebensraum

..
.....
------
ooooo
.....
......

=250 {mm]

=500
Deformationsweg s

Stufenprogressive Deformations-
kennung des Pkw-Vorbaus

nach Appel, TU Berlin 1976

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Einsatzbereiche von Kunststoff -

frontteilen am Pkw

Bild 41
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Presse-Foto

Abdruck honorarfrei mit Urhebervermerk, Belege bitte an:
Bayer AG  Vorstandsstab Offentlichkeitsarbeit/Pressestelle  D-5090 Leverkusen, Bayerwerk

Elastisches Frontteil fiir den Escort RS 2000

Der neue Ford Escort RS 2000 ist als erstes Automobil fiir den
europdischen Markt mit einem elastischen Frontteil ausge-
stattet. Es dient dazu, den Schaden bei Bagatellunfdllen mdog-
lichst gering zu halten und sorgt aulerdem fiir einen um 16 Pro-
zent verbesserten Luftwiderstands-Beiwert. Das Teil wird von
der Phoenix Gummiwerke AG, Hamburg, aus ®Bayflex 101,
einem mikrozellularen Polyurethan-Elastomer der Bayer AG,
in einem Stiick hergestellt. Stostange, Spoiler, Grillverzie-
rung, Lampen und Blinkleuchten sind in das Frontteil integriert.
Es ist mehrmals deformierbar und kann in Wagenfarbe oder
kontrastierend dazu lackiert werden.

Leverkusen, Juni 1976 ( 76-06-178 )
Foto: Ford AG

Telefon (02172) 30-5469 Telex 8510881 (Zentrale) Telex 85101 250 bayerpress
15583/6

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Elastisches Frontteil (Ford)

Bild 42
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nach Bayer 1976

o Soft-face vor dem Aufprall

Verformung beim Aufprall

Reversible Verformung

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Arbeitsweise eines , Softface’

Bild 43
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1. Fahrzeug, insresondere Kraftfahrzeug, mit einem aus

Gummi oder Kunctstoff mit einer integrierten, quer

verlaufenden Versteifung bestehenden, selbstindigen
A Karoeserie-Endbereich, dadurch gekennzeichnet, daB
"die Versteifung die StoBstange (2) elner StofSfinger-
anordnung mit StoBdimpfern (3) ist, die sich zwischen

der StoBstange (2) und dem Tragwerk des Fahrzeuges

| o )

2 v A s 2

erstrecken,

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, gekénnzeichnet durch
' selbstregenerierende StoBdimpfer (3).

3. Fahrzeug nach Anepriach 2, dadurch gekennzeichnet, daB8
der Endbereich zumindest cine Ausnehmung (4) fiir eine
Leuchte (5) besitzt, die an der StoBstangs (2) gehal-
ten ist.

4. Fahrzeug nach einem der Amspriiche 1 bis 3, dadurch ge-
kennzeichnet, da8 die StoBfingeranordnung (2, 3) eine
Halterung fir den Endbereich bildet.

5. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, da8 der Fndbereich aus amehreren Teilen
(30, 34) unterschiedlicher Nachgichigkeit oder Elasti-
sitit zusamrengesetzt ist,

6. PFahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, da8
der Endbereich eimer Grill (34) aus hirterem Material
als {iber den G-ill hinausragende Zoneun (30, 31) des
Endbereichs enthiilt,

entnommen aus der
Offenlegungsschrift 2229782
beim Deutschen Patentamt
angemeldet am 19.6.1972 von der
Volkswagenwerk AG, Wolfsburg
Erfinder : M. C. Miller
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Nachgiebige Fahrzeugfront Bild 44
( VW - Patent ) Blodorn




Patentanzeldung voz 27. Januar 19712
Regie Nationale des Usinea Renault u. Autozobiles Zeugeot
"Energieaufnehmende Einrichtung?

63¢c 70 AT: 27.1.1972 O.T: 14.9.1972 QJ
- —_ 220386
3 <ignd <%
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Front- Airbag Bild 45

Blodorn
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Zeichnungen entnommen
aus der Offenlegungs-
schrift 2053103 beim

Deutschen Patentamt;

1970 von Rudolf Buch-
mann, Mannheim.
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Front - Airbag

Bild 46

Blodorn




Grundidee

Front - Airbag

GroB-Airbag lber den gesamten
Fahrzeugvorbau (ohne beriick-
T T sichtigung der technischen
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heutiges Fahrzeug

Ausfihrungsbeispiel

Hauben - Airbag

mitlackiertes, ver-

S TR =t ~ steiftes Teilstiick

modifiziertes Modell mit Softface und AuBen-Airbag in realisierbarer GroBenordnung
nach Bernhard, TUB 1973
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Bild 47

Blodorn

Aufien - Airbag




Softface

langer Fahrzeugvorbau

nach Bernhard, TUB 1973
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Ablauf des FuBgangerunfalls bei Bild 48
einem Fahrzeug mit AuBen- Airbag Blédorn




Zerstorte Leuchteinheit mit Hautresten

ausgedehnte Schnitt- und RiBwunde

Ufo 1977, Fall 313
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Verletzungsort Scheinwerfer

Bild 49

Blodorn




2218927

‘}': ! [ |
- Bn T
15 _ — brd o — I 0,
e
—_ -k —_— ;.L..Ll_}_l._....__._..{. ...........1-....“:. '
1

o/

mj'
g
5 1]
—_
VA
G e
_ 1
, —

\
o
n
w
N

Volkswagen ‘
30984470182 Og?,,_vie‘,"k AAG ,,,,vio,l belfg
‘ Entnommen aus der Offenlegungs-
schrift 2218927 beim Deutschen
Patentamt; angemeldet am 19.4,72
vom Volkswagenwerk, Wolfsburg
Erfinder: Kurt Schwenk, Wolfsbg.
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Softface mit beim Anprall zurick- Bild 50
weichenden Scheinwerfern Blodorn




Fronthaube

D g4 Scheinwerfer

Durch nicht splitternde Kunststoffscheibe

Abdeckscheibe

abgedeckte Leuchteinheiten

Gestaltungsbeispiel
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Bild 51

Abgedeckte Leuchteinheiten

Blddorn




Scheinwerfer zuriickversetzt angeordnet
und mit einer klaren Kunststoffolie ab-
gedeckt, die die aerodynamischen Ver-
hdltnisse verbessert und gleichzeitig
. .. durch weiterspulen als Scheinwerferrei-

Scheinwerfer zuriickversetzt angeordnet . . . .
nigungsanlage dient. Die Folie kdnnte

(iibertrieben dargestellt) wie ein Film in einer Kassette angebo-
ten und bei Bedarf leicht ausgetauscht
werden. Der Reinigungseffekt diirfte er-
heblich hSher als bei herkdmmlichen An-
lagen sein.

Bild 52

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Gunstlge Scheinwerferanordnung

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Blodorn
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Nachgiebig gelagerte Scheinwerfer

Bild 53

Blodorn




oben: im Kiihlergrill eingelassene Zusatz-
fernscheinwerfer

— )

unten: in die Frontschiirze versenkte
Nebelscheinwerfer

f_ AN\ =
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Bild 54

Anbringung von Zusatzscheinwerfern
Blédorn




Primare
Anprallstelle

Hosenbein-

abdruck
abgetrennter
FuB
8 Ufo 1976
a Fall 282
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Verletzungsort  Frontschurze Bild 55
(Extreme Verletzung bei hoher Geschwindigkeit ) Blodorn




ungunstig

Als Verletzungsort
identifizierte Form

besser

AT AT | | At

gleiche Form mit
Kunststoffspoiler

tief heruntergezogenes
Blech

weit nach innen
gezogenes Blech
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Gunstige Form der Frontschurze

Bild 56

Blodorn
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Appel, TU Berlin 1975 .
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| Hauptbeanspruchungsrichtungen

der Fronthaube beim FuBg.-VU

Bild 57

Blodorn




Gepolsterte Haubenkante durch um den Kuh-
lergrill herumgelegte Gummileiste

Beispiel fiir eine zwar nicht ausreichende, aber auf einen modglichen

Losungsweg weisende Konstruktion.
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Gepolsterte Haubenkante

Bild 58

J Blodorn




PN Tg\

Haube faltet sich

beim Anprall zusammen
bzw. knickt nach oben
aus ( wie beim Crash-
test an der Mauer )

hnze Haube ist nach-

giebig gelagert und
entsprechend gefiihrt

Haubenkante ist ge-
polstert, z. B. mit
Schaumstoff oder ev.
durch Airbag

Nur die Haubenkante
selbst wird nachge-
bend angebracht

~- Statt Kante groBer
Radius bei verform-
barer Blechstruktur

Ohne Haubenkante

durch optimierung der
gesamten Frontkontur
z. B. Keilform o. a.
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Brainstorming - Ergebnisse Bild 59

zur Entscharfung der Fronthaubenkante |Blédorn
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Lancia 0
Monte-Carlo
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Pkw -Frontgestaltung mit nach-
giebigen Kunststoffbauteilen

~IBild 60

Blodorn




Nissan E2 type ESV

BPARRTFTHU D
Autosresracrable st

[ PLAEE S §
Pre-ioad device for beit system

G ANS— MR I A~N b
OTA—FHRIANAK— SRR Ty —) 3-point energy absorbing deit
Broach type energy absorbing umit { Upper)

OTO—FERTAAYE—REMR(a7)
Broach type energy absorbing umt(Lower)

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Bild 61

Nissan- Fufigangerschutzbugel

Blodorn




Forderungen

Appel, TU Bertin W75

_‘ﬂ.',-:::-:. —
AUSfUhrU ngs—- Motorhaube ~.

......

Scharnier

gebogenes Rundmaterial

Blechstick

. . Verstarkung
b - pl ° l \Qﬂ“ﬁw
e

Schweilimut ter

Verriegelung

Zugseil

Hafner, TU Berlin 1976
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Nachgiebig gelagerte Fronthaube

Bild 62

Blodorn
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Fronthaube mit voller Uberdeckung Bild 63

des Pkw-Vorbaus Blédorn
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Fronthauben mit voller Uberdeckung Bild 64

des Pkw-Vorbaus Blgdorn




THE BODY GLOVE CONCEPT - THE EXTERIOR SURFACES
UF THE RSV CONSIST OF SOFT FOAM BACKED
WHICH IF
D CAN BE EASILY REPLACED Minicars - RSV

_-"";“*--

ELASTOMERIC FOAM
. WITH AIR
CHAMBER DAMPING

| SPRING STEEL

Prinzipdarstellung
am Basisfahrzeug

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Pkw -Vorderteil aus einem Stuck Bild 65

( Prinzipdarstellung) Blodorn




Verdeckte

Polsterung

N
Scheibenwischer ‘

Einteiliges Kunststoffelement
tiiber konventioneller Blechstruktur

nachgiebige
q StofRfangerverklei-
1’)\ dung
N '/"
\/ zuriickgezogene
Scheinwerfer

INSTITUT FUR LANDVERKEHRsMITTEL | Pkw-Vorderteil aus einem Stuck Bild 66

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN ( Gestaltungsbeispiel am Basisfahrzeug) Blédorn




oben: Kunststoffkarosserie
im Normalzustand

rechts und rechts unten:
Vorderteil aufgeklappt
mit Fuhrungen

(Lancia Stratos)

unten: Verriegelung

< | 3
-

Bild 67

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Pkw -Vorderteil aus einem Stuck
( Kunststoff )




INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Pkw -Vorderteil aus einem Stuck
(Blech)

Bild

68

Blodorn




Ufo 1977, Fall 313
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Verletzungsort Zusatzspiegel

Bild 69

Blodorn
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Teleskopstabantenne hinten

Windschutzscheibenantennen :

aufgeklebte eingelassenes
Verstarkerantenne Dipol

Flexible, gummiummantelte Spirale
hinten

Verletzungsort: :

abgeknickter Stab
mit Hautstiicken
am Sockel (vorde-
rer Kotfligel )

rechts: Ufo 1975, Fall 81
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unnotig: vorstehende Scheibenwaschdisen sind beim Kopf-
aufprall Orte stark erhohter Flachenpressung

i

besser: versenkte Diisen spritzen durch die Beluftungsschlitze
in der Motorhaube

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Bild 71

Versenkte Scheibenwaschdusen
Blodorn




Verletzungsort Scheibenwischer
Gefahrlichstes Teil: Drehachse

Gunstigere Konstruktion

Drehachse verdeckt

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Abdeckung der Scheibenwischer Bild 72

durch die Fronthaube Blodorn




___ Windschutzscheibe

_________

Dichtrahmen

[ Verstarkung

Kieber \

Aufsatz eines Kunststoffprofils

Motorhaube
Windschutzscheibe

i = P/ Dichtrahmen
A\

————— e

hochgezogenes hinteres Motorhaubenende

Hafner, TU Berlin 1976
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Moglichkeiten zur Abdeckung der Bild 73

Scheibenwischersockel Blodorn




ANFORDERUNGEN:

Liegt die Aufschlagrichtung des Kopfes in der Drehachse des
Scheibenwischerarms, sollen sich die Achsenden in die

Hilse driicken.

Liegt sie nicht genau in der Drehachse, soll

sich die Hiilse zusdtzlich verbiegen.

Scheibenwischerarm

Dichtung und

zusdtzl. Fiihrung Karosserieblech

Drehachsenden

aufgesteckte Hiilse
( PreBpassung )

Einzelheiten (unmaBstdblich) : \

L~

Hiilse .
(vergrdBert) Achsquerschnitt
von oben ~von der Seite

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Nachgiebige Scheibenwischerdrehachse Bild 7

(unmafstablicher Entwurf) Blédom
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- Nachgiebige Frontscheibenrahmen -

Bild 75

Blodorn

Abdeckung (Prinzipdarstellung)




Kunststoffrahmen

.o
.o

.

. .

e
.o, .o

o o ®

LT Dachkante

VSG-Scheibe

® o . 4
30§ 5 /
S Il
'.o' o.
o I 1%
N B3
e '0
"0. ..

Gummiklemmleiste
Blech

A-Pfosten
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Nachgiebig gelagerte Frontscheibe

Bild 76

Blodorn




Windschutzscheibe

Frontscheibenrahmen 4
o N :
VAPV $ Kuns tstoffteil
Motorhaube AR )y 4 AN
) D\
\ Verstarkun
i b
,"’”/ :; ,;3":.

/
Q g ! | Querteil

Verbesserungsvorschlag
nach Ufo TUB u. Hafner, 1975
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Bild 77

Blodorn

Kunststoffauflage am Frontscheibenrahmen




Windlauf a

bisher

: Motorhaube

: Windlauf

: Zierleiste

: Gummidichtung
: Windschutzscheibe 7

g B W N =

besser

6 : nachgiebige Windlaufabdeckung
7 : eingedriickte Gummileiste
8 : Aussparung in der Abdeckung

n

nach Appel, TU Berlin 197
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Nachgiebige Frontscheibenrahmen- |Bild 78
Abdeckung ( Windlauf) Bladorn




- Appel, TU Berlin1975}

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Horizontal und vertikal verschieb -
liche hintere Haubenlagerung

Bild 79
Blodorn




Scheibenwischer

\\\

R
_0." \\\\
AR

Motorhaube

> ,
».0.0.0.0.-.. .

5.0.¢.0.0.0.0 .
3
’0 .0 .0 .0 ‘0 ‘0 Y

RILICIARNS
00%0%%/
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Normalzustand

Windlauf

nach Auslosung

nach Appel, TU Berlin 1975
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Windlaufairbag Bild 80

Blodorn




nach Appel, TU Berlin 1977
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Windlaufairbagversionen

Bild 81

Blodorn




Erster Kontakt
Sensor spricht an

Haube gibt

nach
Kopfaufprall wird
durch Airbag gedampft

nach Appel, TU 1977
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Bild 82

Blodorn

Funktion des Windlaufairbags




A - Pfosten

: Windschutzscheibe

: Zierleiste

: Scheibendichtung

: Regenabweiskante

: eingedriickte Gummileiste

: nachgiebige Rahmenabdeckung

A O BWwW N =

und Scheibendichtung

bisher besser

nach Appel, TUB 1975
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Nachgiebige Frontscheibenrahmen- Bild 83
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Abdeckung (A-Pfosten) Blodorn




Ungefihrliche Schnauze

Zahlreiche  Forderungen,
die AUTO ZEITUNG in Heft
8/76 zum FuBgédngerschutz
erhoben hat, sind bei die-
sem Sicherheitswagen von
Nissan erfiilit. Das Auto, das
jetzt der Offentlichkeit vor-
gestellt wurde, verfiigt Uber
eine nachgiebige Frontpar-
tie aus Polyurethan, eine
elastische Motorhaube und
versenkte Scheibenwischer.
Das Bugprofil ist zudem so
ausgelegt, dafl ein FuBigén-
ger beim Aufprall nicht bis

zur Windschutzscheibe
fliegt, sondern ,weich* auf-
geschaufelt wird.

AuBerdem vorbildlich beim
neuen Nissan: Die Front-
scheibe wird nicht durch
starre Pfosten. sondern von
flexiblen Dichtgummis be-
grenzt. Meist sind es ndm-
lich Dachpfosten und Schei-
benrahmen, die angefahre-
nen FuBgédngern tddliche
Kopfverletzungen zufiigen.
Technische Basis des Au-
tos: der Datsun 140 J.

Sicherheitswagen von Nissan: Besserer Schutz fir FuBgénger

aus AUTO ZEITUNG Nr.9,1976

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Bild 84

Pkw ohne A-Pfosten (oben)

Blodorn




Unterkieferteilen)

. StoBfange

Ufo ,1977
Fall 5300
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Bild 85

Blodorn

Verletzungsort Dachrahmen (u. a.)

S e r————— e



bisher besser

13 14 13

Dachkante

/

®
3 : Dachrahmenabdichtung 14 : Dachrahmen
3': Aussparung 15 : Dachrahmenversteifung
7 : Windschutzscheibe 16 : eingedriickte nachgiebige Gummileiste
13 : Dach 8 : Zierleiste

nach Appel, TUB 1975

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL Nachgiebige Frontscheibenrahmen - Bild 86

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Abdeckung ( Dachkante ) Blédorn




1 Ablaufkanal

2 Windschutzscheibe
3 Dichtung

4 Dachrahmen

S5 Dach

6 Klemmleiste

7 Stromungsverlauf
(ohne Kanal)

grofler Druck <

kleiner Druck =

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Dachrahmenpolsterung mit
Wasserablaufkanalen

Bild 87

Blodom




ESG : nach dem Bruch viele freistehende

Kanten der im
Rahmen verbliebenen Glasreste.

VSG : die Glasscherben bleiben durch die Folie im geschlossenen

Verband , so dafll die scharfen Kanten dennoch

keine
tiefen Schnittverletzungen erzeugen.

Zusatzlich Energieaufnahme durch die Folie.

Ufo 1975
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

ESG und VSG beim FuBigangerunfall Bild 88

Blodorn
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Der Kunststoffiiberzug
miiBte die gleiche Fes-
tigkeit wie die Folie

in einer VSG-Scheibe mit
ausreichender Kratzfes-
tigkeit vereinen.

Dichtung . ------
N
Schutzfolie N
X
Glas / ..."..
Tragerfolie K. : ’
/ .:..

Dichtung

Die Folie wird wie bei
Verpackungsmaschinen auf
die Ware hier mit Unter-
druck auf die Scheibe
geklebt und kann bei ver-
schlissener Oberfldche
ausgewechselt werden.

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Brainstorming-Ergebnisse

Kunststoffuberzogene Windschutzscheiben

Bild 89

Blodorn




auflere Folie
Dachrahmen
innere Folie

Druckluft

kratzfeste oder regenerierbare
l Schicht

reilfeste Tragerfolie

Rahmenbleche

Die Ersatz-Windschutzscheibe\
hat zusammengerollt nur die
GroBe eines Regenschirmes.

Im Bedarfsfall nur aufblasen

und festkleben. Bis 100 km/h
benutzbar mit Scheiben-
wischer.

s o

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Brainstorming-Ergebnisse Bild 90

Luftkammer windschutzscheibe Blodorn




Einfassung,
Dichtung

Gasdruckpolster

Werden die Scheiben durch eine
ausreichend groBe Kraft von in-
Glas nen oder aufBen zusammengedkrijckt,
~entweicht das Gas durch den

Spalt und baut somit Energie ab.

Folie

Auslakanal mit Drossel
Einfassung

Gummifedern

Werden die Scheiben zusammenge-
Glas driickt, drdngen sie die da-
zwischen befindliche Luft durch
den AuslaBkanal, wobei an der

Folie Drossel Energie abgebaut wird.

LaBt man die Luft zwischen den Scheiben zirkulieren und erwarmt sie, erhdlt
man beheizbare Frontscheiben ohne Beeintrdchtigung der optischen Eigenschaften.

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Doppelte Windschutzscheiben Bild 91

mit Luftpolster ( Brainstorming -Ergebnisse ) Blodorn




ro

Zeichnungen entnommen aus
der Offenlegungsschrift
2246847 beim Deutschen
Patentamt; 1972 von Mar-
tin Schatta, Paderborn.
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Sicherheitswindschutzscheiben

Bild 92

Blodorn




VETIEtZUﬂgSOFt mit Haaren

Ufo 1975, Fall 81
INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN
e : Bild 93
Ungunstige Anordnung des AuBenspiegels
_Blddorn




Der harte Sockel liegt im Schatten’ der
Windlaufsaule in einem selten betroffe-

nen Bereich der Karosserie. Der Spiegel
selbst sollte nachgiebig gelagert sein.

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Bild 94

Gunstige Anordnung der AuBenspiegel =




Spielgelflache -

Dichtung

Einstellbolzen

Schaumstoffkorper

Sockelplatte

Turblech

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Schaumstoffauflenspiegel

Bild 85

Blodorn




Verletzungsort Zierleiste an der Wind-
laufsaule / Scheibenrahmen

Kunststoffverkleidete Leiste

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
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Bild 96

Gepolsterte Zierleiste fur Blechkanten

Blodorn




Fangbiigel
Kihnel

Fangbiigel
BLMC/TRRL

Klappoistet
Peugeot
Renault

Fangnetz
Fuji

nach Hafner,

TU Berlin 1976
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Gegenuberstellung verschiedener Bild 97

FuBgangerauffangsysteme

Blodorn




Dieses Bild wurde nach einer Ver-
offentlichung von British Leyland
uber das "Vehicle Safety Research
Projekt"1974 erstellt.

Phase 1: Der FuBganger, z. B. ein spielen-
des Kind, gerdat vor das herannahende Auto.

Bei Fahrzeugen aus der laufenden Phase 2: Der StoRfin
. - . : ger prallt zuerst
Produktion 1iegt der StoBfanger gegen die Beine des FuBgdngers.

zu hoch und verursacht schwere Ver- Z. o - .
letzungen. Der FuBginger wird gegen 532 Sensor 10st die Schutzeinrichtung

die Haubenkante geschleudert und
fallt dann vorwarts zu Boden.

Phase 3: Der FuPBgdnger fdllt auf die
Motorhaube, wahrend der Fangbiigel
hochklappt.

Hier ist der StoBfanger tiefer an-
gebracht. Der FuBganger wird auf
die Motorhaube geworfen und der
Sensor aktiviert beim ersten Kon-
takt sofort den Fangbiigel.

Phase 4. Der Fuf3ganger wird festgehalten.
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Zeichnungen entnommen aus der Offenlegungsschrift 2339940 /27 3 .

beim Deutschen Patentamt von Jehu und Pearson, GB1972. |
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PatentansprUche

1. Kraftfahrzeug, insbesondere Personenkraftwagen,
mit einem vorzugsweise abgestuften Vorbau, an dem eine
ausfahrbare Auffangvorrichtung fiir FuBganger vorgesehen
ist, dadurch gekennzeichnet, daB die Auffangvorrichtung
(5) durch ein druckmittelbetdtigtes Element (6) gebil-
det wird.

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Element (6) nach Art eines Luftsackes
ausgebildet ist.

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Element (6) entlang des Randes (9)
des Vorbaues (4) angeordnet ist.

4, Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Element (6) in seiner Ruhestellung (A)
biindig mit der Karosserieform abschlieft.

5. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Element (6) in Abhdngigkeit eines
Sensors (12) betdtigt wird. :

6. Kraftfahrzeug nach den Anspriichen 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die Aufbauwand (9) zwischen dem Ele-
ment (6) eine rauhe Oberflache aufweist.
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1. Kraftwagen, insbesondere Personenkraftwagen, mit einem
vorzugsweise abgestuften Vorbau, an dem eine ausfahrbare
Auffangvorrichtung fiir FuBganger vorgesehen ist, dadurch
gekennzeichnet, daB die Auffangvorrichtung (3) durch am
Vorbau (2) angebrachte schwenkbare Scheinwerfer (9) be-
tatigt wird, die mittels eines Elektromotors (13) betrieben

werden.

2. Kraftwagen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die
Auffangvorrichtung (3) mittels eines Sensors (15) ausgeldst
wird, der mit dem Elektromotor (13) gekoppelt ist,

3, Kraftwagen nach AnSpruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die
Auffangvorrichtung (3) mit dem Scheinwerfergehduse zusammen-
wirkt. ‘
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Zeichnungen entnommen
aus der Offenlegungs-
schrift 2455258 beim
Deutschen Patentamt;
1974, Dieter Protze,VW.
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Zeichnungen ent-
nommen aus der Of-
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Zeichnungen entnommen aus der Offenle-
gungsschrift 2609427 vom Deutschen Pa-
tentamt; 1976 von L.C.Pearson,London.
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After functionning
Fig.7-a:Shock absorbing device for

@ shock sensor

@ Interlock controled by vehicle
velocity sensor
Delay circuit
Electromagnetic
holder
Springs

® Shock sbsorbing
net and frame

7]

pedestrian against the ground Fig.7-b:

Principle of shock absorbing device

Fig. i .
ig.7 Explanation of shock absorbing
device for pedestrian asgainst the ground

Subaru Technical Center 1976
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Height of vehicle front end:750mm Height of vehicle front end: 650mm

Fig.9-a:Calculation on the influence of the height of vehicle front end

Oms 80ms 120ms 200 ms 280 ms
Experiment f
740 ms 920 ms 1000 ms 1400 ms
Calculation 1

Adult dummy(JM 50)front|1 collision
Vehicle velocity:32km/h

Fig.9-b:Comparison of calculation and experiment

Fig.9 Example of calculation on the behaviour of dummy

1976

Subaru Technical Center

INSTITUT FUR LanoverkenrsmiTeL | Ablauf des FuBgangerunfalls bei einem
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN Fahrzeug mit Auffangnetz ( Fuji )

Bild 110

Blodorn




( beim Reichspatentamt, Zu der Patentschrift 443 150
Erfinder: John J. Kilbride, New York ) Kl.63¢ Gr.70

- Lnammu PSR
j

|
s |7
A
o)

[
S

M) q‘ﬁplw T AT oﬂo o Tl"’.c",-’iﬂ’/ m
e I_?—@’_c_l’ = F@—ﬁ e
Im.':?rlt N i P
TN =4
Dt N
| ;'l”’.l‘ilii 'lm‘?:] !if TN
il R Y
St Nt T
A
| F;‘,{fi‘ii!'!i MR l i%}H*;-
| H ‘l;;fif lni.h“{f': il
T '-Jluﬁmlfiii
7z

INSTITUT FUR LANDVERKEHRSMITTEL
TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Bild M

FuBgangerauffangtuch von 1925

Blodorn




(Reichspatentamt,
Erfinder: Jacob Singer und
Béla Wortmann, Bratislava)

Zu der Patentschrift 422259
KI.63¢c Gr. 26

A6l 4.
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Zu der Patentschrift 436605
Kl.63¢ Gr.70

(Reichspatentamt,
Erfinder: Karl Spillner, Hamburg)

Abb.4..
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Zu der Patentschrift 642 667 \
Kl.63¢ Gr.70

Zeichnungen entnommen aus der

Patentschrift Nr. 642667 beim

Reichspatentamt vom 19.5.1932

Erfinder: Heinrich Karl, Jer-

sey City, V. St. A.
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Zeichnungen entnommen aus der
Patentschrift 261764 beim Kai-
serlichen Patentamt.

Erfinder: Helene Beyer, Leipzig.
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aus AUTO ZEITUNG 3/76
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