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Die Bedeutung des FuBganger-
schutzes und technische Moég-
lichkeiten am Fahrzeug

1 Einfihrung

In der Européischen Union gab es 1999 ca. 1,3 Mio.
StraBenverkehrsunfidlle mit Personenschaden,
wobei ca. 42.000 Personen getdtet wurden. Unter
den Getoteten waren Uber 6.000 FuBgénger und ca.
2.300 Radfahrer [2]. Im gleichen Jahr wurden in
Deutschland 395.689 Unfalle mit Personenschaden
registriert, bei denen 521.127 Personen verletzt und
7.772 Personen getdtet wurden. Der Anteil der
FuBganger an der Gesamtzahl der Verletzten und
Getodteten lag bei 7,6 % (absolut: 40.295), der Anteil
von Fahrradfahrern einschlieBlich der Mitfahrer lag
bei 14,3 % (absolut: 75.696). Von den 7.772 Perso-
nen, die 1999 bei Verkehrsunféllen getdtet wurden,
waren 12,6 % FuBgénger (absolut: 983) und 8,5 %
Fahrradfahrer (absolut: 662). Betrachtet man Unfal-
le mit zwei beteiligten Verkehrsteilnehmern, so fan-
den 23.982 Unfalle mit Beteiligung von FuBgangern
statt. Dabei war bei 18.230 Unféllen der Personen-
kraftwagen Hauptverursacher des Unfalls (76 %).
Analysiert man die verunglickten FuBgénger bei

diesen Arten von Unfallen, so zeigt sich, dass bei
490 getodteten FuBgangern insgesamt 362 bei einer
Kollision mit einem Personenkraftwagen zu Tode
kamen (73,9 %). Bei den leicht und schwer verletz-
ten FuBgangern liegt dieser Anteil bei 76,8 % [3].

Betrachtet man den Trend der Unfallentwicklung
Uber einen langeren Zeitraum, ist festzustellen,
dass die Unfallzahlen (Getotete und Verletzte) deut-
lich zurlickgegangen sind (siehe Bild 1). Trotz des
stetigen Riickganges der Unfallzahlen in den letzten
Jahren und nicht zuletzt vor dem Hintergrund des
erklarten Zieles der Europdischen Union (EU), die
Zahl der bei Verkehrsunfallen Get6dteten von 44.000
im Jahr 1997 auf 25.000 im Jahr 2010 zu senken [4],
sind weitere MaBBnahmen zur Vermeidung und Ver-
ringerung von Unfallfolgen erforderlich.

Wie Bild 1 zeigt, waren zu Beginn der 80er Jahre
sehr viel mehr verletzte und getdtete FuBgénger in
Deutschland zu beklagen. Daher befasst sich das
EEVC bereits seit Anfang der 80er Jahre mit der
Thematik FuBgéngerschutz in verschiedenen Ar-
beitsgruppen. Nach umfassenden Untersuchungen,
die teilweise auch durch die Europaische Kommissi-
on finanziert worden sind, legte die EEVC-Arbeits-
gruppe 17 ,FuBgéngersicherheit” im Dezember
1998 ihren Abschlussbericht vor, in dessen Anhang
ein Prifverfahren zum fahrzeugseitigen FuB3ganger-
schutz enthalten ist und das im folgenden Kapitel
vorgestelit wird.
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Bild 1: Getotete und verletzte FuBganger bei StraBenverkehrsunfélien in Deutschland (1980-1999)
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2 Das Priifverfahren zur Untersu-
chung des fahrzeugseitigen
FuBgangerschutzes nach EEVC

Das Prifverfahren nach EEVC AG 17 [1] basiert auf
Komponententests, d. h., es werden keine Versu-
che mit ganzen Dummies durchgefihrt. Stattdes-
sen werden einzelne Prifkdrper eingesetzt, die sehr
haufig und schwer verletzte Kérperregionen repra-
sentieren. Es werden drei Prifkdrperarten und ins-
gesamt vier Prufkorper unterschieden (siehe Bild 2):

- Headform Impactors (Kopfpriifkérper),
* Adult Headform Impactor (Erwachsenen-
kopfprifkorper),
« Child Headform Impactor (Kinderkopfprif-
kérper),

Prufkdrper simuliert

% Erwachsenenkopf

Prifkorper simuliert
Kinderkopf

780\

Beinprif-
korper

Bild 2: Ubersicht iiber das durch die EEVC AG 17 vorgeschla-
gene Komponententestverfahren zur Untersuchung des
fahrzeugseitigen FuBBgéngerschutzes

Prifverfahren Inhalte EEVC-Vorschlag
Prifung mit Kinder- Prifkérpermasse 2.5kg
kopfpriifkérper Prufverfahren| Anpraligeschwindigkeit | 40 km/h
AAAAAAAAAAAAAA Anpraliwinkel | 50° . R
Kriterien HPC Tl<to00
Priifung mit Prufkdrpermasse 4.8 kg
Erwachsenen- Prufverfahren| Anpraligeschwindigkeit| 40 km/h
kopfprikorper | Anpraliwinkel | 65°
it b el e
Prifung mit Bein- Prufkérpermasse 13.4 kg
prufkdrper (Hohe Prufverfanren| Anpraligeschwindigkeit| 40 km/h
der unteren Stof- |Anpratwinkel 0° wertikal)
fangerreferenziinie Beschléunigu'n‘gv <1509 '
< 500 mm) Kriterien Biegewinkel <156°
Sicherung <6 mm
Optionale Prifung Prifkorpermasse 9.5 kg
mit Hiftprifkérper Prifverfahren| Anpraligeschwindigkeit| 40 km/h
am StofBfanger (Hohe | | Anpraltwinkel | 10° (vertikal
der unteren Stof3- Summenkraft <5kNC T
fangerreferenzlinie Kriterien Biegemoment <300 Nm
- LRL - > 500 mm}
Prifung mit Hlftpraf- Prisfkérpermasse variabel (9.5 - 18 kg)
korper an der Prufverfahren| Anpraligeschwindigkeit | variabel (20 - 40 km/h)
Motorhauben- Anprallwinkel variabel (10 - 47°)
Vorderkante B D S
Summenkraft <5kN )
Kriterien Biegemoment <300 Nm

Tab. 1: Inhalt des EEVC-Prifverfahrens zum FuBgéngerschutz
(Stand: EEVC AG 17)

- Upper Legform Impactor (Hiftprafkorper),
- Legform Impactor (Beinprifkorper).

Die Prifkorper stellen den Kopf eines Erwachse-
nen, den Kopf eines Kindes, den Oberschenkel
bzw. die Hiifte eines Erwachsenen sowie das Bein
eines erwachsenen FuBgédngers dar. Ziel der Pri-
fungen ist es, die Strukturen am Fahrzeug zu un-
tersuchen, bei denen die hdchsten Belastungen fur
den FuBgénger zu erwarten sind, wenn es zu einer
Kollision mit einem Kraftfahrzeug kommt. Die Prif-
bedingungen entsprechen dabei einer Unfallsitua-
tion, bei der ein FuBganger von einem Fahrzeug er-
fasst wird, das sich mit einer Geschwindigkeit von
40 km/h bewegt.

In Tabelle 1 ist das Priifverfahren in einer Ubersicht
zusammengestellt. Wen der vollsténdige Inhalt des
Abschlussberichtes der EEVC AG 17 interessiert,
der sei auf die Internetseite des EEVC hingewiesen
(www.eevc.org), wo der Bericht heruntergeladen
werden kann.

3 Moglichkeiten, der Bedeutung des
FuBgangerschutzes im Unfallge-
schehen Rechnung zu tragen

Einheitliche Europaische Priifanforderun-
gen

3.1

Der Abschlussbericht der EEVC AG 17, der das
vorstehend dargestellte Prifverfahren enthélt,
wurde durch das EEVC im Februar 1999 offiziell an
die Europdische Kommission, Generaldirektion i
(EC, DG Ill), ibergeben.

Die europdische Automobilindustrie, vertreten
durch den Verband ACEA (Association des Con-
structeurs Européens d‘ Automobiles), hat einen ei-
genen Vorschlag zur Untersuchung des fahrzeug-
seitigen FuBgangerschutzes vorgelegt, der, nach
Ansicht dieses Verbandes u. a., den derzeitigen
technischen Moglichkeiten Rechnung trdgt und
daher geringere Anforderungen an den Inhalt des
Prifverfahrens stellt.

Aus wissenschaftlicher Sicht und aus Sicht der Un-
fallforschung empfiehlt die EEVC-Arbeitsgruppe 17
eine umfassende Einflihrung des vorgeschlagenen
Priafverfahrens mit allen Prifkorpern, ggf. in Form
einer stufenweisen EinfGhrung. Nur so kann ge-
wahrleistet werden, dass die gegenseitige Beein-
flussung der Korperregionen des Menschen bei
einem Unfall auch mit dem Prifverfahren wieder-
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gegeben werden kénnen. Auf Basis der durch die
EEVC und ACEA vorgelegten Vorschlage fir mogli-
che Prifverfahren hat die Europédische Kommission
einen eigenen Vorschlag erarbeitet. Diese drei Vor-
schlage wurden durch das Joint Research Centre
der Europaischen Kommission auf ihre Umsetzbar-
keit und Wirksamekeit fir das Unfallgeschehen ana-
lysiert. Im Ergebnis der Untersuchungen wurde ein
Vorschlag formuliert, der weiterhin auf einem Kom-
ponententest basiert und Aspekte aller o. g. Vor-
schldge berlcksichtigt. Es fanden in der jlingeren
Vergangenheit mehrere, durch die EC initiierte, Ge-
sprache statt, bei denen die von der FuBgénger-
schutzthematik betroffenen Organisationen und
Verbande ihre Meinung zu diesem Thema darstel-
len konnten. Diese Gespriache dienten dem Mei-
nungsbildungsprozess der EC, welche die Aufgabe
hat, bis Mitte 2001 einen Entwurf fir Prifanforde-
rungen zur Untersuchung des fahrzeugseitigen
FuBgéangerschutzes zu erarbeiten. Danach werden
sich weitere Beratungen Uber die Einfihrung einer
Richtlinie zum FuBgéngerschutz in den entspre-
chenden Gremien (z. B. MVWG - Motor Vehicles
Working Group, Europaisches Parlament, Europa-
rat etc.) anschlieBen. Es ist derzeit noch offen, in
welcher Form diese Prifanforderungen umgesetzt
werden. Diskutiert werden in diesem Zusammen-
hang eine EG-Richtlinie und eine Selbstverpflich-
tung der Industrie (sog. negotiated agreement).

3.2 Von der Gesetzgebung unabhéngige
Aktivitaten (Euro NCAP)

Als AnstoB fur die Verbesserung der Fahrzeugsi-
cherheit diente in der Vergangenheit nicht nur die
Einfihrung entsprechender Richtlinien, sondern
auch der engagierte Einsatz von z. B. Verbraucher-
schutzorganisationen und Fachzeitschriften. Seit
ca. drei Jahren gibt es das europdische Konsortium
Euro NCAP, welches sich mit der Bewertung der Si-
cherheit von neuen Fahrzeugen beschéftigt. Euro
steht flr ,,European” und NCAP ist die Abklrzung
fir New Car Assessment Program (Bewertungs-
programm flr neue Fahrzeuge). Das Euro NCAP
wird durch verschiedene europaische Regierun-
gen, die Européische Union und Verbraucherschutz-
organisationen geférdert. In diesem Programm
werden neue Fahrzeugmodelle hinsichtlich ihrer
passiven Sicherheit, d. h. ihrer Einrichtungen zum
Schutz der Insassen nach einem Unfall, geprift
und bewertet (Frontalaufprall, Seitenaufprall, ggf.
Pfahlaufpralltest). Damit wird dem europdischen
Konsumenten und potenziellen Autokaufer ein Mit-

tel zur Entscheidungshilfe beim Kauf eines Neuwa-
gens zur Verfligung gestellt. Er soll somit in die
Lage versetzt werden, gemaB seinem persénlichen
Sicherheitsanspruch ein entsprechendes Fahrzeug
auszuwahlen. Auch der FuB3gangerschutz wird im
Rahmen des EuroNCAP gepriift. Somit beschrankt
sich die Sicherheitsbewertung nicht nur auf die
Fahrzeuginsassen, sondern darliber hinaus auch
auf die auBeren Verkehrsteilnehmer.

Im Rahmen der Untersuchungen von Euro NCAP
wurden bislang ca. 100 Fahrzeugmodelle hinsicht-
lich ihrer passiven Sicherheit geprift. Dabei wurde
bislang das durch die EEVC AG 10 vorgeschlagene
Prifverfahren angewandt. Die Fahrzeuge aus den
ersten 4 Phasen wurden durch die EEVC AG 17 [1]
in Bezug auf ihren Erfillungsgrad der Anforderun-
gen des FuBgangerschutzes analysiert (siehe Ta-
belle 2). Bei dieser Analyse zeigte sich, dass kein
Fahrzeug alle fiir die 4 Prifk6rper vorgeschlagenen
Belastungsgrenzwerte einhalten konnte. Je ca.
10 % der Anprallpunkte fiir den Beinpriiftkorper und
den Erwachsenenkopfprifkdrper erflillten die Be-
lastungsgrenzwerte. Fir die Kinderkopfprifkdrper
lag der Erflllungsgrad bei ca. 40 % der gepriften
Anprallpunkte. Bei der Hiftprifung wurden in allen
Versuchen die definierten Belastungsgrenzen Uber-
schritten. Um die Ergebnisse dieser Analyse richtig
bewerten zu kdnnen, muss berlicksichtigt werden,
dass bei den Fahrzeugen in den ausgewerteten
4 Phasen der altere Priifvorschlag der EEVC AG 10
Anwendung fand. Dieser stellt z. T. héhere Anfor-
derungen, z. B. in Bezug auf die einzuhaltenden
Belastungsgrenzwerte bei der Huftprifung (alt:
4 kN, 220 Nm; neu: 5 kN, 300 Nm). Berlicksichtigt
man die geringeren Anforderungen nach EEVC AG
17 flr die HGftprifung, ist zu vermuten, dass auch
fUr diese Priifart in einigen Punkten die Belas-
tungsgrenzen eingehalten werden. Unterstellt man,

Testart Anzahl Anzahl Anteil
Test |erflliter Tests | erflllter Tests

Prifung mit

Kinderkopfprifkorper | 246 | 91 | 87T%

Prifung mit

Erwachsenenkopf-

prufkbrper N ZER . nw

Prifung mit

dem Hiftprafkorper | 123 | 0 f 0%

Prifung mit

dem Beinprifkorper 123 9 7%

Tab. 2: Analyse der ersten vier Euro NCAP-Phasen hinsichtlich
des Erfillungsgrades der Anforderungen an den
FuBgangerschutz [1]
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dass das Prifverfahren die realen Unfallbedingun-
gen ausreichend abbildet, so zeigen die in Tabelle
2 genannten Zahlen den groBen Handlungsbedarf,
der besteht, um die Fahrzeuge im Geschwindig-
keitsbereich bis 40 km/h in Bezug auf den FuBgan-
gerschutz sicherer zu gestalten.

4  Schlussfolgerungen

AbschlieBend kann festgestellt werden, dass die
wissenschaftliche Analyse des EEVC abgeschlos-
sen ist. Bei den Arbeiten wurde der Entwicklung
des Unfallgeschehens, einem guten Gleichgewicht
zwischen den Prifanforderungen und den realen
Verletzungsrisiken, neuen biomechanischen Er-
kenntnissen und Erfahrungen aus der Versuchspra-
xis Rechnung getragen.

Europaische Prifanforderungen zur Untersuchung
des fahrzeugseitigen FuBgangerschutzes werden
derzeit vorbereitet. Bis Mitte 2001 wird von der EC
eine entsprechende Vorlage erwartet. Das EEVC
hat dazu die wissenschaftlichen Grundlagen zur
Verfligung gestellt. Es ist derzeit noch offen, in wel-
cher Form diese Prifanforderungen umgesetzt
werden; diskutiert werden in diesem Zusammen-
hang eine EG-Richtlinie und eine Selbstverpflich-
tung der Industrie (sog. negotiated agreement).

Betrachtet man die hohen Unfalizahlen (1999:
6.000 FuBganger und 2.300 Radfahrer getttet) und
sieht man auf die lange Historie des FuBgénger-
schutzes in Europa zurlick, so sollten alle an der
Einflhrung européischer Priifanforderungen Betei-
ligten an einer schnellen Umsetzung interessiert
sein. Zur Beschleunigung der Entscheidungspro-
zesse in den Gremien der EU muss auch Uber
Kompromisse nachgedacht werden. Vorschlédge
dazu wurden u. a. durch das EEVC im Abschluss-
bericht der AG 17 vorgestellt.

Die Thematik FuBgangerschutz und die Uber-
prifung am Fahrzeug wird derzeit weltweit sehr
intensiv diskutiert. In Europa werden neue Fahr-
zeugmodelle im Rahmen des Euro NCAP bereits
hinsichtlich des FuBgangerschutzes geprift und
bewertet.
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