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Automobile

Knautschzone fur Kopfe

FuRganger sollen bei Autounfallen kiinftig bessere Uberlebenschancen haben. Ab
nachstem Jahr zwingt eine neue EU-Richtlinie die Hersteller zum Bau weicherer
Wagenfronten. Fur die Industrie bedeutet das Regelwerk Millioneninvestitionen. Kein
aktuelles Auto besteht die Tests.

Der Passant war 43 Jahre alt, grol3, korpulent - und schwer betrunken. In einer kalten Berliner
Marz-Nacht kreuzte er hastigen Schrittes die Fahrbahn. Ein Pkw erwischte ihn mit etwa 60 km/h.

Nach einem 27 Meter weiten Flug landete der Mann zunachst auf
dem Asphalt, dann schwer verletzt und ohnmachtig im
Krankenhaus - und damit zugleich in einem Forschungsprojekt von
Ford. Zusammen mit Unfallmedizinern der Bundeshauptstadt
analysiert der Autokonzern derzeit ZusammenstoRe denkbar
ungleicher Gegner im Verkehrsgeschehen: Menschen und Autos.

—ammgDie Analysen sollen mehr Klarheit bringen in eine ziemlich
verfahrene Polit-Debatte, die der Autoindustrie ihr zurzeit wohl
grol3tes technisches Problem bereitet: Von Oktober 2005 an muss

FuRgznger-Crashtest bei Honda anec_jer neue Fahrzeugtyp auf dem EU-Markt genau definierte
(Aufprallgeschwindigkeit 40 knvh): Kriterien der FuRgangerfreundlichkeit erfullen. Und diese Kriterien
"Parallelen zum Bewegungsablauf beim sind so streng, dass kein einziges Auto bisheriger Produktion sie
Stabhochsprung” erfullt

Zu bestehen sind zwei Tests: Beim einen wird eine Beinattrappe mit 40 km/h gegen die
Wagenfront katapultiert; die Deformation des simulierten Kniegelenks darf dabei fest definierte
Werte nicht Uberschreiten. Beim anderen Test schleudert ein Katapult eine 3,5 Kilogramm
schwere Kugel, die einen Kinderkopf darstellen soll, mit 35 km/h gegen den vorderen Bereich der
Motorhaube. Auf zwei Dritteln dieser Flache darf der Kunstkopf dabei allenfalls geringe
Verletzungen aufweisen.

Die Vorschrift wird grof3e Veranderungen des Fahrzeugdesigns nach sich ziehen. Martialische,
hoch aufragende Gelandewagenfronten werden aus dem StralRenbild verschwinden. Und auch fur
Uppig motorisierte Limousinen und Sportwagen mit prall gefiullten Motorraumen wird es eng.
Denn die Haube muss sich um sechs bis acht Zentimeter durchbiegen kénnen, um den
gewunschten Polstereffekt zu garantieren.

Den US-Konzern General Motors (GM) traf das Brisseler Verdikt bereits eiskalt. Derzeit wird ein
kleiner Roadster fur Chevrolet entwickelt, der das angestaubte Image der Marke etwas beleben
kénnte. Er wird aber, obgleich noch nicht ful3gangerfreundlich gestaltet, erst nach dem Stichtag
fertig sein. Allein aus diesem Grund, lamentiert GM-Chefentwickler Robert Lutz, wird es das
Modell in keinem Land der EU geben.

Zudem kosten die zuséatzlichen Crashtests viel Geld: Millionensummen mussen die Hersteller
kinftig in die Simulation eines Unfalltypus stecken, dem sie bisher kaum Beachtung schenkten -
obgleich er zu den haufigsten Malaisen im StraRenverkehr zahlt. Zwar ist die Zahl der Opfer seit
Jahren rucklaufig, aber trotzdem werden noch immer jahrlich tber 200 000 Fu3ganger auf den
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StralRen der EU verletzt, 6000 davon todlich. 14,8 Prozent aller im
europaischen Strallenverkehr Getodteten sind Ful3ganger.

waent  Unfallopfer FuBganger
&= in Deutschland
Doch lasst sich diese Zahl mit den neuen Crashvorschriften wirklich
senken? Die Testprozedur orientiert sich an den Vorschlagen eines
unabhangigen Komitees von Wissenschaftlern und Ingenieuren, die
bereits vor Uber funf Jahren der EU-Kommission ihren Abschlussbericht
vorlegten.

Das empfohlene "Prifverfahren zum fahrzeugseitigen Fu3gangerschutz” Gotbtate
sah jedoch vier Crashversuche vor, neben dem Bein- auch einen e 2147
Huftaufprall und neben dem Kinder- noch einen schwereren
Erwachsenenkopf, der im Bereich der hinteren Haube und dem unteren
Windschutzscheibenrahmen aufschlagen sollte. 1031 1950 1835 1307 1363 2001 2003

@

383 300 g4

Dieses komplette Programm wird die EU-Kommission erst ab September
2010 vorschreiben. Denn das Regelwerk hat einen machtigen Widersacher: Europas
Autokonzerne, versammelt in ihrem Dachverband ACEA.

Den Sachverstand der abendlandischen Fahrzeugbranche vertritt beim Thema Ful3gangerschutz
Ludwig Hamm, leitender Karosserieentwickler beim Sportwagenhersteller Porsche. "Ein Kraftakt
von Uberzeugungsarbeit”, sagt der Ingenieur, habe er in Briissel leisten miissen, denn die
anfangs geplanten Prufvorschriften seien aus Sicht der Industrie teilweise vollig unrealistisch
gewesen.

So wollte die EU-Kommission eine Kinderkopfattrappe von 2,5 Kilogramm einsetzen - nach
Auffassung der Karosseriebauer viel zu leicht. Hamm: "An dem Kopf h&dngt namlich noch ein
Korper dran, der die Aufprallwucht mitbeeinflusst.” Eine Wagenfront jedoch, die so wabbelig
gestaltet ist, dass sie ein 2,5-Kilo-Projektil sanft auffangt, wirde beim Aufprall eines echten
Kindes zu leicht nachgeben und den Kopf womoglich gegen den harten Motor krachen lassen.
Getestet wird nun mit einem Kilogramm mehr. Am liebsten ganz verhindern wirden die
Hersteller den ab 2010 vorgesehenen Huftaufpralltest. Bei Modellen mit tief abfallender
Frontpartie, und das sind inzwischen fast alle Pkw, trete diese Verletzungsart ohnehin gar nicht
mehr auf. Unfallmediziner bestéatigen dies: Oberschenkelverletzungen seien bei der Kollision Auto
gegen Mensch nahezu verschwunden, sagt Professor Dietmar Otte von der Medizinischen
Hochschule Hannover.

Praxisfern seien die Richtlinien vor allem deshalb ausgefallen, moniert Hamm, weil in den
EU-Arbeitsgruppen die Hersteller der Prufgeréate tber die Priufkriterien mitbestimmen durften.
"Da kommt es naturlich zu einer Vermischung von Interessen”, klagt der Porsche-Mann.
Schliel3lich profitierten die Hersteller der Instrumente von jedem vorgeschriebenen Test, ganz
egal, ob er nun sinnvoll ist oder nicht.

Die Fahrzeugbauer, sonst eigentlich keine Amateure der Lobbyarbeit, rudern beim
FuBgangerschutz der Legislative etwas ungelenk hinterher. Zu lange haben sie das Thema
unterschatzt und ihre Chance vertan, die EU-Kommission rechtzeitig auf Linie zu bringen.

Doch welche Linie ware richtig? Der Zusammenstol3 von Auto und Mensch ist eine Disziplin der
Unfallforschung, die sich schwer in Crashstandards flugen lasst. Autoinsassen sitzen angegurtet in
klar definierten Positionen. Ganz anders dagegen Ful3ganger: Kein Unfallhergang gleicht dem
anderen.

Werner Koch, der das Ford-Forschungsprojekt zu dem Thema leitet, halt die Zahl der
Aufprallkonfigurationen fur nahezu unendlich: "Ein FuBganger kann stehen, er kann gehen,
schnell gehen, laufen, springen, von der Seite her angefahren werden oder direkt frontal - das
macht den Unfallablauf schier unberechenbar."
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f‘f":'!‘#mfﬂf“llm e UM dennoch die entscheidenden Bewegungsmuster zu verstehen,

way s EL-Mem 2005 i W 2010 rs peidie studieren die Ford-Forscher anhand von realen Beispielen das

N B Unfallgeschehen. Sie analysieren die genaue Lage der Opfer beim
- Zusammentreffen von Mensch und Maschine: Wie genau war die
e Flugbahn des FuRgangers? Wann und warum brach der Schadel? Ihr

e Dy BE

b=l iel: die moglichst exakte Rekonstruktion einzelner Zusammenstoie.

Das bisherige Grundlagenwissen stutzte sich vorwiegend auf
Crashversuche mit Leichen; Koch, studierter Ingenieur und Mediziner,
Aot e bt gt halt diese jedoch fur irrefihrend, da sich die schlaffe, tote Materie
ma R 2 10 Mt B . . o g
# h t niemals so verhalte wie das lebende Opfer: "Schon eine
f Muskelanspannung in der letzten Millisekunde vor dem Anprall kann
die Kinematik verandern.”
(22
Q Deshalb will er aus den exakten Protokollen realer Zusammenstoli3e ein

Computerprogramm entwickeln, mit dem sich Ablaufe von Ful3gangerunfallen schon im friuhen
Entwicklungsstadium eines Autos genau simulieren lassen.

Unzé&hlige Details eines winzigen Augenblicks flieRen in den Datenspeicher ein. Nur zwei
Sekunden dauerte etwa der schicksalhafte Moment, der den 43-jahrigen Berliner Betrunkenen
letztlich fur den Rest seines Lebens lahmte: Nach einer Rotation im Uhrzeigersinn, so ermittelten
die Ford-Forscher, schlug er mit dem Gesicht voraus am oberen Windschutzscheibenrahmen auf,
wo er eine "Auffaltung der Dachkante" verursachte. Die Mulde diente dann "als Gegenlager"
(Koch), so dass der ganze schwere Korper tber den Kopf als Langsachse abrollte, wobei es zum
Bruch der Halswirbelsaule kam. Koch sieht "Parallelen zum Bewegungsablauf bei einem
Stabhochsprung.

Wem aber helfen solche Erkenntnisse? Zunachst bringen sie die Gewissheit, dass
FuRgangerschutz eher selten eine Frage weicher Motorhauben ist. Bei kritischen
Kollisionsgeschwindigkeiten von 40 km/h und mehr fliegen Erwachsene fast immer mit dem Kopf
in den Bereich der Windschutzscheibe.

Im Prinzip ist das ein Glluck, denn Verbundglasscheiben sind verhaltnismaiig weich - allerdings
nur, wenn der Einschlag nah am Zentrum der Scheibe erfolgt. Der Scheibenrahmen ist ein
wichtiger Teil der Karosseriestruktur und somit beinhart.

Die Hersteller stehen hier vor einem physikalischen Dilemma: Einerseits mussen sie Karosserien
mit robusten Dachsaulen bauen, damit diese bei Uberschlagen nicht kollabieren. Andererseits
sollen genau diese Dachsaulen vom Jahr 2010 an auf FuRgangerfreundlichkeit abgeklopft
werden. Von da an wird es einen Erwachsenen-Crashtest geben, bei dem die Kopfattrappe auch
in den Bereich des unteren Windschutzscheibenrahmens geschleudert wird.

Dort muss das Auto dann ahnlich weich sein wie auf der Haube; die EU-Kommission fordert einen
Kopfbelastungswert bei 40 km/h, der bei heutigen Fahrzeugen noch um ein Vielfaches
Uberschritten wird.

Relativ nah an der Erfullung dieser Forderungen liegt bisher einzig der japanische Hersteller
Honda. Seit Jahren profiliert sich der Fernostproduzent bereits als Vorreiter in dieser Disziplin,
entwickelte sogar einen eigenen Ful3ganger-Dummy, obgleich kein Gesetzgeber der Welt dies
fordert. Freiwillig realisierte Honda bereits nachgiebige Strukturen an den oberen Kotfligeln und
Sollbruchstellen an den Scheibenwischern - und dies mit Erfolg: Bei Crashtests von
Verbraucherschutzern, die inzwischen auch die FuRgangervertraglichkeit prifen, schneiden
Modelle der japanischen Marke durchweg am besten ab.

Bei zwei Fahrzeugen, dem Kompaktwagen Civic und dem Minivan Stream, ist die Blechstruktur
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am unteren Scheibenrand bereits so weich, dass die Kopfbelastungen schon heute nur noch
knapp oberhalb des fir 2010 festgelegten Werts liegen, sagt Walter Tief, Technikchef in der
Offenbacher Importzentrale.

Unerfullbar erscheint dagegen die EU-Forderung, auch im Bereich der vorderen Dachsaulen eine
ahnliche Knautschzone fur Kopfe zu schaffen. Die Holme sind entscheidend fur die
Karosseriestabilitat und lassen sich nicht weicher gestalten.

Hier lieRe sich das geplante Gesetz nur mit Hilfsmitteln wie Aul3en-Airbags erftllen. Doch vollig
ungeloste Probleme stecken noch in der Sensorik: Das System musste fehlerfrei erkennen, dass
gerade ein Mensch von dem Auto erfasst wird und nicht etwa ein herabfallender Zweig oder ein

Vogel.

CHRISTIAN WUST
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