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Vorwort

Die Bedeutung der Unfallforschung flir die Verkehrssicher-
heit ist unumstritten. Zahlreiche Institutionen im In- und
Ausland befassen sich daher heute gezielt mit der Unter-
suchung von Unfallursachen, Unfallabldufen und Unfallfolgen.

Eine Ubersicht, welche Erfassungsmethoden von den verschie-
denen Unfallforschung betreibenden Institutionen angewandt
werden, welchen Aussagewert die Ergebnisse beinhalten und
insbesondere inwieweit die einzelnen Ergebnisse miteinander
vergleichbar sind, fehlte bisher.

Da die Automobilindustrie ebenfalls Unfalluntersuchungen
durchflihrt oder durchfiihren 1&B8t, hat Ende 1972 der Arbeits-
kreis "Unfallforschung" der Forschungsvereinigung Automobil-
technik e.V. (FAT) ein Forschungsvorhaben zur Erfassung und
Bewertung westeuropdischer Forschungsproaramme beschrieben.

Auch die Bundesanstalt flir StraBenwesen (BASt) befaBt sich
im Bereich Unfallforschung entsprechend ihrem Auftrag durch
die Bundesregierung mit der Unfallforschung.

Sowohl FAT als auch BASt bemiihen sich um eine Koordinierung
der Forschungsfdrderung. Beide Institutionen kamen folge-
richtig Uberein, dieses Forschungsvorhaben gemeinsam zu be-
schreiben, zu betreuen und auch zu finanzieren.

Die vorliegende Ver®ffentlichung wurde vom Institut flr
Landverkehrsmittel der Technischen Universitdt Berlin anhand
der nationalen und internationalen Literatur sowie durch
eine Umfrage bei 40 europdischen Institutionen, die sich
mit der Unfallforschung befassen, erstellt.

Das urspriinglich angestrebte Ziel, die Ergebnisse verschie-
dener Unfallforschungsprogramme zu vergleichen, konnte aller-
dings nicht erreicht werden, da selbst bei der Darstellung
von Ergebnissen in der gleichen Einheit die Einflisse des
Erhebungszieles, der Erhebungsmethode und der spezifischen
Gegebenheiten der Arbeitsgruppen zu grof sind. Durch die
Gegenliberstellung der Forschungsergebnisse mit Hilfe einer
Matrizendarstellung wird jedoch die Uberprifung von Aussage-
grenzen mdéglich.



Aus den durchgefiihrten Studien geht hervor, daR

- der Schwerpunkt der Unfallforschung bei der Verkehrsteil-
nehmergruppe Pkw-Fahrer liegt, die Gruppen FuBgdnger und
Zweiradfahrer aber zunehmend einbezogen werden und die
Gruppe Lkw-Fahrer meist als Kollisionspartner der anderen
Gruppen mituntersucht wird,

- die Ergebnisse der Unfallforschungsprogramme bis auf wenige
Ausnahmen nicht vergleichbar sind und die Gegenliberstellung
der Ergebnisse nur die Uberpriifung von Aussagetendenzen ge-
stattet,

- von den vorliegenden 1299 Ergebnissen fiir alle Verkehrsteil-
nehmergruppen mit vertretbarem Aufwand nur 62 verschiedene
Gegeniliberstellungen méglich waren,

- die Verteilung der Ergebnisse auf die einzelnen Gebiete
(Stichwortgruppenkombinationen) in der Reihenfolge Pkw,
FuBgédnger, Zweirad, Lkw unglinstiger wird,

- die Anzahl aller Ergebnisse mit Verknlpfung zweier unfall-
beschreibender Parameter (zweiparametrige Aussage) kleiner
ist als die mit Aussagen zu einem Parameter (einparametrige
Aussage) ,

- das Verhdltnis von zwei- und einparametrigen Aussagen fir
die einzelnen Gruppen ebenfalls in der Reihenfolge Pkw
(1,36), FuBgdnger (0,85), Zweiradfahrer (0,32) und Lkw
(0,30) unglinstiger wird,

- die Effizienz von Unfallforschungsprogrammen oder Daten-
erhebungsmethoden erst beurteilt werden kann, wenn ver-
gleichbare Aussagen vorliegen,

- die bisherigen Ergebnisse der Unfallforschung das Unfall-
geschehen noch nicht umfassend genug beschreiben.

Das Ziel weiterer Untersuchungen auf dem Gebiet der Unfall-
forschung muB3 eine Verbesserung der Forschungsplanung und
Koordination sein, um zu vergleichbaren Ergebnissen zu kommen,
die eine Verknipfung der unfallbeeinflussenden Parameter auf-
zeigt. Damit kdnnte die Datenbasis fUr die Durchfiihrung von
Nutzen/Kosten-Analysen von einzelnen Sicherheitsmafnahmen
erweitert werden.

Frankfurt am Main, im Januar 1977

FORSCHUNGSVEREINIGUNG AUTOMOBILTECHNIK E.V. (FAT)



INSTITUT FOR LANDVERKEHRSMITTEL

TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN

Forschungsbericht Nr. 206

UNFALLFORSCHUNG

Westeuropdische Forschungsprogramme
und ihre Ergebnisse - eine (bersicht

Forschungsarbeit im Auftrage der

Forschungsvereinigung Automobiltechnik

Forschungsleiter Bearbeiter

<f?/‘ C/é%}zé(L:?prpe1 ' /éz /ﬁjééétéﬁ/i;t(lfff‘

0. Prof. Dr.-l Dipl.-Ing. U. Wanderer

7 , /‘) (R Y Vi

cand.ing. J. Bl&dorn



dr-jd

-
-

—
A . — -



INHALT

1. Zielsetzung der Untersuchung

2. Methoden der Unfallforschung

3. MWesteuropdische Unfallforschungsprogramme, Ubersicht

4. Ergebnisse der Unfallforschung, exemplarische Darstellungen
5. MWertung, Kritik, Vorschlage

6. Zusammenfassung

7. Literaturverzeichnis

Anhang
8. Anschriften von Institutionen in Europa
9. Fragebogenauswertung

10. Ergebnisse der Literaturstudie

Anleitung zum Auffinden von Literaturstellen und Bildern

Bildanhang

Matrizen

~Literaturzuordnung

Stichwortverzeichnis

Seite

14
20
22

59
66

112
113
116
117
288
345

- 287



e
o
©

———— k' g M g gt

i A s S et o ppp— el ;g s I il —— &



= § -

1. Zielsetzung der Untersuchung

Um die Grundlagen fiir weitere SicherheitsmaBnahmen im StraBen-
verkehr und an Kraftfahrzeugen zu schaffen, sind in Westeuropa
gegenwdrtig zahlreiche Institutionen tdtig, die Verkehrsunfdalie
untersuchen.

Diese Arbeit soll eine Ubersicht geben zu den Fragen

- welche Institutionen Unfallforschung betreiben,

- wie diese Institutionen arbeiten,

- wo die Forschungsschwerpunkte 1iegen und wo gegebenenfalls
noch Liicken sind,

- zu welchen Problemkreisen Ergebnisse vorliegen und inwieweit

diese miteinander vergleichbar sind.

Die Arbeit soll auch eine Hilfe sein, zu bestimmten Problemkrei-
sen Literatur oder Forschungsteams aufzufinden, die diese Problem-
kreise bearbeiten. Da es nicht moglich ist, im Rahmen dieser Un-
tersuchung alle Unfallforschung betreibenden Institutionen zu .
beriicksichtigen, wurden in den Sitzungen des FAT-Arbeitskreises
"Unfallforschung" folgende Einschrankungen festgelegt:

a) Die Untersuchung soll auf die in Westeuropa tdtigen Institu-
tionen beschrankt werden.
b) Von diesen sollen nur Institutionen beriicksichtigt werden, die

- die Daten fir ihre Untersuchung bei realen Verkehrsunfallen
erheben,

- die Unfallphasen "crash" oder "post-crash" erfassen,

- jhren Forschungsschwerpunkt auf dem Gebiet der Unfallverhii-
tung (aktiven Sicherheit) oder der Unfallfolgenmilderung
(passiven Sicherheit) durch MaBnahmen an Kraftfahrzeugen
haben.

Institutionen, die Einzelaspekte untersuchen, z.B. nur verkehrs-
psychologische, soziale oder medizinische Gesichtspunkte (Aggres-
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sivitdt, Obermidung, Alkohol), wurden nicht beriicksichtigt, da
der Zusammenhang dieser Einzelaspekte zum jeweiligen Unfallher-
gang oftmals nicht nachvollziehbar ist und somit die notwendigen
Daten fiir die Entwicklung effektiver SicherheitsmaBnahmen am
Kraftfahrzeug fehlen.

Die Forschungsprogramme der hier aufgefiihrten Institutionen wer-
den nach folgenden Gesichtspunkten untersucht:

Art und Umfang der erhobenen Daten

Arbeitsweise und technische Hilfsmittel bei der'Datenerhebung

Teamzusammensetzung

Personal- und Sachkosten

Auswertungsziele und Verwendung der Ergebnisse.

Die bei der Literaturdurchsicht gefundenen Ergebnisse zu speziel-
len Problemkreisen werden nach Moglichkeit gegeniibergestellt, um

die Aussagen verschiedener Programme korrelieren oder die Repra-

sentativitdt einzelner Aussagen uberpriifen zu konnen.
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2. Methoden der Unfallforschung

Um MaBnahmen zur Verhinderung von Unfdllen oder zur Minderung ih-
rer Folgen zu entwickeln, konnen die dazu notwendigen Daten mit

verschiedenen Methoden erarbeitet werden:

1. Eigene Datenerhebung am Unfallgut

2. Teilweise eigene Datenerhebung und Einbeziehung bereits be-
stehender Daten, z.B. Polizei-, Krankenhaus- und Versicherungs-
unterlagen

3. Verwendung bestehender Daten

Bei der Verwendung bereits bestehender Daten ist zu berilicksich-
tigen, daB Methode und Arbeitsweise bei der Datenerhebung sowie
Art und Umfang der Daten durch das primire Erhebungsziel (Klarung
der Schuldfrage, Schadensrequlierung, medizinische Versorgung) be-
stimmt wurden und ihre Aussagekraft, Vertrauenswirdigkeit und Re-
prasentativitdt zu Uberprifen sind. Solche Datenquellen sind nicht
immer fir Dritte zuganglich, z.B. Versicherungsunterlagen, so daR

ihre Verwendung eingeschrankt ist.

Tabelle 9.1, S. 72, zeigt die Zuordnung verschiedener Datenerhe-

ber zu ihren primaren Erhebungszielen und die bisherige mittelbare

Datenverwendung.

Wenn flr ein Aussageziel die notwendigen Daten

- nicht erfat wurden,

- bei einer Institution vorliegen, ihre Aussagekraft, Vertrauens-
wiirdigkeit oder Reprdsentativitdt aber angezweifelt wird,

- bei einer Institution vorliegen, aber nicht zugdnglich sind,

missen sie durch eigene Datenerhebung am Unfallgut gewonnen werden.

Unter Unfallgut sollen hier die am Unfall beteiligten Personen und

Fahrzeuge verstanden werden. Die Erhebung kann am Unfallort, im

Krankenhaus oder auf dem Abstellplatz (Werkstatt, Schrottplatz)

des Fahrzeuges durchgefiihrt werden, je nach Art der zu erhebenden

Daten.
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Die Art der Daten ist auch das wesentliche Kriterium dafiir, wann
nach einem Unfall mit der Erhebung begonnen werden muB. In der
Tabelle 9.2, S. 73, sind fir Forschungsprogramme mit Untersuchungs-
beginn '

- unmittelbar nach dem Unfall (bis 1 Std)

- 1 - 7 Tage nach dem Unfall

- retrospektiv

aus den uns gegeniiber gemachten Angaben von Forschungsinstitutio-
nen einige Kennwerte zusammengeste{1t.'Die angegebenen Zahlen sol-
len zur Einschdtzung der zu erwartenden GroBenordnungen bei den
Daten/Fallfahrzeug, den untersuchten Fallen/Jahr, den MannStd/Fall
und den Kosten/Fall dienen. Da durch das Aussageziel die zu erhe-
benden Daten festgelegt werden und damit auch der Erhebungsbeginn,
stellen die drei Spalten der Tabelle nur dann Alternativen dar,
wenn bei jedem Erhebungsbeginn die angestrebte Aussage gemacht
werden kann.

Die Datenerhebung am Unfallgut, bei den meisten Programmen verbun-
deh mit der Datenaufnahme am Unfallort, ist wesentlich zeit- und
kostenaufwendiger als retrospektive Untersuchungen. Dafiur kann die
Arbeitsweise und die Qualifikation der Mitarbeiter den zu erhebenden
Daten angepaBt werden und es sind die Umstdande bei der Erhebung
bekannt, so dal Vertrauenswirdigkeit und Aussagekraft der Daten

eingeschdtzt werden konnen.

Die Effizienz der Methoden

- Datenerhebung am Unfallgut

- Teilweise Datenerhebung am Unfallgut und Beziehung bereits be-
stehender Unterlagen (Pol., Krkhs.)

- Retrospektive Untersuchung

kann nur an ihren Aussagen zu einem vorgegebenen Ziel gemessen wer-

den. Da bei den Forschungsprogrammen mit Datenerhebung am Unfall-

gut die Auswertung wegen der Fiille der insgesamt aufgenommenen

Daten oder der zu geringen Zahl vergleichbarer Unfdlle noch

nicht abgeschlossen ist, erscheint eine Beurteilung der verschie-

denen Methoden zur Zeit noch nicht sinnvoll.
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3. Obersicht westeuropdaischer Unfallforschungsprogramme

Anhand der Verdoffentlichungen von nationalen (z.B. AF0-GUVU, Inst.
f. d. ges. Unfallforschung) und von internationalen Tagungen (z.B.
IRCOBI, ESV-Conf. CCMS, FISITA, Stapp, AAAM, SAE), in Fachzeit-
schriften und ETnze]verdffent]ichungeh sowie aus der Kenntnis

des Institutes fir Landverkehrsmittel, TU Berlin, wurden Insti-
tutionen ermittelt, die Unfallforschung betreiben oder sich mit
ihr befassen.

Um Einzelheiten lber die Forschungsprogramme zu erfahren, wurde

ein Fragebogen an die in Betracht kommenden Institutionen geschickt,
in dem um Angaben zu Datenart und -umfang der untersuchten Unfdlle,
der Arbeitsweise, der Teamzusammensetzung u.a. gebeten wurde. Die
nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl der angeschriebenen Institu-
tionen und der Antworten.

Anzahl %
angeschriebene Institutionen 40 100
Antworten ' 32 80
davon ausgefillte Fragebdgen 18 45
Als ana]1forschungsjlnstitutionen 19 100
im Sinne dieser Arbeit anzusehen :
von diesen ausgefiillte Fragebdgen 18 ' )

Aus den Antworten bot sich eine Gliederung der Institutionen in

drei Gruppen an:

1. Institutionen mit eigenen Untersuchungen bzw. eigener Daten-
erhebung

2. Institutionen mit P]énungs— und Koordinierungsaufgaben

3. Andere Institutionen

Diese Gliederung wurde unter Punkt 8 "Anschriften von Institutio-
nen in Europa" beibehalten.
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Dem Punkt 8.1. wurden 19 Institutionen zugeordnet, von denen

- 17 Institutionen Unfallforschung im Sinne dieser Arbeit be-
treiben und einen Fragebogen ausgefiil1t haben.

- 1 Institution (Battelle-Institut) Nachfahrversuche mit den Da-’
ten realer Unfdlle durchfihrt. Das Battelle-Institut wurde als
ein Beispiel fir die Durchfiihrung von Nachfahrversuchen in die-
se Untersuchung einbezogen.

- 1 Institution keinen Fragebogen zuriickgeschickt hat (Fiat,
Italien), von der aber bekannt ist, daB sie Unfalluntersuchun-
gen durchfiihrte.

‘Die unter Pkt. 8.2. genannten Institutionen fUhren‘keine eigene

Datenerhebung durch, befassen sich aber mit Planung und/oder
Koordinierung der Unfallforschung und z.T. vergeben sie entspre-
chende Forschungsauftrage. .
Institutionen, die Daten von Verkehrsunfallen erheben oder sich
mit dem Unfallgeschehen befassen, aber keine Forschung im Sinne
dieser Arbeit durchfihren, sind unter Punkt 8.3. aufgefiihrt. Die
Zusammenstellung unter diesem Punkt ist nicht vollstandig, spe-
ziell filir ausldandische Institutionen, weil die darunter fallenden
Institutionen nicht Gegenstand dieser Arbeit sind.

Die angeschriebenen Institutionen sind namentlich noch einmal unter
Punkt 8.4. aufgelistet.

Die angeschriebenen Institutionen wurden gebeten, fiir jedes von
ihnen durchgefiihrte Forschungsprogramm einen Fragebogen auszufil-
len.

Als ein Programm wird gezdahlt, wenn Daten zu einer definierten Fra-
gestellung erhoben werden, z.B. FuBgangerunfdalle. Werden einzelne
Fragestellungen aus den gesammelten Daten beantwortet, z&dhlt dies
nicht als ein Programm, z.B. die Untersuchung von Frontalkollision
von Pkw, wenn auch Seiten- und Heckaufprall mit erhoben werden.
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Der Fragebogen enthielt zwei Teile:

- Teil I fir Forschungsprogramme mit eigener Datenerhebung unmit-
telbar nach dem Unfall,

- Teil II fir retrospektive Programme, um die Unterschiede der
beiden Erhebungsformen deutlich zu machen und das Ausfiillen der

BOgen zu erleichtern.

Die Angaben in den Fragebdgen wurden bis auf die Ubersetzung der
englischen Texte und die Umrechnung der verschiedenen Wahrungen
in DM ohne Anderung unter Punkt 9. "Fragebogenauswertung" zusam-
mengestelit. Die Zusammenstellung kann als Selbstdarstellung der
Unfallforschung betreibenden Institutionen angesehen werden. Um
die Zusammenstellungen ubersichtlich zu halten, wurden die For-
schungsteams durchnumeriert. Wenn eine Institution mehrere Prc-

gramme durchfiihrt, sind diese ebenfalls numeriert, z.B.

Team-Nr. Team-Abkirzung Institution

2/1 Ford Ford-Werke AG 1. Forschungsprogramm
2/2 Ford Ford-Werke AG 2. Forschungsprogramm

Die Reihenfolge bedeutet keine zeitliche Reihenfolge der Programme,
da sie oft parallel durchgefiihrt werden. Von den 18 Institutionen

fihren
9 Institutionen 1 Programm
8 Institutionen 2 Programme
1 Institution 3 Programme

durch, so daB in den Zusammenstellungen 28 Forschungsprogramme be-

schrieben werden. In einem dem Punkt 9 vorangestellten Team-Schlis-
sel sind die Team- und Programmnumerierung sowie eine Kurzbeschrei-
bung der Programme aufgefihrt, mit den Stichworten

a) untersuchte Verkehrsteilnehmer
b) Forschungsziel .

¢) Erhebungsbeginn nach dem Unfall
d) Erhebungsteam.
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Um die Zusammenstellungen der Fragebogenantworten gegeniiber den
anderen Tabellen und Bildern kenntlich zu machen, sind die Seiten
oben rechts mit "Fragebogenauswertung" gekennzeichnet und von

! - 30 durchnumeriert. Aus ihnen lassen sich u.a. folgende Angaben
entnehmen:

- Art und Umfang der erhobenen Daten fiir die untersuchte Verkehrs-
teilnehmergruppe
- Kriterien filir die Auswahl der untersuchten Fille

Teamzusammensetzung und -ausbildung

Ausriistung zur Datenaufnahme
Daten/Fallfahrzeug, Kosten/Fall, MannStd/Fall
Programmlaufzeit, Zahl der untersuchten Fdlle

Auswertungsaspekte und Verwendung der Ergebnisse.

Sofern es moglich war, wurden zu der Fragebogenauswertung graphi-
sche Darstellungen oder Tabellen erstellt, die eine Ubersicht
erleichtern. Sie sind an den entsprechenden Stellen eingefiigt
worden. Im nachfolgenden sollen einige Punkte der Auswertung an-
gesprochen werden.

Die Fragebogenauswertung 1 zeigt, welche Forschungsprogramme Un-
fdlle mit welchen Kollisionspartnern untersuchen. Die Programme
sind in zwei Grundtypen klassifizierbar:

a) Prograﬁme, die alle Kollisionspartner-Kombinationen untersu-
chen, 1im Ubertragenen Sinn alle Arten von Verkehrsunfdallen.
Dazu zihlen z.B. medizinische Programme, die sich mit dem Ver-
letztengut befassen, und die HUK-Studie.

b) Auf eine Verkehrsteilnehmergruppe bzw. Fahrzeugart bezogene
Programme, z.B. FuBganger- oder Zweiradfahrer-Untersuchungen,
Fahrzeugtyp bezogene Programme der Kfz-Hersteller.

" In Bild 9.3 ist die Anzahl der Programme fiir die Kollisionspart-
ner-Kombinationen dargestellt. Es wird deutlich, daB sich die
meisten Programme mit dem Pkw und seinen Kollisionspartnern be-
fassen. ’ |
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Die prozentuale Verteilung in Bild 9.4 gibt den Anteil der be-
trachteten Verkehrsteilnehmergruppe an dem vorhandenen Forschungs-
aufwand an. Bei dieser Darstellung muf beachtet werden, daB z.B.

der Lkw meist als Kollisionspartner des Pkw mituntersucht wird.

Dies gilt auch fir Kleinlastwagen und Busse. Fragen der passiven
Sicherheit flir diese Fahrzeuge werden also aus den jetzigen For-
schungsprogrammen nicht zufriedenstellend beantwortet werden konnen.

In das Blockdiagramm wurden die Prozentangaben der Beteiligung

der einzelnen Gruppen an Unfdllen mit Personenschaden, Getoteten
und Verletzten hinzugefiigt, um zu zeigen, daB auf dem Gebiet der
FuBganger und Zweiradfahrer die Forschung noch intensiviert werden
mifte.

In der Fragebogenauswertung 2 sind Kriterien angegeben, nach de-
nen Unfdlle aufgenommen werden. Bild 9.5 zeigt die Angaben in
Blockdiagrammen. Da Mehrfachnennungen moglich waren und nur Alfa
Romeo und einmal Volvo die Rubrik Unfalle mit Verletzten und Ge-
toteten nicht angekreuzt haben, weil sie Unfalle vyon

einer bestimmten Schadenshohe an untersuchen, sind die anderen
Rubriken als Zusatzinformation anzusehen.

In Bild 9.6 ist die Verteilung der Programme nach ihrem Erhebungs-
beginn in Prozent angegeben. Von den 27 Forschungsprogrammen be-
ginnen 44% innerhalb einer Stunde nach dem Unfall mit der Erhebung, -
19% nach 24 Stunden, 15% nach einer Woche und 22% sind retrospek-
tive Programme.

Bild 9.7 zeigt die Anzahl der Daten pro Fa]]fahrzeug und Person
bezogen auf die untersuchte Fallzahl/Jahr bei verschiedenen For-
schungsprogrammen. Die zu erwartende Tendenz, daB eine grofe Zahl
von Daten/Fallfahrzeug mit einer kleinen Zahl von untersuchten
Fdllen/Jahr verbunden ist und umgekehrt, kommt nicht deutlich zum
Ausdruck. Daran sind die spezifischen Bedingungen, unter denen
Unfdlle bei verschiedenen Programmen untersucht werden, zu erken- -
nen.
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Die Verteilung der durchschnittlichen Fallzahlen/Jahr und Programm
auf den Erhebungsbeginn nach dem Unfall (Bild 9.8) zeigt deutlich,
daB die Fallzahlen bei Untersuchungen ab Erhebungsbeginn innerhalb
1 Woche um etwa den Faktor 10 grdBer sind als bei Untersuchungen
mit friilherem Erhebungsbeginn. '

Bei dieser Betrachtung wurde das Programm am Odense University
Hospital nicht einbezogen, da dort der medizinische Teil liberwiegt.

Bei der Gegeniiberstellung der Methéden; nach denen Geschwindigkei-
ten ermittelt werden (Bild 9.9) ist auffallend, daB die Anzahl

der Programme, die Schdtzungen miterfassen, anndhernd gleich grof
ist mit denen, die die Geschwindigkeiten durch RUckrechnung oder
die ETS ermitteln. Aus den Antworten in Fragebogenauswertung 15
geht hervor, da® von den 24 Programmen, bei denen zu diesem Punkt
Angaben gemacht werden, 15 (63%) die Riickrechnung oder die Bestim-
mung der ETS in die Dokumentation der Daten einbeziehen. '

Zu den Kosten/1000 Daten Tiegen nur von sechs Programmen (ohne
ONSER) die Angaben vor, so daB der Uberblick in Bild 9.10 unvoll-
standig ist. Betrachtet man nur die Angaben der Programme mit
Datenerhebung am Unfallgut (Opel, Med. Hochsch. Hannover, TU
Berlin, Peugeot-Renault), so betragen die durchschnittlichen
Kosten pro Fall DM 1.000,--.

Bei der Durchsicht der bisher nicht angesprochenen Punkte der
Frdgebogenauswertung ist zu erkennen, daB jedes Forschungsprogramm
durch Eigenheiten gekennzeichnet ist, die einen Vergleich der

Programme kaum oder nur in wenigen Punkten zulassen.
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4. Ergebnisse der Unfallforschung, exemplarische Darstellungen

In dieser Arbeit werden lberwiegend die Ergebnisse von Unfallfor-

schungsprogrammen behandelt; Unfallstatistiken, wie sie das Stati-
stische Bundesamt erstellt, werden nur in geringem Umfang efnbezo-
gen. Fiir die Verkehrsteilnehmergruppe Lkw werden auch Unfallstati-
stiken berlicksichtigt, um die wenigen gefundenen Ergebnisse fir

diese Gruppe zu ergdnzen.

Um die in den 194 durchgesehenen Veroffentlichungen gefundenen Er-
gebnisse der Unfallforschung Uberschaubar zu machen, werden sie
nach vier Verkehrsteilnehmergruppen geordnet:

Pkw-Beteiligung am Unfall und Angaben iber Pkw-Insassen
FuBganger-Beteiligung am Unfall und Angaben liber FuBginger

tl

Zweirad-Beteiligung am Unfall und Angaben Uber Zweiradfahrer

—r NN T o
|

Lkw-Beteiligung am Unfall und Angaben iber Lkw-Insassen

Um die Ergebnisse flir jede dieser Gruppen weiter inhaltlich zu
ordnen, wurden aus dem Gebiet der Unfallforschung 54 Stichworte
ausgewahlt und in sieben Stichwortgruppen gegliedert. In einer
Matrix angeordnet ergeben sich Stichwortkombinationen, denen die
Ergebnisse dann zugeordnet werden. Unter Punkt 10. im Bild 10.1
ist die Gliederung der Matrizen dargestellt, im Anschlu daran
folgen die Matrizen flr jede der Verkehrsteilnehmergruppen (Bild
10.2 - 10.5).

Da dije Stichworte als Oberbegriffe anzusehen sind, werden im Stich-
wortverzeichnis am Ende von Punkt 10. weitere Begriffe aus der Un-
fallforschung aufgefiihrt, die den Oberbegriffen (Stichworten) zu-
geordnet sind.

Um zu einer Fragestellung Ergebnisse in der Literatur oder in den
Bildern in dieser Arbeit zu finden, empfieh]t sich die Benutzung
der dem Punkt 10. vorangestellten Anleitung.
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Betrachtet man fiir eine Verkehrsteilnehmergruppe eine Stichwort-
kombination als Gebiet (Bsp. P-Matrix flr Pkw und Pkw-Insassen,
C6-Geschwindigkeit und G3-Verletzungsschwere des Gesamtkdrpers),

so0 kann man den Matrizen entnehmen, zu welchen Gebieten Aussagen
vorliegen und zu welchen nicht. Die in dem oberen Teil der Matrizen
eingetragenen Zahlen bedeuten, daB zu der entsprechenden Stichwort-
kombination diese Zahl von Ergebnissen in der Literatur gefunden
worden sind. Lagen zu einer Stichwortkombination mehrere Ergebnisse
vor, So wurde versucht, diese einanaer'gegenUberzuste11en. Wenn
dies mit vertretbarem Aufwand mdglich war, ist im unteren Teil der
Matrix unter der entsprechenden Stichwortkombination eine 0 einge-
tragen und im Bildteil des Punktes 10. unter der alpha-numerischen
Kombination der Stichworte (Bsp.: P/D8-G2) die Darstellung zu fin-
den.

Ein Kreuz im unteren Teil der Matrizen bedeutet, daB zu dieser Stich-
wortkombination im Bildanhang eine Einzeldarstellung zu finden ist.
Die Auswahl dieser Einzeldarstellungen erfolgte nach Angaben der
FAT-Arbeitskreismitgl ieder.

Da bei der Literaturdurchsicht die meisten Verdffentlichungen der
Unfallforschungsteams erfaf3t worden sind, gibt die folgenden Tabel-
le einen Uberblick, wie sich die Zahl der Ergebnisse auf die Ver-
kehrsteilnehmergruppen aufteilen. Gilt ein Ergebnis filir mehrere
Stichwortkombinationen oder Verkehrsteilnehmergruppen, so wurde

es entsprechend oft gezahlt. Die Summe der Ergebnisse in der aus-
gewerteten Literatur ist also kleiner als 1298.

Ergebnisse | Gegenuberstellungen | Einzeldarstellungen
Anz. % Anz. % Anz. %
Pkw 776 60 51 66 146 51
FuBginger| 236 18 12 15 109 38
Zweirad 163 13 8 10 23 8
Lkw 123 g 7 9 7 _ 3
1298 100 78 100 285 100

Es ergab sich, daB der Anteil einer Verkehrsteilnehmergruppe an
den Gegeniiberstellungen in etwa ihrem Anteil an den Ergebnissen

entspricht.
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Fiir die Gegeniiberstellung von Ergebnissen (Bild 10.10 bis 10.71)
war es oft notwendig, die im Originai verwendeten Einheiten umzu-
rechnen oder zu ibertragen, die Darstellungsform oder den Mafistab
zu dandern. Von einigen Ergebnissen werden nur Teile verwendet, um
eine Gegenuberstellung mit anderen zu ermoglichen, die verwendeten
Literaturstellen enthalten also noch weitere Angaben. Bei den Dar-
stellungen ist zu beachten, daR® die Ergebnisse vom Text der Verof-
fentlichung isoliert stehen. Die bei den Gegeniiberstellungen ange-
gebenen Erlduterungen-und Kommentare sollen die Einschdatzung der
Ergebnisse erleichtern.

Urspring]ich wurde angestrebt, die Ergebnisse verschiedener Unfall-
forschungsprogramme zu vergleichen. Es muBte jedoch sehr bald fest-
gestellt werden, daB ein Vergleich meist nicht durchzufiihren war,
weil selbst bei der Darstellung von Ergebnissen in der gleichen Ein-
heit die Einfliusse des Erhebungszieles, der Erhebungsmethode und
teamspezifischer Gegebenheiten zu grof sind. Durch die Gegeniiber-
stellung der Ergebnisse soll die Uberprifung von Aussagetendenzen
ermoglicht werden. Die geringe Zahl von gegeniiberstellbaren Ergeb-
nissen zeigt, daB sich die allgemein anerkannte Notwendigkeit, Un-
falldaten vergleichen zu kOnnen, in der Praxis bisher wenig durch-
gesetzt hat. Einige MaBstdbe werden zwar international angewandt
(AIS, VDI, VIDI), bei anderen ist die Diskussion um ihre Definition
oder ihre Anwendbarkeit noch nicht abgeschlossen (Todeszeitpunkt,
Todesursache, Geschwindigkeiten, Unfallschwere) und die Aussagen
werden so formuliert, wie es den spezifischen Eigenheiten und
Zielen eines Forschungsteams am dienlichsten ist.
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5. Wertung, Kritik, Vorschldge

Die Obersicht der Unfallforschungsprogramme und ihrer bisherigen
Ergebnisse Tassen erkennen, daB die Unfallforschung analog dem Un-
fallgeschehen ein sehr komplexes Gebiet ist und sich einer einfachen
Bewertung weitgehend entzieht. '

Umn die Effizienz eines Forschungsprogrammes oder einer Erhebungs-
methode zu ermitteln, miiBte man seine Ergebnisse mit denen anderer
Programme oder Erhebungsmethoden vergleichen konnen. Da von den
bisherigeh Ergebnissen nur ein kleiner Teil mit vertretbarem Auf-
wand gegenibergestellt und nur ihre Aussagetendenzen iberprift wer-
den konnen, ist eine Effizienzkontrolle auf diesem'Weg noch nicht
moglich.

Uber die Qualitdt und Quantitdt der Unfallforschungsergebnisse kann
durch den Vergleich von Art und Menge der Ergebnisse fir die vier
betrachteten Verkehrsteilnehmergruppen Pkw, Lkw, FuBganger und Zwei-
radfahrer ein Uberblick gewonnen werden. Dazu werden in Bild 10.6
die Zahlen der gefundenen Ergebnisse fiir die Stichwortkombinationen
in ‘Stichwortgruppenkombinationen zusammengefaft, in der oberen Ma-
trix flir Pkw und Lkw, in der unteren fiir FuBganger und Zweiradfahrer.
Die Ergebniszahlen fiir Lkw werden durch die Einbeziehung der Unfall-

statistiken von Bundesbahn und Bundespost verzerrt, da derartige

Statistiken fiur die anderen Verkehrsteilnehmergruppen-nicht beriick-

sichtigt worden sind.

Um festzustellen, wie oft eine Stichwortgruppe an Ergebnissen be-
teiligt ist, werden die Zahlen in der Matrix flir die entsprechenden
Stichwortgruppenkombinationen addiert.

Bsp.: Verkehrsteilnehmergruppe Pkw

Stichwortgruppen Stichwortgruppenkombination

A- Allgemeine Merkmale ' A-A
B- Umweltbedingungen , A-B
G- Verletzungsbeschreibung F~86

G -G
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Addition fiir Stichwortgruppe A:

54 Ergebnisse
43 Ergebnisse
108 Ergebnisse
38 Ergebnisse
37 Ergebnisse
17 Ergebnisse

>» » P >» >» > >
1
O Mmoo O oo >

59 Ergebnisse

Summe 356 Ergebnisse

Die Stichwortgruppe A ist an Ergebnissen mit Aussagen lber Pkw und
Pkw-Insassen 356 mal beteiligt.

Die Verteilung der Ergebnisse auf die Stichworte und die Stichwort-
gruppen der einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen zeigen Bild 10.7a
und 10.7b. Die groBe Zahl von Ergebnissen zu Pkw und Pkw-Insassen
wird deutlich. Die in der Tabelle auf Seite 12 nach der Anzahl der
Ergebnisse aufgestellte Reihenfolge

. Pkw

. FuBganger
Zweirad
Lkw

Wy -

findet sich bis auf die Stichwortgruppe B-Umweltbedingungen bei al-
len anderen wieder. Die Reihenfolge in der Stichwortgruppe B wird
durch die Einbeziehung der Unfallstatistiken von Bundespost und
Bundesbahn verursacht.

Werden von den vier Verkehrsteilnehmergruppen die Zahlen fiir eine
Stichwortgruppe addiert, ergibt sich fiir die Stichwortgruppen nach
ihrem Anteil an allen Ergebnissen die Reihenfolge:
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Anzahl
Ergebnisse %

1. A - Allgemeine Merkmale (Haufigkeiten, Mittel-

werte, untersuchungsspezifische Merkmale) 781 30

2. G - Verletzungsbeschreibung : 550 21
3. C - Unfallmerkmale 480 19
4. D - Fahrzeugbeschreibung, unbeschddigt 269 10
5. E - Fahrzeugbeschreibung, beschddigt 180 7
6. B - Umweltbedingungen T 173 7
7. F - Personenbeschreibung 162 6
Summe 2596 = 100%

Die prozentuale Verteilung der Stichwortgruppenanteile an den Er-
gebnissen in Bild 10.8 1dBt erkennen, daB ihre Verteilung bei Pkw
und FuBganger ausgeglichener als bei Lkw und Zweiradfahrer ist,

bei denen die Stichwortgruppe A - Allgemeine Merkmale deutlich Uber-
wiegt.

Der Anteil der einzelnen Stichwortgruppenkombinationen an den Er-
gebnissen zeigt Bild 10.9. Hier wird noch einmal der hohe Anteil
von Kombinationen mit der Stichwortgruppe A deutlich. Den nachst
grofReren Anteil haben Kombinationen mit G - Verletzungsbeschreibung.
Ob die vorliegende Verteilung der Ergebnisse auf die Stichwort-
gruppen bzw. die Stichwortgruppenkombination fir SicherheitsmaB-
nahmen glinstig ist oder nicht, kann nur beurteilt werden, wenn die
Stichwortgruppen oder ihre Kombinationen gewichtet werden. Eine
Gewichtung ist jedoch erst dann moglich, wenn zu allen Stichworten
Ergebnisse vorhanden sind und die Verkniipfung der Stichworte unter-
einander abgeschatzt werden kann.

Das Unfallgeschehen 1dBt sich durch die Kenntnis der Haufigkeit
einzelner Parameter nur ungeniigend beschreiben. Eine wesentliche
Aufgabe der Unfallforschung ist es, die Verkniipfungen dieser Para-
meter untereinander aufzuzeigen, um wirkungsvolle SicherheitsmaB3-
nahmen entwickeln zu konnen. Ein erster Ansatz zur Abschdtzung der
Qualitat der bisherigen Unfallforschungsergebnisse soll hier durch
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die Gegeniiberstellung der. Anteile von "einparametrigen" und
“zweiparametrigen" Aussagen gemacht werden.
Ein- und zweiparametrige Aussagen lassen sich durch folgende Be-
trachtung kennzeichnen:
Weil die meisten Ergebnisse der Stichwortgruppe A fiir die Stich-
worte - A1 Haufigkeit A

- A2 Unfallhdufigkeit, Unfallbeteiligung

- A3 Anzahl oder Mittelwerte
vorliegen, geben Ergebnisse mit der Stichwortkombination A (A-B,
A-C, A-D usw.) lberwiegend die Verteilung eines Parameters an.
Die Ergebnisse haben die Form
- Haufigkeit von Aufprallzonen
- Haufigkeit verletzter Korperteile
- Unfallbeteiligung von FufBgangern.

Einparametrige Aussagen liegen also vor bei der Kombination der
Stichwortgruppe A mit anderen.

Zweiparametrige Aussagen sind Stichwortgruppenkombinationen ohne
A, z.B. B-C, E-F. Sie verkniupfen zwei Parameter miteinander und
haben die Form

- Abhangigkeit der Aufprallzonen von Kollisionspartnern

- Abhangigkeit der Aufprallzonen von Kollisionsgeschwindigkeiten
- Abhangigkeit der Verletzungen von Kollisionsgeschwindigkeiten

‘Die folgende Tabelle zeigt die Anteile ein- und zweiparametriger
Aussagen an den Ergebnissen insgesamt und nach den vier Verkehrs-
teilnehmergruppen.

Einparametrige | Zweiparametrige | Zweiparametrige
Aussagen Aussagen Einparametrige
Anz. % Anz. % Aussagen
alle Verkehrsteil- 677 52 622 48 0,92
nehmergruppen »
Pkw 329 42 447 58 1,36
FuBganger 128 54 108 46 0,85
Zweirad ' 125 76 39 24 0,32
Lkw 95 77 28 23 0,30
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Der sich ergebende Faktor aus dem Verhdaltnis von zwei- zu ein-
parametrigen Aussagen bringt die Qualitdt der Unfallforschungs-
ergebnisse zum Ausdruck. Die Faktoren sind jedoch kein absoluter
MaBstab, da bisher kein Wert angegeben werden kann, der in der
Unfallforschung angestrebt werden sollte. Ein hoher Faktor sagt
jedoch aus, in welchem MaBe die Verkniipfung der an Unfdllen be-
teiligten Parameter einer Gruppe im Vergleich zu einer anderen
untersucht wird.

Wird in diesem Zusammenhang noch die Haufigkeit des Vorkommens
‘der Stichworte in den Ergebnissen betrachtet (Bild 10.9b), liegt
der SchluB nahe, daB nicht nur die Qualitdt der Ergebnisse ange-
hoben, sondern auch die Schwerpunkte der Unfallforschung verlagert
werden sollten.

Die Untersuchung der Unfallursachen und der Einfluf3 der aktiven
Sicherheitr(an 19. bzw. 51. Stelle der Haufigkeit ihres Vorkommens
in den Ergebnissen) z.B. werden nicht ausreichen, um wirkungsvolle
UnfallverhiitungsmaBnahmen zu Entwickeln.

Aus den durchgefiihrten Betrachtungen lassen sich folgende Vorschla-
ge fir die weitere Unfallforschung ableiten:

» Die bisherigen Anstrengungen, nationale und internationale For-
schungsplanung zu betreiben, sollten verstarkt werden. Insbeson-
dere mussen Methoden erarbeitet werden, die die Verkniipfung der
an Unfdllen beteiligten Parameter aufzeigen, um daraus eine geeig-

_nete Unfalldatenerhebung und -auswertung herzuleiten.

‘ Pérameter, die die Ergebnisse von Unfallforschungsprogrammen und
damit die Vergleichbarkeit mit anderen beeinflussen, missen fest-
gestellt werden. Solange eine solche Parameterliste nicht besteht,
s011ten mehrere Forschungsprogramme unter vergleichbaren Bedin-
gungen arbeiten, um an ihren Aussagen die anderer Programme ein-
schatzen zu konnen.

. Die in der Unfallforschung verwendeten MaBsysteme sollten von
allen Forschungsteams einheitlich benutzt werden, auch wenn das
System noch nicht befriedigend den Sachverhalt wiedergibt. Nur so
kann ein gewisses MaB an Vergleichbarkeit gewbnnen werden.
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. Bei Sachverhalten, fiir die es noch kein internationales Mal3-
oder Beschreibungssystem gibt (Unfalltyp, -art, Kollisionsart,
Kollisionsrichtung), sollte zumindest national eines festgelegt
werden.

’ Die bisherigen Aktivitdten der Unfallforschung reichen noch
nicht aus, um das Unfallgeschehen addquat zu beschreiben; ins-
besondere die Wechselbeziehung der unfallbeeinflussenden Para-
meter untereinander sollten verstarkt untersucht werden.

. Die Anstrengungen fir die Unfallursachenforschung sollten erheb-
lich vergroBert werden.

. Die Daten der Unfallforschungsprogramme sollten in einem Daten-
pool eingebracht werden, auch wenn die Daten zur Zeit nicht aus-
reichend vergleichbar sind, um aus den Aussagetendenzen die
Prioritdten fiir die zukinftige Unfallforschung abschdatzen zu
konnen.
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6. Zusammenfassung

Die durch eine Umfrage bei Unfallforschung betreibenden Institutio-
nen ermittelten Daten zeigen, daB die teamspezifischen Eigenheiten

so groB sind, daB sie die Aussagen nicht unwesentlich beeinflussen.
Die Daten der einzelnen Teams wurden zusammengestellt und, sofern

es moglich war, graphisch dargestellt.

Die in Veroffentlichungen gefundenen Ergebnisse von Unfallforschungs-
programmen wurden vier Verkehrsteilnehmergruppen zugeordnet:

Pkw und Pkw-Insassen

FuBganger

Zweirdder und Zweirad-Fahrer

Lkw und Lkw-Insassen

Fiir jede dieser Gruppen wurde eine Matrix mit 54 Stichworten aus
dem Gebiet der Unfallforschung angelegt, in die die Zahl der ge-
fundenen Ergebnisse fir jede Stichwortkombination eingetragen wur-
de. Lagen zu einer Stichwortkombination mehrere Ergebnisse vor,
wurden sie nach Moglichkeit gegeniibergestellt. Uber eine Litera-
turzuordnung konnen zu den Stichwortkombinationen die entspre-
chenden Literaturstellen im Literaturverzeichnis aufgesucht werden.
Mit einem Stichwortverzeichnis werden Begriffe aus der Unfallfor-
schung denen in den Matrizen verwendeten zugeordnet. Die Studie

. ermdglicht folgende Anwendungen:

= 0bersicht westeuropdaischer Unfallforschungsprogramme, Erhebungs-
methode und Arbeitsweise ihrer Teams (Pkt 3).

- Die Matrizen geben fiir die Verkehrsteilnehmergruppen Pkw, FuBgdan-
ger, Zweiradfahrer und Lkw eine Qbersicht, zu welchen Gebieten
der Unfallforschung Ergebnisse vorliegen (Pkt 4).

- Das Literaturverzeichnis ist nach Nationalitdten und Institutio-
nen geordnet, so daR die Liste der Vertffentlichungen einer In-
stitution geschlossen vorliegt (Pkt 7).

- Ober die Literaturzuordnung konnen die Verdffentlichungen zu
einer Stichwortkombination (Fragenkomplex) aufgesucht werden
(Pkt 10).
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Im Bildanhang sind Ergebnisse der Unfallforschung thematisch ge-
ordnet zusammengestellt, so daB ein schneller Oberblick iiber die
bisherigen Aussagen méglich ist (Pkt 10).

Aus den durchgefiihrten Betrachtungen geht hervor, dafB

der SchWerpunkt der Unfallforschung bei der Verkehrsteilnehmer-
gruppe Pkw liegt, die Gruppen FuBgdanger und Zweiradfahrer zuneh-
mend einbezogen werden und die Gruppe Lkw meist als Kollisions-
partner der anderen Gruppen mituntersucht wird.

die Ergebnisse der Unfallforschungsprogramme bis auf wenige AusS-
nahmen nicht vergleichbar sind und die Gegenuiberstellung der Er-
gebnisse nur die Uberpriifung von Aussagetendenzen ermdglicht.

von den 1299 Ergebnissen fiir alle Verkehrsteilnehmergruppen mit
vertretbarem Aufwand nur 62 verschiedene Gegeniiberstellungen mog-
lich waren

die Verteilung der Ergebnisse auf die einzelnen Gebiete (Stich-
wortgruppenkombinationen) in der Reihenfolge Pkw, FuBganger,
Zweirad, Lkw unglinstiger wird. |

die Anzahl aller Ergebnisse mit Verkniipfung zweier unfalibeschrei-
bender Parameter (zweiparametrige Aussage) kleiner ist als die
mit Aussagen zu einem Parameter (einparametrige Aussage).

‘das Verhdaltnis von zwei- und einparametrigen Aussagen flir die

einzelnen Gruppen ebenfalls in der Reihenfolge Pkw (1,36), FuB-
ganger (0,85), Zweiradfahrer (0,32) und Lkw (0,30) ungiinstiger
wird.

die Effizienz von Unfallforschungsprogrammen oder Datenerhebungs-
methoden erst beurteilt werden kann, wenn vergleichbare Aussagen
vorliegen.

die bisherigen Ergebnisse der Unfallforschung das Unfallgeschehen
noch nicht umfassend genug beschreiben.

Die Aktivitdten in der Unfallforschung missen durch Forschungspla-

nung und Koordination zu vergleichbaren Ergebnissen fihren, die

die Verkniipfung der unfallbeeinflussenden Parameter aufzeigen und

fiir die Nutzen/Kosten-Analyse von SicherheitsmaBnahmen konkretere

Werte liefern.
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7. Literatur\)erzeichnis,

Die einzelnen Literaturquellen sind nach den Kraftfahrzeug-
nationalitatskennzeichen der Herkunftslander geordnet. Die
Abkiirzungen in Klammern finden Sie an den Bildern und der
Literaturzuordnung unter Punkt 10 wieder.
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Hazardous Road Locatlons -

OECD Research Group S

12,

- 23 -

Identlflcatlon and Countermeasures

Paris 1975
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(CH 1/1) F. Walz

Sitzgurten und Kopfstlitzen bel Autoinsassen

Hefte zur Unfallhellkunde, Heft 14
Deutsch-Usterrelchlsch-Schwelzerlsche Unfalltagung,‘Bern 1972
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(D 1/1) HUK, Verband der Haftpfllcht-, Unfall- und Kraft-
v;rkéhrsverslcherer e.V.

Innere Sicherhelt Im Auto

Elne Untersuchung des HUK-Verbandes Uber PKW-Unfédlle mit
Insassenverletzung (Berlcht Uber 10271 FH&lle)

Bericht Nr. 1, Hamburg 1972

(D 1/2) HUK, Verband der Haftpfllicht-, Unfall- und Kraft-
verkehrsverslicherer e.V. )

Innere Sicherhelt Im Auto

Eine Untersuchung des HUK-Verbandes Uber PKW-Unfalle mit
Insassenverletzung (Berlcht Uber 1027t Falle)

Berlcht Nr. 2, Hamburg 1972

(D 1/3) HUK, Verband der Haftpfllicht-, Unfall~ und Kraft-
verkehrsversicherer e.V.

Innere Slcherhelt Im Auto

Das Unfallgeschehen und selne Folgen

Hamburg 1975

(D 2/1) M. Danner, K. Langwleder

Verletzungen von Personenyagen-lnsassen bel Unflllen und
deren Bezug auf dqulivalente Testgeschwindligkelten

ATZ - Automoblltechnlsche Zeltschrift 75 (1973) 6

(D 2/2) M. Danner, K. Langwleder

The Frequency of Correspondlng Vehlicle Damage In Crash Tests
and Actual Accldents

Fifth International Technlical Conference on Experlimental
Safety Vehlcles, London 4 - 7 June 1974

(0 2/3) K. Langwleder
Kolllslonsarten bel PKW-Unfdllen und die Verletzungen der
fnsassen

16th Stapp Car Crash Conference, Detroit, 8.-10.11.1972
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(D 2/4) K. Langwleder

EInflud der Konstruktlion von Personenkraftwagen auf
Verletzungen der Insassen belm Verkehrsunfall

14, Internatlonaler Automobliltechnischer Kongref
FISITA, London 28.6.1972

(D 2/5) K. Langwleder

Passenger Injurles In Colllislons and thelr Relatlon to
General Speed Scale

17th Stapp Car Crash Conference, Oklahoma City, 11.1973

(D 2/6) K. Langwleder
Aspekte der Fahrzeugslcherhelt anhand eilner Untersuchung
von realen Unfédllen

Dissertatlon an der Technlschen Universitat BerllIn, 1975

(D 2/7) Prof. Dr.~Ing. Max Danner
Neue Untersuchungen der HUK-Unfallforschung

""Innere Slcherhelt Im Auto"

4. ESVv-Konferenz, Kyoto, Japan, 1973

(D 2/8) Prof. Dr.-Ing. Max Danner

Innere Slcherheit Im Auto - Elne Untersuchung der Deutschen
Kraftverkehrsversicherer Uber Unfille mlit Personenverletzun-
gen Im PKW

3. ESVv-Konferenz, Washlngton, 30.5. - 2.6.1972

(D 2/9) K. Langwleder

Ergebnlsse aus der Untersuchung des HUK-Verbandes "Innere
Sicherhelt Im Auto" - Uber 10271 PKW-Unfdlle mit Verletzungen
des Insassen

3. ESV-Konferenz, Washington, 30.5. - 2.6.1972

(D 2/10) HUK~Verband

"Was fir dle Verkehrsslicherhelt getan werden mug"

fFolgerungen aus der Untersuchung des HUK-Verbandes Uber die
Ursachen und Begleltumstdnde der Verkehrsunfdlle mit schwerem
Personenschaden In der Bundesrepubllk Deutschland

Hamburg, 1972 '
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(D 2/11) M. Danner, K. Langwleder

“"Innere Sicherhelt Im Auto'" - Eln konstruktlver Beltrag der
deutschen Kraftverkehrsverslicherer zur L3sung von Sicher-
heltsproblemen Im PKW

Verslicherungswirtschaft, Heft Nr. 19 vom 1.10.1972

(D 2/13) K. Langwleder

“"Innere Slicherhelt Im Auto - Elne Untersuchung des HUK-Ver-
bandes lber 30.000 PKW-Unfédlle mlt Insassenverletzung

52. Jahrestagung der deutschen Gesellschaft fir Rechtsmed!zln
tn Minchen, 23.-27.10.1973

Publiziert In: Beltrdge zur Gerlichtllchen Medlzin, Wlen

Bénd XXX!11, Oktober 1974

(D 2/14) G. 8eler, E. Liebhardt, K. Langwleder, U. Pfelffer
Zum statlistischen Bewelswert der Insassenverletzungen bezlg-
\lch der Slitzpositlon bel PKW-Unf&dllen

52. Jahrestagung der deutschen Gesellschaft fir Rechtsmedlzln
In Minchen, 23.-27.10.1973 '
Pubtiziert In: Beltrdge zur Gerlchtlichen Medizin, Wlen

8and XXXII, Oktober 1974

(D 2/15) HUK=-Verband

Ursachen und Begleltumstdnde der Verkehrsunfdlle mlt schwerem
Personenschaden In der Bundesrepubllk Deutschland, Band A-M
Hamburg, 1971 - 1973

(D 2/16) HUK-Verband )
Dle Ausrdstbarkelt von Fahrzeugen mlt Slcherheltsgurten In

der Bundesrepubllk Deutschland

Hamburg, September 1973, CEA-Dokument Nr. 7.747 vom 26.11.1973

(D 2/17) M. Danner, K. Langwleder

Haufligkelt Von korrespondierenden Fahrzeugbeschadlgungen Im
Crashtest und realen Unfall

5. ESv-Konferenz, London, Junl 1974 .

Publiziert in: Verslcherungswlrtschaft Nr. 10 vom 15.10.1974
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(D 2/18) K. Langwleder, W. Hibbner, Th. Gubitz
Klnderverletzungen Im PKW

2. IRCOBI, Lyon, 17. - 19.9.1974

(D 2/19) K. Langwleder

Typspeziflsche Unfallhduflgkelt und mitwlrkende Ursachen
bel Fahrzeug und Fahrer - elne Analyse der HUK-Unfall-
untersuchungen

7. AFO/GUVU-Semlnar fir KFz;Sachveﬁsténdlge,

Unlversitit Kdln, 10. - 12.10.1974

(D 2/20) K. Langwleder
Das Kolllsionsrislko von Fahrzeugen unterschliedlicher Masse
In realen Unfdllen

VDI-Jahrestagung Fahrzeugtechnlk, 2. - 5.11.1974, Dusseldorf

(D 3/1) E. Gdgler
Die schweren.Autobahnunfille
Helv. chlr. Acta 39,53-58 (1972)

(D 3/2) E. Gdgler
Verkehrsslicherhelt und Unfallchlrurgle
Mat. Med. Nordm. 22 (1970)

(D 3/3) E. Gégler
Slcherheltslenkelnrlchtungen
Technlsche und medizlnlsche Analyse
CIDITVA 57 --- 3.1974
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(D /1) S. Behrens, L. Gotzen, E.-G. Suren, G. Stirtz
Kindliche Fubgingerunfille

Vortrag auf dem Nordwestdeutschen ChlrurgenkongreB I[n
Malmd am 8.6.1974; Anschrift der Verfasser:
Unfallchlrurglsche K|]nlk der MedlizlIinlischen Hochschule

Hannover, 3 Hannover, Karl-Wiechert-Allee 9

(D 4/2) E.G. Suren, S. Behrens, L. Gotzen, G. Stirtz
U. Wanderer, K. Richter

Verletzungsbild, -Ursache und -Mechanik belm Fahrzeug-

seltenanprall

Vortrag, gehalten auf med. Forum Minchen, Mirz 1975;

Anschrift der Autoren siehe D &/1

(D 4/3) L. Gotzen, S. Behrens, E. Suren, K. Rlichter,
G. Stiartz
Zur Epldemliologie und Blomechanlk des-FuBgéngerunFalls
alter Menschen
Vortrag, gehalten auf der Jahrestagung flr Unfallmedizin,

Berlln, November 1374; Anschrlft der Autoren slehe D 4/1

(D 4/4%) H. Appel, G. Stdrtz, L. Gotzen

The Influence of Impact Speed and Vehlcle Parameter on
InJurles of Chlldren and Adults In Pedestrlan Accldents
Proceedings of the Internatlonal Conference on the

Biokinetics of Impacts, B!rmlngham, September 1975

(D 4/5) G. Stirtz, E. Suren, L. Gotzen, K. Rlchter
Analyse von Bewegungsablauf, Verletzungsursache, -schwere
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forschung am Unfallort

Proceedlings of the Internatlonal Conference on the Blo-

kinetlics of Impacts, Lyon, September 1974
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Interdiszliplindre Unfallforschung am Unfallort
Der Verkehrsunfall, September 1974, Heft 9 und 10
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Unverdffentllchte Daten aus dem Unfallforschungsprogramm
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schule Hannover, .Prof. Dr. H. Tscherne

(D 4/8) G. Stirtz, E.G. Suren, L. Gotzen, S. Behrens,
K. Rlchter
Kopf-, Hals- und Wirbelsdulenverletzungen und Todesursachen
bel duBeren Verkehrstellnehmern
Proceedings of the Internatlonal Conference on the Bio-

klnetlics of Impacts, Blrmingham, 9. - 11. September 1975

(D 4/9) A. Kihnel, U. Wanderer, D. Otte
Eln Verglelch von realen mit nachgefahrenen FuBgdngerunfidllen
Proceedings of the International Conference on the Blo-

klnetlcs of I[Impacts, Birmlingham, 9. - 11. September 1975

(D 4/10) H. Appel .
Verelnheltllchung von SlcherheltsmaBnahmen zur Erhdhung lhrer
Wlrksamkelt

VDI-Berlchte Nr. 238, 1975

(D 4/11) G. Sturtz, E.G. Suren, S. Behrens, L. Gotzen
Biomechanik realer KinderfuBgdngerunfille
Internatlional Congre8 for Trafflc Matters and Traffic
Accldents (Traumatology) - Vortrag =

Ankara, 28.5. - 1.6.1975

(D 4/12) G. Stlrtz

Kopfverletzungen und Todesursachen 3uBerer Verkehrstellnehmer
Vortrag, 9. Gemelnschaftllches AFO/GUVU-SemInar fiur Kraft-
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Kéln, 2. - 4. Oktober 1975
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(D 5/1) W.R. Stegmaler
Unfallforschung Im Dlenste Innerer Slcherhelt
Der Verkehrsunfall, Midrz 1973, Heft 3

(D 5/2) W.R. Stegmaler

DOraft Status Report of the German Teams

Yortrag, gehalten auf NATO/CCMS Accldent Investligation
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(D 5/3) H. Scherenberg

Status Report - Dalmler Benz AG

Sth Internatlonal Technlcal Conference on Experimental
Safety Vehlcles

London, June 4 - 7, 1974

(D 5/4) K. Wilfert, G. Volgt

Mechanlism of InjJurles to Unrestralned Front Seat Passengers
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15th Stapp Car Crash Conference
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Verletzungskombinationen bel td3dllchen Verkehrsunfdllen
Monatszeltschrift Unfallhellkunde 74, 10-30 (1971)
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und Ursachen von Verkehrsunfdllen

Zentralblatt fir Unfall-Untersuchung

Institut fir die gesamte Unfallforschung

Baden-Baden, Band 1, Nr. 4/6

Nach elnem Referat bel dem 5. Kurs Uber dle Rekonstruktlon
von StraBenverkehrsunfdllen,

Baden-Baden, 5. ~ 7. November 1971

(D 6/4) 6. Dotzauer, P. Hinz, W. Lange

Das Verhalten menschllicher Kdrper und anthropometrischer
Puppen Im Slicherheltsgurt bel der Simulatlion von schweren
FrontalzusammenstoBen

Z. Rechtsmedlizin 72, 3-21 (1973)

(D 6/5) G. Schmldt, D. Kallleris, J. Barz, R. Mattern,

J. Ktalber
Neck and Thorax Tolerance Levels of Belt-Protected Occupants
In Head-On Collislons
Proceedlings of 19th Stapp Car Crash Conference, P 62, 751149
November 17-19, 1975, San Dlego, Callfornla

(D 6/6) D. Kalllerls, B. Melster, G. Schmldt

Recactions of the Cervical Spine Durlng Frontal I[mpacts of
Belt Protected Cadavers

Proceedings of the Internatlonal Conference on the Blo-

kinetics of Impacts, Blrmlngham, 9. - 11. September 1975

(D 7/1) Deutsche Bundespost
Statlstlk Uber Unfdlle mlt Kraftfahrzeugen der DBP Im Jahre
1973

(D 7/2) Deutsche Bundespost
Statlstlk Uber Unfdlle mit Kraftfahrzeugen der DBP Im Jahre
1974
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(D 8/1) Deutsche Bundesbahn
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Kraftfahrzeugen 1973

Zentralstelle fOr Betrlebswirtschaft und Datenverarbeltung
Frankfurt/M.; 11826 476; 3.5.1974

(D 8/2) Deutsche Bundesbahn

Statlistlk der Stradenverkehrsunfélle mlit Bundesbahn-
Kraftfahrzeugen 1974

Zentralstelle fir Betrlebswlrtschaft und Datenverarbeltung
Frankfurt/M.; 11826 476; 30.5.1975

'(D 9/1) Kraftfahrt-Bundesamt
Statlstische Mittellungen des Kraftfahrt-Bundesamtes
Flensburg 1974

(D 9/2) Kraftfahrt-Bundesamt
Statistlsche Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes
Flensburg 1975
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Belastungsgrenzen des Menschen belm Inneren Aufprall
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Determination of Injury Threshold Levels by Reconstructlon
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Proceedings of the 2nd Internatlonal Conference of IRCOBI
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Zur Frage nachtelllger Wlrkundgen des Slicherheltsgurtes
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Alter und StraBenverkehr aus verkehrsmed!zlnischer Slcht
Arzt + Auto, KVDA-Journal, Jull 1975
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sdule - Postmortale angiographische Untersuchungen an 31
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(D 12/2) R. Coermann, G. Dotzauer, W. Lange, G. Volgt
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J. Trauma 12, 715-724, 1972
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Toédlliche Unfdlle von FuBgingern Im StraBGenverkehr
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Entstehungswelse der Verletzungen von Fahrern und Belfahrern
frontal kollldlerender Kraftfahrzeuge

Z. Rechtsmedlzln 73, 255-272, 1973

(D 12/1) Dotzauer, G.

Verletzungsfolgen nach Auffahrunfdllen

Probleme der Inneren Slicherhelt aus der Sicht' des Medlzlners
In: Sicherhelt Im StraBenverkehr (Hrsg. H. Ursprung)
Flscher-Taschenbuch Zirlich, 1419, 115-128, 1974

(D 12/8) Saternus, K.-S.
Plétzllcher Tod am Unfallort bel FuBgdngern
Kriminalstatlstlik 29, 498-501, 1975

(D 13/1) H.P. Bonn

Dokumentationsstudlie Rettungsdlenst und Krankentransport,
Bericht 1 und 2 '

Instltut fir Rettungsdlenst und Krankentransport

53 Bonn, Friedrich-Ebert-Allee 71, Bonn, Aprll 1975
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Vorschlige und Bewertung von Unterfahrschutzelnrichtungen
fur Lastkraftwagen

Diplomarbelt Nr. 10/74 am Instltut fir Landverkehrsmittel

der Technlschen Unlversitit Berlin, 1975

(D 15/1) Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswlrt-
schaft, 39. Folge, 1975

Verband der Automobl!Industrie e.V., 6 Frankfurt/M. 17,
WestendstraBe 61, Postfach 174249
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(DK 1/1) 0. Thorson
A Technique to Trafflc Acclident Analysls
EIDITVA 4b --- 6.71

(DK 2/1) Dalby, T.; Petersen, E.A.; Nordentoft, Erlk, L.
The Type, Locatlon and Severlty of InjJurles In Car Occupants
In Relatlon to Accldent Situations In Car Damage

IRCOB! Conference Proceedlngs, Amsterdam 1973, p. 199-212

(DK 2/2) Dalby, T.; Nordentoft, Erlk L.; Petersen, E.A.

Trafflic Accldents and InjJury Evaluation Based Upon a Coordlnated
Data Collecting System
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(DK 2/3) Damholt W.; Nlelsen, H. Victor; Nordentoft, Erlk L.
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IRCOBI Conference Proceedlngs, Birmlingham 1975, p. 40-49

(DK 2/4) Nordentoft, Erlk L.
Child Traffic Accldents
IRCOB! Report, Lyon 1974, p. 65-82

(DK 2/5) Nordentoft, Erltk L.

Epldemliologlical Study of Trafflc Casualtles

Trafflc Speed and Casualtles, Odense Unlverslty Press, 1975
p. 124-133

(DK‘2/6) Nordentoft, Erlk L.; Wallln, Johan A.; Nlelsen, H.Victor
Traffic Speed and Casualtles A

Epidemlological Effects of Traffic Speed and Speed LIm!tatlons
Odense Unliverslty Press, 1975
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(DK 2/7) Nordentoft, Erlk, L.; Dalby, T.; Lagonl, P.;
Petersen, E.A.; Thaarup, C.

Reportling of Trafflc Casualties (English summary)

Radet for Traflkslkkerhedsforskning, Lyngby, Denmark 1972

(DK 2/8) Pedersen, P.K.

Moped Accldents

[ : Epldemlologlical Aspects

11: Leslons, Duratlon of Treatment, Soclal and Economical
Aspects

Ugeskr. Laeger 1973:135:2761-2770

(DK 2/9) Nordentoft, Erlk, L.

Co-ordlnated Data Collection. Relevance and Validity of
Medlcostatlstical Data

Trafflc Speed and Casualtles, Odense University Press, 1975
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(DK 2/10) Nlelsen, Arne; Nielsen, H. Victor; Nordentoft, Erlk,
Experiences from Actual Trafflc Speed Limitations In Odense
Unlverslity Hospltal District

‘Trafflc Speed and Casualtles, Odense University Press, 1975
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»
(DK 2/11) Nordentoft, Erlk L.; Damholt, W:; Tllma, Axel
Inablllty to Work After Injurles
The Rellability of Primary Prognostication
Acta Orthop. Scand.: 45:976, 1974

(DK 2/12) Nordentoft, Erlk, L.; Dalby, T.; Petersen, E.A.
Trafflc Accldents In Chlildren
Ugesrklft Laeger 1973:135:141-148

(DK 2/13) Nordentoft, Erik L.
Epldemlologicql Study of Trafflc Casualties
J. Traffic Med.: vol. 3:1:1975, p.5-7
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(DX 2/14) Chrlstensen, Steen and Hem, Johannes
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Blood Alcohol Concentratlions In the Cllentele of a Casualty
Department

Ugeskr. Laeg. 1974:136:1969 - 1702

(DX 2/15) Petersen, E.A.
Non-fatal Leslons Acqulred In Road Acclidents

Trafflc Speed and Casualtles, Odense Unlverslity Press, p.24-37
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(F 1/1) C. Tarrlére, G. Stcherbatcheff, P. Ducltos, A. Fayon
Short Synthesls of Works on Pedestrlan Protection
Fifth Internatlional Technlcal Conference on Experimental

Safety Vehlcles, London 4-7 June 1974

(F 1/2) C. Tarrlére, G. Stcherbatcheff, P. Duclos, A. Fayon
The Influence of the Shape of the Vehlcle on the Severeness ~
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Flfth Internatlonal Technlcal Conference on Experimental
Safety Vehlcles, London 4-7 June 1974

(F 1/3) C. Tarrlére, F.’Hartemann

Comment meurt-on dans un accldent de volture?
International Conference on the Bloklnetlics of Impacts
Amsterdam 26b-27 June 1973

(F 1/4) F. Hartemann, C. Tarrlére

Synthes!s of Statistlcal Data on Trafflc Accidents In France,
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5th Internatlonal Technlcal Conference on Experimental

Safety Vehlcles, London, June 4-7, 1974

(F 1/5) F. Hartemann, A. Patel, C. Tarriére, C. Thomas
Analyses médicales et technliques des colllislons sur autoroute
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14. FISITA London 28.6.1972; Fédération International des

Soclétés d’ Ingénleurs des Technliques de 1’Automoblle

(F 1/6) R. Reblffé, 0. Zayana, C. Tarrlére
Autour de quelles dimenslons faut-11 concevolr la volture
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15. Internatlionaler FISITA-KongreB, Parls 1974

(F 1/7) C. Tarrlére, A. Fayon, G. Walflsch
Human Tolerances to Impact and Protectlion Measures
ESVT 000083, 1975
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(F 1/8) C. Tarriére S ) (F 1/14) A. Fayon, C. Tarriére, G. Walflsch, C. Got, A. Patel
Proposal for a Protectlon Criterlon as Regards Abdominal Synthese des resultats et concluslons d’une serle d’essals de
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Proceedings of the International Conference on the Blokinetlcs
(F 1/9) F. Hartemann, C. Tarrlére, G.M. Mackay, P.F. Gloyns, of Impacts, Blrmingham 9. - 11. September 1975
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How to Further Improve the Protectlon of Occupants Wearling
Seat Belts
Proceedlngs of Nineteenth Conference of the Amerlcan Assoclatlon (F 2/1) F. Leygue, J. L’Hoste
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SAE Paper No. 700441, Soclety of Automotlve Englneers Inc.

(F 1/10) A. Fayon, C. Tarrlére, G. Walflsch, C. Got, A. Patel New York, 1970
Thorax of Three-Point Belt Wearers During a Crash (Experliments
wlth Cadavers) (F 2/2) D. Cesarl, M. Ramet
Proceedlings of Nineteenth Stapp Car Crash Conference, P 62, Etude des léslons des membres Inférleurs au cours des accldents
751148, November 17-19, 1975, San Dlego, Callfornia de la route

' ProceedIngs of the Internatlonal Conference on the Bloklnetlcs
(F 1/11) G. Stcherbatcheff, C. Tarrlére, P, Duchos, A. Fayon, of Impacts, Amsterdam, June 26-27, 1973

C. Got, A. Patel

Simulatlon of Colllslons Between Pedestrlans and Vehlcles (F 2/3) P. Bourret, N. Alaoule, M.-C. Rambach, M. Margalne,
Uslng Adult and Child Dummles 0. Coppet ’
Proceedings of 19th Stapp Car Crash Conference, P 62, 751167, A Statlstlcal Survey and a Methodology Used to Deal with the
November 17-&9, San Dlego, Callfornla Observations Collected from 6000 Road Casualtles

15th Stapp Car Crash Conference, New York 1971

(F 1/12) C. Tarrlére, A. Fayon, F. Hartemann, P. Ventlre

The Contributlon of Physlcal Analysls of Accldents Towards (F 2/4) D. Cesarl, M, Ramet

Interpretatlion of Severe Trafflc Trauma Comparison Between In-the-Fleld Accldents and Reconstructed
Proceedings of 19th Stapp Car Crash Conference, P 62, 761176, Accldents with Dummies and with Cadavers

November 17-19, San Dlego, Callfornia ‘ Proceedings of 19th Stapp Car Crash Conference, P 62, 751147,

November 17-19, 1975, San Dlego, Callfornlia
(F 1/13) G. Stcherbatcheff, C. Tarrlére, P. Duclos, A. Fayon,

C. Got, A. Patel (F 2/5%) M. Ramet, D. Cesarl
Reconstructlon experimentales d’Impacts téte-vehicle de Etude de 100 cas d’accldents fatals et leur comparalson avec
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Proceedings of the International Conference on the Bloklnetlcs Proceedings of the Internatlonal Conference on the Biokinetics

of Impacts, Blirmingham, 9. - 11. September 1975 of Impacts, Blrmingham, 9.-11. September 1975



= 43 -

(F 3/1) P. Ventre, J. Provensal

Proposition d’une méthode d”’analyse et de classiflcatlon
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Proceedings of the Internatlonal Conference on Lhé Blokinetlcs

of Impacts, Amsterdam, June 26-27, 1973
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Colllslons

Sth International Technlcal Conference on Experlmental Safety

Vehlcles, London, June &% = 7, 1974

(F /1) J. Hamon
ROle de !'’aggresslvité des structures en colllslon latérale

14. Internationaler FISITA Kongre8, London, 28.6.1972
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(GB 1/1) M. Mackay, S. Ashton
InJurles In Collislons Involving Small Cars In Europe
SAE Paper No..730284%, Internatlional Automotlve Englneering

Congress, Detrolt, Mich., January 8-12, 1973

(GB 1/2) S.J. Ashton, J.L.G. Hardy, G.M. Mackay

The Use of the Vehlcle Deformation Index and Collislon
Speed Assessments

NATO Commlttee on the Challenges of Modern Soclety,
Road Safety Pllot Study, Accldent Investlgatlon Project

- Flnal Workshop, Brussels, Belglum - June 28-29, 1973

(GB 1/3) G.M. Mackay
Fleld Studies of Trafflc Acclidents In Europe
Fourth Internatlional Technlcal Conference on Experimental

Safety Vehlcles, Kyoto, Japan, March 13-16, 1973

(GB 1/4) G.M, Mackay

InJury and Colllslon Severlity

SAE Paper No. 680779, Soclety of Automotlve Engineers Inc.
New York, 19b8

(G 1/5) G.M. Mackay, C.P. de Fonseka
Some Aspects of lrafflc InJury In Urban Road Accldents
11th Stapp Car Crash Conference, Paper No. 670910, 1967

(GB 1/6) S.J. Ashton, G.M. Mackay, P.F. Gloyns
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Chtld Pedestrlan Injurles
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The.Correlatlon of Proposed Injury Criterla with Accldent
Data

Instn. Mech. Eng. Conference on Vehlcle Safety Leglslatlon
July 10~-11, 1973

(GB 1/9) G.M. Mackay
Some Features of Trafflc Accldents
British Medlcal Journal, 1969, 4, 799-801
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Internatlional Automoblle Safety Conference,
Detrolt and Brussels, May:-- June 1970
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The Epldemlology of Injury - A Review
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of Impacts, Amsterdam, June 26-27, 1973
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of Impacts, Amsterdam, June 2b-27, 1973
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Impact Performance of Some Desligns of Steerlng Assembly In
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December 2-4, 1969, Boston, Mass.

(GB 1/18) G.M. Mackay

The Effectlveness of Vehlcle Safety Deslgq Changes In Accldent
and Injury Reductlon !

Instn. Mech. Eng., Conferepce on Vehlcle Safety Leglslatlion

July 10-11, 1973

(GB 1/19) G.M. Mackay, [.D. Tampen

Fleld Studies of Rollover Performance

SAE Paper No, 700417, Soclety of Automotlve Englineers Inc.
New York, 1970

(GB 1/20) 6.M. Mackay
The Nature of the Collision
CIDITVA 42---6.70

(GB 1/21) G.M. Mackay

InjJury to Pedestrlans

A Report of the Committee on Pedestrlan Safety, Committee

on the Challenges of Modern Soclety, NATO, Brussels, Belgium
February 1972
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(GB 1/22) A.B. Clayton
Alcoho! and Adult Pedestrlan Fatalltles

(GB 1/23) G.M. Mackay

Alrbag Effectiveness - A Case foir the Compulsory Use of
Seat Belts

14. Internatlionaler FISITA-KongreB, London, Junl 1972

(GB t1/24) J.P. Bull, B.J. Roberts
Road Acclident Statlistlics - A Comparison of Pollce and Hospltal
Informat lon

Accldent Anal. & Prev. Vol. 5, pp 45-53, Pergamon Press, 1973

(GB 1/25) . G.M. Mackay

An Assessment of Actlve and Passlive Restralnts In Serlous
Injury European Car Occupant Colllslons

Papers presented at the Aerospace Medlcal Panel Speclallist
Meerling heid at Oporto, Portugal, 23-2b June, 1971t

(GB 1/26) G.M. Mackay
Pedestrlan and Cycllst Road Accldents
J. Forens. Scl. Soc. (1975), 15, 7

(G8 1/27) G.M. Mackay

Eye InjJurles and the Windscreen

Irish Faculty of ophthalmology, Year.Book 1975, pp 22-25,
Dublin

(GB 1/28) G.M. Mackay

Problems In Vehlcle Safety Leglslatlon

Proc. Conference on Vehlcle Leglslatlon

Inst. Mech. Englineers, London, October 1974, pp 145-155
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(GB 1/29) G.M. Mackay

The Other Road Users

Proceedlngs of the 13th Annual Conference of the Amerlcan
Associatlon for Automotive Medlcline

October 16 and 17, 1969, Mineapolls, Minnesota

(GB 1/30) G.M. Mackay, H.R.M. Hayes

Crash Protection for the Occupant

Bodytech 75, The Instltute of Britlsh Carriage and Automoblle
Manufactors, The Instltutlon of Body Englneers

Thomas Meadow, 59 Henley Road, Shillingford, Oxford, OX98EZ

(GB 1/31) G.M. Mackay

Some Cost Beneflt Consideratlons of Car Occupant ReerainL
Systems

CIDITVA 59-9, 1974

(GB 1/32) G.M. Mackay, P.F. Gloyns, H.R.M. Hayes, D.K. Grifflths,

S.J. Rattenburg
Serlous Trauma to Car Occupants Wearing Seat Belts
Proceedlings of the Internatlonal Conference on the Blokinetlcs

of Impacts, 8Irmingham, September 1975

(GB 1/33) S.J. Ashton
The Cause and Nature of Head inJurles Sustalned by Pedestrlans
Proceedlngs of the Internatlonal Conference on the Blokinetics

of Impacts, Blrmingham, September 1975

(GB 1/34) J.P., Bull
Measures of Severlty of InJury
Proceedings of the International Conference on the Bloklnetlics

of Impacts, Blrmingham, September 1975

(GB 1/35) W. Gissane, J.P, Bull
A Study of Motorway Fatalltles
British Medlclne dJournal, 1 (1964), pp 75-80
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(68 1/36) G.M. Mackay

Aetlology of Trafflc Deaths

Proceedings 4th International Congress of Trafflc Medlclne
Parls, September 1972, pp 60-63

International Assoclatlon for Accldents & Trafflc Medicine
Gen.Info: R. Andreasson, lAATM or Dr. De Kearney

35, ave Villemaln, Parls, France

(GB 2/1) E. Grattan, J.A. Hobbs

Some Patterns and Causes of InjJury In Car Occupants
Fifth Internatlional Technlical Conference on Experlimental
Safety Vehicles, London,4% to 7 June, 1974

(GB 2/2) H.P. Ruffell Smith

A Study of Fatal Injurles In Vehicle Colllslons Based on
Coroner’s Reports

Road Research Laboratory, Minlstry of Transport, RRL Report
LR 316, Crowthorne, Berkshlre, 1970

(GB 2/3) TRRL
The Protectlion of Chlldren In Cars

‘Leaflet LF 345, Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Envlronment, Crowthorne, Berkshlire
RG11 BAU, February 1973

(68 2/4) TRRL

The Dlstribution of Damage Around the Sldes of Cars Involved
In Aecldents

Leaflet LF 321, Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Environment, Crowthorne, Berkshire

January 1972
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(GB 2/5) TRRL

Road/Environment Factors In Acclidents

Leaflet LF 387, Transport and Road Research Laboratory,
Dedartment of the Envlronment, Crowthorne, Berkshlire
March 1974 ’

(GB 2/6) TRRL

Vehlcle Defects and Thelr Contributlon to Road Acclidents
Leaflet LF 374, Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Envlronment, Crowthorne, Berkshire
June 1973

(GB 2/7) TRRL

Chest Injurles In Front Seat Occupants of Cars and Light Vans
Leaflet LF 231, Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Envlronment, Crowthorne, Berkshlre

February 1971

(GB 2/8) TRRL

Pedestrlan Injurles

Lcaflet LF 317, Issue 4, Transport and Road Research Laboratory,
6enarcment of the Environment, Crowthorne, Berkshire

Aprll 1974

‘(GB 2/9) E. Grattan

Maxlllo-faclal InJuries - An Account of Carelessness

Proc. roy. Med., Volume 65, October 1972

(GB 2/10) E. Grattan, N.G. Clegg

Clinlcal Causes of Death In DIfferent Categorlies of Road User
Proceedings of the Internatlonal Conference on the Bloklinetlcs
of Impacts, Amsterdam, June 26-27, 1973
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(GB 2/11) J.G. Wall, R.W. Lowne

Human InjJury Tolerance Level Determinatlon from Acclident

Data Uslng the OPAT Dummy

Sth Internatlional Technlcal Conference on Experlmental Safety
Vehicles, London, UK, June 1974

(GB 2/13) V.J. Jehu
Der EInfluB von HIndernlssen am StraBenrand auf dle Verkehrs-

sicherhelt und die Verkehrsunfdlle

(GB 2/14) E. Grattan, N.G. Clegg, J.A. Hobbs

Chest InJurles In Unrestralned Vehlcle Occupants Who Survived
a Road Accldent

RRL Report LR 320, Transport and Road Research Laboratory,

Department of the Environment, Crowthorne, Berkshlre, 1970

(GB 2/15) R.N. Kemp, |.D. Nellson, G.C. Staughton, H.A. Wilkins
A Prellminary Report on an On-the-Spot Survey of Accldents
TRRL Report LR 434, Transport and Road Research Laboratory,

Department of the Envlronment, Crowthorne, Berkshire, 1972

(GB 2/16) J.A. Hobbs
The Work of the Road Accldent InJury Group
RRL Report LR 108, Transport and Road Research Laboratory,

Department of the Envlronment, Crowthorne, Berkshlre, 1967

(GB 2/17) E. Grattan, J.A. Hobbs, A. East

Mechanisms of InJury to Motor Vehicle Occupants

A Prellminary Study )

RRL Report LR 109, Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Environment, Crowthore, Berkshlire, 1967

(GB 2/18) G.G. Denton
The Influence of Visual Pattern on Percelved Speed
RRL Report LR 409, Transport and Road Research Laboratory,

Department of the Environment, Crowthorne, Berkshlre, 13971

(GB 2/19) B.E. Sabey

Accldent Analysls In Great Britaln

TRRL SM 7, Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Envlronment, Crowthorne, Berkshire, 1973
(GB 2/20) V.J. Jehu

Towards Pedestrlan Safety

(GB 2/21) V.J. Storle

The Role of Alcohol and Human Factors In Road Acclidents
Paper presented to the 5th Internatlonal Conference of the
Internatlonal Assoclatlonfor Accldent and Traffic Medlcin,
September 1975 l

(GB 2/22) TRRL
Accldent Investigatlon Divislon Safety Department
Leaflet LF 569, Transport and Road Research Laboratory,

Department of the Environment, Crowthorne, Berkshire

(GB 2/23) B.E. Sabey, G.C. Staughton

Interaction Roles of Road Envlronment,

Vehlcle and Road User In Accldents

Paper presented to the 5th Internatlional Conference of the
International Assoclatlon for Accident and Traffic Medicin

(GB 2/24) E. Grattan, N.G. Clegg, J.G. Wall
Intercranial or Neck InjJury In Belted Car Occupants
Proceedings of the Internatlonal Conference on the Blokinetics

of Impacts, Birmlngham, September 1975

(GB 2/25) TRRL

On-the-Spot Accldent Investigatlon

LF 162 (Issue 3), Transport and Road Research Laboratory,
Department of the Environment, Crowthorne, Berkshlre,
January 1972
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(GB 5/1) J.R. Cromack, G.M. Barnwell, E.E. Flamboe, H. Perring
Injury Patterns According to Crash Conflgurations
ProceedIngs of the International Conference on the Biokinetlcs

of Impacts, Amsterdam, 26-27 June, 1973

(GB 6/1) N.N.
A Review of Data Sources for Car Safety [mprovements
Report of WG1, 5. ESV, London, June 4-7, 1974

GB
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(GB 2/26) TRRL

Detalled Accident and Injury Investigations

LF 77, Transport and Road Research Laboratory,

Department of the Environment, Crowthorne, Berkshire, May 1967

(GB 3/1) G. Grime, 1.S. Jones

The Frequency and Severlty of Injurles to the Occupants of
Cars Subjected to Different Types of Impacts In Accldents -

An Investigatlon of Britlsh Road Accldents from Pollce Records
Proceedings of the Internatlonal Conference on the Biokinetlcs
of Impacts, Amsterdam, June 26-27, 1973

(GB 3/2) 1.S. Jones
Accidents Involving Injury to Occupants of Commerclal Vehicles
14, Internationaler FISITA-KongreB, London, 28.6.1972

(GB 3/3) G. Grime

Head and Neck Injurles to Car Occupants Wearing Safety Belts
in Frontal Collisions

Proceedings of the Internatlional Conference on the Blokinetics

of Impacts, Blrmlingham, September 1975

(66 4/1) G. Jones

Factors Leading to Loss of Control - A Guide from Accldent
Investigations

Fifth Internatlional Technlcal Conference on Experlmental
Safety Vehicles, London, 4-7 June, 1974

(GB 4/2) P.M. Finch

Vehlicle Compatibllity in Car-to-Car Side Impacts and Pedestrlan-
to-Car-Frontal Impacts

Fifth International Technlcal Conference on Experimental Safety
Vehicles, London, 4-7 June, 197&



- 65 -

(1 1/1) A. Margara
Analysls of Statistlcal Data on Road Accldents In Italy
2nd E.S.V. Internatlonal Technlcal Conference

October 1971, Stuttgart, Germany

- 56 -

(NL 1/1) L. van Kampen

SWOV - Status Report on: Accldent Investlgatlion

A Statlstlcal Research on the Effects of Safety Belts
and on Injury Causatlon

Acclident Investlgation Workshop, NATO, Committee on the
Challenges of Modern Socliety, Road Safety Plilot Project,
Brussels, Belglum, June 28-29, 1973

(NL 1/2) H.G. Paar, L.T.B. van Kampen
Accident Studles, Beneflts and Possibillitles [/11
NATO, Committee on the Challenges of Modern Soclely,

Brussels, June 1973

(NL 1/3) H.G. Paar, L.T.B. van Kampen

Accldent Studles and Colllslion Characteristlcs

ProceedIngs of the Internatlonal Conference on the Blokinetics

.of Impacts, Lyon, September 1974

(NL 1/4) H.G. Paar, L.T.B. van Kampen
Accldent Studles and Colllslion Characterlistlics

Proceedings of the Internatlonal Conference on the BiokInetics

of Impacts, Amsterdam, 1973, pp 153-169
Internatlonal Research Committee on Bloklinetics of Impacts
CIRCOBI), 1973

(NL 1/5) A. Edelman, L.T.B. van Kampen

Practical and Medlical Aspects of the Use of Car Seat Bells:
Tentatlive Views from Recent Research by the Institute for
Road Safety Research SWOV

Paper presented at the Medlcal Congress on Trafflic Medlicline,
Celebration of the 50th Annlversary of the Dutch Assoclation:
of Doctor-Motorlsts V.V.A.A. Utrecht, 10 May 1974, Arts en
Auto 40 (1974) 19 (Congresnummer) (12 Oktober): 1556-1559

(NL 1/6) L.T.B. van Kampen, A. Edelman
Heup~ en Drlepuntsgordels, SWOV (1975) Voorburg
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(NL 1/7) L.T.B. van Kampen, A. Edelman _ (s 1/1) AB Volvo

Lapbelts and Threepolnt Belts :: 5 Reports on Trafflc Acclident Research

SWOV (1975) Voorburg . Volvo, March 1973, AB Volvo, Car Divlsion, Gothenburg, Sweden
(S 1/2) N.I. BohlIn .
A Statlstical Analysls of 18,000 Accldent Cases with Emphaslis

(NL 2/1) G.M. Barnwell, J.R. Cromack, A.F. Muller, on Occupant Restralnt Value

J.G. Kulperbak . . 11th Stapp Car Crash Conference, Anahelm, Callfornia, Oct.1967

Some International Data on Trafflc Accldent Conflguratlons

and Thelr Associated Injurles (S 1/3) N. Bohlln, L.-E., Samuelsson

Proceedlngs of the International Conference on the Bloklnetlcs A Methodology for Coding Accldent Conflguration

of lmpacts, Amsterdam, 26-27 June 1973 NATO-CCMS, Brussels, June 1973

(S t/4) A. Asberg, R. Mellde, S. Bengtsson
The Case for the 3000 LB Car
AB Volvo, Sweden )

(S 2/1) C.G, Bickstbm, C.E. Andersson, E. Forsman, L.E. Nllsson
Untersuchung von Verkehrsunfallen .
Verkehrsunfdlle In Schweden, In die Saab 99 verwlickelt waren
Erster Tellberlicht

SAAB-SCANIA, Saab Car DIvislion, S-46101 Trollhdttan, Sweden
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8. Anschriften von Institu-
tionen in Europa

8
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A

Institutionen mit eigenen Untersuchungen
bzw. eigener Datenerhebung

Institutionen mit Planungs- und Koordinierungs-
aufgaben

Andere Institutionen

Angeschriebene Institutionen
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8.1 Institutionen mit eigenen Untersuchungen bzw. eigener Datenerhebung

Daimler Benz AG

" Postfach 202
7000 Stuttgart 60
Tel. 0711/302-1

Ford Werke AG
Postfach 604 002
5000 Kgln-Merkenich
Tel. 0221/719-1

Adam Opel AG
Postfach

6090 Risselsheim
Tel. 06142/66-1

Volkswagenwerk AG
Postfach

3180 Wolfsburg
Tel. 05361/22-1

Verband der Haftpflicht-, Unfall-
und Kraftverkehrsversicherer eV
LeopoldstraBe 20

8000 Minchen 40

Tel. 089/332034

Battelle Institut
Am Romerhof 35
6000 Frankfurt
Tel. 0611/7908-1

Chirurgische Universitdatsklinik Heidelberg
Prof. Dr. med. E. Gdgler

Unfallforschung

KirschnerstraBe

6900 Heidelberg

Tel. 06221/562141

Medizinische Hochschule Hannover
Unfallchirurgische Klinik

Prof. Dr. med. H. Tscherne
Karl-Wiechert-Allee 9, Postfach 180
3000 Hannover

Tel. 0511/532-1

Unfallforschung: Tel. 5322027

Technische Universitdt Berlin
Institut fiir Landverkehrsmittel
Prof. Dr.-Ing. H. Appel

Strafie des 17. Juni 135

1000 Berlin 12

Tel. 03073142757
Unfallforschung: Tel. 3142632

L'Organisme National de Secuirt® Routiére (ONSER)

Avenue du Général-Malbert-doinville

F - 94110 Arcueil

Laboratoire des Chocs (ONSER)
109 Avenue Salvador Allende
F - 69500 Bron

Laboratoire de Physiologie et de Biomecanique
Association Peugeot - Renault

C. H. Tarriere

18 rue des Fauvelles

F - 92250 La Garenne - Colombes

The University of Birmingham

Dept. of Transportation and Environmental Planning

G. M. Mackay, Ph.D.
P.0. Box 363
Birmingham B15 2TT

Transport and Road Research Laboratory (TRRL)
Dept. of the Environment

01d Wokingham Road

Crowthorne

Berkshire RG!1 6AU

Tel. Crowthorne 3131

Stichting Netensch;ppe1ijk Onderzoek
Verkeersveiligheid (SWOV)

Voorburg 2110

Deernstraat 1

Tel. 070/694121

H.G. Paar, L. T. B. van Kampen (Mitarbeiter)

Alfa Romeo SpA
1 - 20149 Milano
via Gattamelata 45
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Fiat SpA SAAB - SCANIA
Casella Postale 202 Fer. SAAB Car Division
I - 10100 Turino S - 46101 Trollhdttan

Corso Giovanni Agnelli 200

Odense University Hospital
Dpt. of Orthopedic Surgery
AB Volvo ) Erik L. Nordentoft

DK - 5000 Odense

I. Franchini (Mitarbeiter)

Passenger Car Engineering Dept.
Nils Bohlin
S - 40508 Gothenburg

8.2 Institutionen mit Planungs- und Koordinierungsaufgaben

Organisation for Economic Cooperation Arbeits- und Forschungsgemeinschaft

and Development (OECD) fiir StraBenverkehr und Verkehrssicherheit (AF0)
Chateau de la Mouette - Institut an der Universitit zu KoIn -

2 rue André Pascal GyrhofstraBe 2

F - 75775 Paris 5000. K61n 41

Tel. 02217417722, 421134
Stdndige Vertretung der BRD bei der Organisation
fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwick- Gesellschaft fiir Ursachenforschung bei
lung (0ECD) Verkehrsunfdllen e.V. (GUVU)
5 rue Leonard de Vinci
F - 75116 Paris

European Economic Community (EEC)

B8 - 1110 Bruxels Forschungsvereinigung Automobiltechnik eV
Berleymont Postfach 174 249

Stdndige Vertretung der BRD bei den europ. 6000 Frankfurt 17

Gemeinschaften Tel. 0611/740201

64-66 rue Royal

8 - 1110 Bruxels ‘ Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Brihlerstr. 1, Postfach 510 530
NATO - Committee on the Challenges of Modern Society 5000 Kéln 51

(NATO-CCHS) Tel. 0221/3702-1
Chairman: Mr. J. G. Kuiperbak
Rijksdienst voor het Wegverkeer Institut fiir Gesamte Unfallforschung
262 Fruitweg ' StephaniestraBe 4, Postfach 113
NL - 'S-Gravenhage 7570 Baden-Baden
Tel. 614591 Tel. 07221/24995
Economic Commission for Europe (ECE) International Research Committee on Biokinetics
Patais des Nations 10 of Impacts (IRCOBI)
CH - 1211 Genf 109 chemin St. Jean

F - 69500 Bron

European Experimental Vehicle Commission (EEVC)
(ohne eigene Anschrift, fir die BRD ist Herr Rijksdienst voor het Wegverkeer
Prof. Dr. F. Friedel, BAST, Kdln, tatig) "'S-Gravenhage

) Fruitweg 262
Committee of Common Market Automobile Constructors Tel. 614591
(CCMC)
18 square de Meeus
B - 1040 Bruxels

J. G. Kuipgrbak (Mitarbeiter)
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Statens Trafiksakerhetsverk
Box 508
S - 12605 Hagersten

Fynsundersggelsen om Trafiknheld

Transportforskningssudvalget
DR - Kopenhagen

8.3 Andere Institutionen

Ministerium fiur VYerkehrswesen
Franzosische StraBe 53 - 56
"DDR - 108 Berlin

Bayerische Motorenwerke AG
Petuelring 130, Postfach 400 240
8000 Minchen 40

Tel. 089/3895-1

Institut fiir gerichtliche Medizin der
Universitdt Heidelberg

Prof. Dr. med. G. Schmidt

VoBstrale 2

6900 Heidelberg

Tel. 06221/532460

Institut fir gerichtliche Medizin der
Universitat Koln
Prof. Dr. med. G. Dotzauer
Melatengiirtel 60 - 62
5000 K&61n 30
Tel. 0221/478-4280

-4250

Prof. Dr. med. Karl Luff

Zentrum der Rechtsmedizin im Klinikum der
J.-W. Goethe Universitdt

Kennedy Allee 104

6000 Frankfurt

Tel. 0611/6301-7564

Institut fir Rechtsmedizin der
Ludwig-Maximilian-Universitat
Prof, Dr. W. Spann
Frauenlobstrafle 7 a

8000 Miinchen 2

Usterreichische Verkehrswissenschaftliche
Gesellschaft

Gauermanngasse 4

A - 1010 Wien

Dir. Prof. Horst Leithoff
Institut fir Rechtsmedizin der
Joh.-Gutenberg-Universitdt Mainz
LangenbeckstraBe 1, Bau 18

6500 Mainz

Tel. 06131/192387

Institut fir Rechtsmedizin der
Albert-Ludwigs-Universitdt
Prof. Dr. med. 8. Forster
AlbertstraBe 9

7800 Freiburg/Breisgau

Tel. 0761/2034683

Institut flr Rechtsmedizin am Gesund-
heitsamt der Stadt Stuttgart

Med. dir. Prof. Dr. med. J. Rauschke
WeimarstraBe 30

7000 Stuttgart 1

Tel. 0711/2166971

Prof. Dr. med. G. Voigt

(Institut fiir gerichtiiche Medizin der Universitat)

Rattsmedicinska Institut
Solvegata 25

S - tund

Tel. 004646/10508

Folksam omsesidig sakforrakring FACK
S - 10460 Stockholm

Bjorn-Steiger-Stiftung
PetristraBe 11
7057 Winnenden

Johanniter-Unfallhilfe
Postfach 120226

5300 Bonn

Tel. 02221/233072
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Arbeiter-Samariter-8und Deutschland e.V. Prof. Dr. med. H.J. Malach
Bundesgeschidftsstelle Institut fiur gerichtliche Medizin
Postfach 420 349 NdgelestraBe 5

5000 Koln 41 7400 Tiibingen

Tel. 02217442626
Zentrale Militarkraftfahrstelle

Malteser-Hilfsdienst Koln Winkelfelder Str. 36-38
Generalsekretariat 4000 Diisseldorf 30
HauptstraBe 24 Tel. 633001 App. 2525
5038 Rodenkirchen

Tel. 0221/305600 Kraftfahrt-Bundesamt

Postfach 783
239 Flensburg
Tel. 0461/83/217

Technisthes Oberwachungsamt Darmstadt
Postfach 1063
61 Darmstadt

Tel. 06151/12/900 Deutsche Bundespost

Posttechnisches Zentralamt
Postfach 1180

61 Darmstadt 1

Tel. 06151/17/4834

Berufsgenossenschaft fiur Fahrzeughaltungen
Héuptverwa]tung
Postfach 500229
2000 Hamburg 50

Tel. 040/381371 Prof .Dr.med.Dipl.Chem. 0.Probilla

Abt.flir Rechtsmedizin der medizinischen Hochschule
Ratzeburger Allee 160
24 Liibeck

Freie und Hansestadt Hamburg

Behorde fir Inneres

Polizei, Sch 2/Kraftfahrabteilung
Sedanstr. 28

2000 Hamburg 13

Tel. 040/248201, Behordennetz 4111/6134

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen
Getreidemarkt 9

A-1060 Wien VI

Usterreich

izei S
Schutzpolizeiamt des Saarlandes Tel. 571651

Verkehr und Technik -V/71.78 -
Mainzer Str.136

66 Saarbriicken

Tel. 0681/6051

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Ulzeltgasse 3
A-1031 Wien III

Usterreich -
Deutsches Rotes Kreuz Tel. 731571 Serie

Institut fir Rettungsdienst u. Krankentransport
~ Friedrich-tbert-Allee 71

5800 Bonn 1

Tel. 0221/5411

Institut voor Wegtransportmiddelen TNO
TNO-Complex Zuidpolder
Schoemakerstraat 97

Postbus 237, Delft

Niederlande

HaupRvEra] ting Tel. 015/569330
Friedrich-Ebert-Anlage 43-45

6000 Frankfurt/M 1
Tel- 2651

Deutsche Bundesbahn
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8.4 Angeschriebene Institutionen

Antwort auf Unfallforschung im

Institution Anschreiben Sinn dieser Arbeit
Technisches Uberwachungsamt Darmstadt Jja nein
Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen ' Jja nein
Polizei Hamburg Ja nein
Polizei des Saarlandes ja nein

Deutsches Rotes Kreuz
Institut fir Rettungsdienst und Krankentransport Bonn ja nein

Prof. Dr. med. G. Schmidt, Inst. f. gerichtl. Medizin
d. Univ. Heidelberg nein =

Prof. Dr. med. G. Dotzauer, Inst. f. gerichtl. Medizin
d. Univ. Koln ja nein
Prof. Dr. med. K. Luff, Abt. Rechtsmedizin [I im Fach-

bereich Humanmedizin, Univ. Frankfurt/M. Jja ol

(Zus.arb. mit Fa. Opel)
Prof. Dr. med. H.J. Malach, Inst. f. gerichtl. Medizin
d. Univ. Tibingen nein -

Prof. Dr. med. Dipl.-Chem. 0. Probilla, Abt. f. Rechts-

medizin d. Med. Hochsch. Lubeck ’ . nein =

Deutsche Bundespost, Posttechnisches Zentralamt Darmstadt . ja nein
Deutsche Bundesbahn, Hauptverwaltung Frankfurt Ja nein
Zentrale Militarkraftfahrstelle Disseldorf . ja nein
Kraftfahrt-Bundesamt Flensburg ja nein
Ministerium fiur Verkehrswesen DDR, Berlin nein =

Kuratorium fur Verkehrssicherheit Wien Ja nein

Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Kraftfahr-
wesen, Technische Hochschule Wien ja nein

Usterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft

Wien nein -
Rijksdienst voor Wegverkeer Niederlande, 'S-Gravenhage Jja nein
Institut voor Wegtransportmiddelen TNO Niederlande, Delft Jja nein

Folksam omsesidig sakforrakring FACK, Schweden, Stockholm nein -



Institution

Daimler Benz AG
Ford Werke AG
Adam Opel AG
Volkswagenwerk AG
HUK - Verband
Battelle Institut

Chirurgische Universitatsklinik
Heidelberg

Medizinische Hochschule Hannover
Technische Universitdt Berlin

ONSER, Frankreich

Peugeot-Renault, Frankreich
Universitat Birmingham, Grofbritannien
TRRL, GroBbritannien

SWOV, Niederlande

Alfa Romeo, Italien

Fiat, Italien

AB Volvo, Schweden

SAAB - SCANIA, Schweden

Odense University Hospital, Danemark
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Antwort auf

Anschreiben

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Jar

Ja
Ja
Ja
Jja
Ja
Ja
Ja
Ja
Jja
nein
Ja
Ja
Jja

Unfallforschung im

Sinne dieser Arbeit

Ja
Jja
Ja
Jja
Jja
Jja
(Nachfahrversuche)
Ja
Ja
Ja
Ja
ja -
jar
ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Jja
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9. Fragebogenauswertung

Eine Ubersicht der in den Fragebogenauswertungen
erfalten Daten ist auf der folgenden Seite zu finden



—



Inhaltsverzeichnis zu Punkt
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Team-Schliissel und Stichworte zum Forschungsprogramm

Fragebogenauswertung

-

Fragebogenauswertung 2

Fragebogenauswertung

Fragebogenauswertung

w

Fragebogenauswertung 5

Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung

Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung

Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung
fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung

fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung

Fragebogenauswertung
Fragebogenauswer tung
Fragebogenauswertung
Fragebogenauswertung

11
12-14
15

16
17

27-29
30

Tab. 9.1
Tab. 9.2 Charakteristika von Unfalluntersuchungen mit

Erhebungsziele und Datenverwendung

unterschiedlichem Untersuchungsbeginn

Kollisionspartner
Bild 9.3} Anzahl der Forschungsprogranme , die

Bild 9.4 Unfalle mit bestimmten Kollisionspartnern untersuchen

Auswahlkriterien
Bemerkungen zu den Auswahlhriterien

Bild 9.5 Verteilung der Untersuchungskriterien

Unfallaufnamegebiet
Aufnahmezeiten
Tean-Zusammense tzung
Datenerheburg (Umfang, Dauer)

Bild 9.6 Friihester Untersuchungsbeginn verschiedener Forschungsprogramme

Bild 9.7 Anzahl der Daten/Fallfahrzeug und eine Person bezogen auf die
untersuchten Falle/Jahr

Bild 9.8

Anzahl der untersuchten Falle/Jahr bezogen auf den Erhebungsbeginn

Technische Hilfsmittel

Befragung von Unfallbeteiligten

Untersuchte Unfallparameter

Ermittlung von Geschwindigxeiten

Bild 9.9 Anzahl der Teams, die nach bestimmten Methoden
Geschwindigkeiten ermitteln )

Datenzugriff fir Dritte

Kosten fir Datenzugriff

Ordnungskriterien der Falle

Allgemeine Angaben

Programmkosten

Bild 9.10 Personal- und Sachkosten verschiedener Unfallforschungsprogramme

Auswertungsaspekte

Verwendung der Ergednisse

Datenguellen bei retrospektiven Untersuchungen

Urspriingliche Erhetungszeitrdume und -gebiete, Aufnahmezeiten und
Aufnahmegebiete

»

Zusammensetzung der Mitarbeiter an retrospektiven Programmen
Einschatzung der Datenqualitat

Untersuchte Unfallgparameter bei retrospektiven Programmen
Datenzugriff bei retrospektiven Programmen
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Team-Schllssel und Stichworte zum Forschungsprogranm

Stichworte:

a) untersuchte Verkehrsteilnehmer
b) Forschungsziel

c) Erhebungsbeginn nach dem Unfall

Team-Nr.  Team-Abkiirzung Institution d) Erhebungsteam
T
1 Daimler-Benz Daimler-Benz AG a) laufende D-B Pkw-Modelle
D-8 D-Sindelfingen b) passive Sicherheit

c) 0,25 - 24 Std nach Unfall
d) drei 1-Mann-Teams

1/2 D-B a) D-B Lkw- und Bus-Modelle
b) Grundlagen- und Detailuntersuchungen
c) ca. 24 Stunden nach dem Unfall
d) 1-Mann-Team

2/ Ford Ford Werke AG a) Ford-Pkw und -Kleinlastwagen
D-Kdln b) Fakten fiir Neukonstruktion
c) sofort nach Alarmierung
d) 1-Mann-Team in Kdln und Dunton, GB,
2-Mann-Teams in Birmingham, GB

2/2 Ford a
b) Fakten fur Neukonstruktion

~

Ford-Pkw und - Kleinlastwagen

c) retrospektive Untersuchung aus Polizei- u. Krkhs-
unterlagen in der Umgebung von Dunton u. Birming-

ham, GB
d) 3-Mann Team
3 Opel Adam Opel AG a) laufende Opel Pkw-Modelle
D-Riisselsheim b) Wirksamkeit von SicherheitsmaBnahmen, Einflu von

Konstruktionselementen auf [nsassenverletzungen
c) ca. 24 Std. nach Unfall
d) 1-Mann-Team

4 VW Volkswagenwerk AG a) Unfdlle mit Pkw-Beteiligung
D-Wolfsburg b) Verletzungsursachen, Daten Yir N/K-Analyse
c) 15 - 30 min nach Unfall )
d) 1-Mann-Team, Programmlaufzeit Mirz 1971 - Okt. 1972

5 HUK Verband der Haft- a) alle Arten von Verkehrsteilnehmern
pflicht-, Unfall- b) Unfall- u. Verletzungsursachen, Minimierung von
und Kraftverkehrs- Verletzungsfolgen
versicherer e.V. c) retrospektive Untersuchung aus Versicherungs-
D-Hamburg unterlagen
d) t1-Mann-Team, zeitweise zusdtzlich 3 Mann
6 Battelle Battelle-Institut eV. a) Pkw-Insassen
D-Frankfurt b).Daten zur Auslegung von Sicherheitseinrichtungen

c) Nachfahrversuche von Opel-Unfdllen auf Katapult-
anlage mit Karosserien und Bodyblocks

d) Dipl.-Ing. und Ingenieure (ohne Zahlenangabe)
7 Heidelberg Prof. Dr. med. a) Unfdlle mit Pkw-Beteiligung
Hd1bg E. Gogler, Chirur- b) Verletzungsursachen und -folgen

gische Universitats- c) 15 min nach Unfall
klinik Hetdelberg d) 1- Mann-Team, zeitweise 2-Mann-Team
D-He idelberg

Y12 1/1, durch Nachtraqung der Team-Nr. 1/2 bedingt
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Team-Schlissel und Stichworte zum Forschungscrogramm {Fortsetzunqg)

Stichworte:
a) untersuchte Verkehrsteilnehmer
b) Forschungsziel
c) Erhebungsbeginn nach dem Unfall
Team-Nr.  Team-Abkiirzung Institution d) Erhebungsteam
8 Hannover Prof. Dr. med. a) Unfdlle mit Pkw-Beteiligung
Han H. Tscherne b) Ursache, Ablauf, Folgen von Verk.Unfdllen, pass.
Med. Hochschule SicherheitsmaBnahmen
Hannover c) 10 min nach Unfall
D-Hannover d) 3-Mann-Team
Zusammenarbeit mit
dem Inst. f. Land-
verkehrsmittel
TU Berlin
9 Berlin Prof. Dr.-Ing. a) FuBgdnger- u. Zweiradfahrerunfdile, Pkw-Unfdlle
Bln H. Appel mit Gurtbenutzung
Inst. f. Landver- b) Ursache, Ablauf, Folgen von Verk.Unfallen, pass.
kehrsmittel, Sicherheitsmafinahmen
TU Berlin c) 10 min nach Unfall
D-Bertin d) 3-Mann-Team
Zusammenarbeit nit
Med. Hochschule
Hannover
16/1 ONSER L'Organisme National a) Kfz-Unfdlle ohne Zweiradbeteiligung
de Securité Routiére b) Antworten zu Probleuen der ‘v'».»riehrssicherheit
F-Bran c) med.: sofort im Krankenhaus; techn.: 24 Sta.
d) ein 4-tann-Team, ein 2-ilann-ieam
10/2 ONSER a) MNotorrad- und Mopedunfalle
b) Auswirkungen von Sturzhelmen
c) med.: sofort im Krankennaus; techn.: 24 Std.
d) 2-llann-Team
11 Peugeot-Renault Laboratoire de a) Unfalle mit Pkw-Beteiligung, FuBganger- u. Zwei-
Peug.-Ren. Physiologie et ce radunfalle
Biomecanique, b) Biv cchanische Grenzwerte, Verletzungsmechanis-
Association Peusvot- men, Effiziens von passiven Sicherheitsmalnahmen
Renault c) med. und teilw. techn. Daten: sofort durch Polizei
F-La Garenne und Krankenhaus, die spezielle Berichte ausfiillen
-Colombes Team: 1 Tag nach Unfall : '
d) 2-Mann-Team
12/1 Birmingham Dr. G.M. Mackay a) Unfallemit Pkw- und Lkw-Beteiligung, laufende
Bmghm Accident Research Modelle
Unit, Opt. of Trans- b) Crashverhalten und Effektivitat von Sicherheits-
portation, Universi- maBnahmen laufender Modelle
ty of Birminghan c) techn.: 1-2 Tage
GB-Birmingham med. : 3 Tage
psych.: 2 Wochen
Polizei~ u. Krkhsunterlagen sind Teil der Daten
d) 5-Mann-Team in Bmghm, je ein 2-Mann-Team in Bristol
und Newcastle
12/2 Birmingham a) FuBgdngerunfdlle
Bmghm b) Verletzungsverteilung bei FuBgdngen Verletzungs-
ursachen und Einfluf der Fz-Form auf die Verletzungen
¢) 15 min nach Unfall

d)

2-Mann-Team
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Team-Schliissel und Stichworte zum Forschungsprogramm (Fortsetzung)

Stichworte:

a)

b)

“¢)

Team-Nr. d)

Team-Abkiirzung Institution

untersuchte Verkehrsteilnehmer
Forschungsziel
Erhebungsbeginn nach dem Unfall
Erhebungsteam

131 TRRL Transport and Road a)
Research Laboratory b)
GB-Crowthorne
c)
“d)
13/2

TRRL a)

b)

<)

d

~—

181 SWOV Stichting Weten-
schappelijk Onder-
toek Verkeersvei-
ligheid (SWOV)

NL-Voorburg

a)
b)

¢)

d)

14/2  SWOV a)

b)

c)

d

~

14/3 SWOV

2)
b)

c

~

d

—

Alfa-Romeo a
1-Milano

Al fa-Romeo
Alfa

—

b)
<)

d)

alle Arten von Verkehrsteilnehmern
Wechselbeziehungen von Mensch, Fahrzeug und Umwelt
bei Verkehrsunfdllen

unmittelbar nach Unfall

drei 1-Mann-Teams -

Unfdlle mit verletzten Fz-Insassen

Ursachen und Art von Insassenverletzungen, Ermitt-
lung der Notwendigkeit zukinftiger Forschung fiir
passive SicherheitsmaBnahmen

med. : 1 - 4 Tage nach Unfall

1 - 2 Wochen nach Unfall

5-Mann-Team

techn.:

Unfdlle mit Pkw-Beteiligung

Oberpriifung von SicherheitsmaBnahmen, Beratung
der Regierung

innerhalb 1 Woche nach Unfall

: 3 - 4 Wochen nach Unfall

Polizei- und Krankenhausunterlagen sind Teil der
Daten

f-Mann-Team, Datenerhebung von 1968 bis 1971

techn.:
med.

Unfdlle mit Pkw-Beteiligung

Cberpriifung von SicherheitsmaBnahmen, Beratung
der Regierung

techn.: innerhalb ! Woche nach Unfall

: 3 - 4 Wochen nach Unfall

Unfallort wird besichtigt, Polizei- und Kranken-

med.

hausunterltagen sind Teil der Daten
Datenerhebung von 1971 bis 1972

Unfdlle mit Pkw-Beteiligung

Oberprifung von SicherheitsmaBnahmen, Beratung
der Regierung

techn.: innerhalb 1 Woche nach Unfall

med. : 3 - 4 Wochen nach Unfall, Polizei- und
Krankenhausunterlagen sind Teil der Daten
1-Mann-Team, Datenerhebung 1376 bis 1977

alle Unfdlle mit Beteiligung von Alfa-Romeo-Fahr-
zeugen

keine Angabe

retrospektive Untersuchung aus Polizei- und Kran-
kenhausunterlagen

keine Angabe
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Team-Schltssel und Stichworte zum Forschungsprogramm (Fertsetzung)

Stichworte:
a
b) Forschungsziel

c) Erhebungsbeginn nach dem Unfall

untersuchte Verkehrsteilnehmer

~

Team-Nr.  Team-Abkiirzung [nstitution d) Erhebungsteam
16 Fiat Fiat SpA
I-Turino
1N Volvo AB Volvo a) Unfdlle mit Volvo-Pkw-Beteiligung, Lkw-Unfdlle

Gotebarg mit Volvo-LKW uno teilweise anderen Fabrikaten
b) Produktionsentwickiung
c) techn.: am Tag des Unfalles
med. : innerhalb 7 Tage nach Unfall

d) je ein 2-Mann-Team fur Pkw- und Lkw-Unfalle

~

17/2 Volvo a

~—

Unfdlle mit Beteiligung von Volvo-Fahrzeugen

o
—

keine Angabe

o
—

retrospektive Untersuchung aus Polizei-, Kran-

kenhaus~ und Versicherungsunterlagen

a
~—

4-Mann-Team

18 SAAB SAAB-SCANIA AB a) Unfdlle mit Beteiligung von SAAB 99 Pkw
S-TroiThdttan b) Ermittlung von Daten fiir neue oder zu liberarbei-
tende Sicherheitsmalnzhinen

o

techn.: 1 - 15 Tage nach Unfall

med. : 1 - 20 Tage nach Unfall

Polizei- und Krkhsunterlagen sind Teil der Daten
d) 3-Mann-Team

19/1 Odense Erik L. Nordenhoft a) alle Arten von Verkehrsteilnehmern
M.D. b) Epidemiologie von Veristzungen als Basis fir
Odense University spezifizierte Untersuchungen
Hospital c) med.: bei Krankenhauseinlieferung, Polizeiunter-
DK-0dense lagen sind Teil der Daten
d) jeweiliger behandelnder Arzt
19/2 Odense a) alle Arten von Verkehrsteilnehmern
b) Epidemiologie von Verletzungen
c) retrospektive Untersuchdng aus Polizei- und Kran-
kenhausunterlagen aller Verkehrsunfdlle in der
Umgebung von Odense
d) keine Angabe
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Datenerheber am Unfallort

Erhebungsziel, un-
mittelbare Datenver-
wendung

Datenverwender, bisherige
mittelbare Datenverwendg.

Polizei

Tatbestandssicherung
zur Schuldfrage

Lokale und bundesweite
Verkehrsunfallstatistik

Rettungsorganisationen

Arbeiter-Samariter,
Malteser)

(Feuerwehr, DRK, Johanniter,

Dokumentation der
RettungsmaBnahmen
bis zur Kranken-
hauseinlieferung

Rettungswesenstatistik
Rettungswesen

Krankenhduser, Gerichts-
medizinische Institute,
med. Gutachter

Dokumentation der
Krankengeschichte,
Begutachtung von
Verletzungen

Krankenhausstatistik,
Notfallmedizin,
Rettungswesen

Haftpflicht-, Unfall- und
Kraftverkehrsversicherun-
gen '

Schadensregulierung

Studie des HUK-Verbandes

Sachverstandige
(Unfall-, Kfz-Sachver-
standige, TUV,DEKRA,DAT)

Unfallrekonstruktion,
Feststellung der
Schadenshohe am Kfz

Forschung der Kfz-
Hersteller

Unfallforschung,
Verbesserung der
aktiven u.passiven
Sicherheit

Bau-, Priif-, Wirkvor-
schriften, Gesetzgebung

Forschung an Hochschulen

Unfallforschung,
Unfallverhitung und
Anderung von Unfall-
folgen

Verkehrswacht, Automobil-
klubs u. -zeitschriften
Bjorn-Steiger-Stif tung
lu. a.

div. Erhebungsziele
jedoch meist nicht

unmittelbar am Un-

fallgut

LM
TU Berlin

Erhebungsziele

und

Datenverwendung

TAB. 9.1
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~

ummittelbar
nach Unfall

Untersuchungsbeginn
1 -7 Tage
nach Unfall

retrospektiv

Datenquelle

eigene Erhe-
bung am Un-
fallgut

teilweise ei-
gene Erhebung
am Unfallgut.

bestehende Unter-
lagen (Pol.,
Krkhs.,Versicherg.)

Einbeziehung be-
reits bestehender
Unterlagen(Pol.,

Krkhs.)

Arbeitsmitte]

Fahrzg.,Foto,
mogl.Stereo-

Fahrzeug,Foto

D-B, Ford,VW,
Peugeot-Ren.,
TRRL, Odense

Die Zahlenangaben sind Anhaltswerte

mef3kammer

Auswertg.:EDV Auswertg.:EDY Auswertg. :EDV
Daten/Fall- sehr hoch3 mittel-hoch gering-mittel
fahrzeug (2-4 . 10%) (500-1000) (250-500)
Falle/Jdahr gering gering-mittel mittel-sehr hoch

(10% - 10%) {10° = 1o™ (10% - 10
Mannstd./Fall hoch mittel gering

( 50 ) (20 - 30 ) (5-10)
Kosten/Fall hoch mittel gering

(1.000 D) (400-600 DM) (100-200 DM)
Beispiel Heidelberg Opel, SAABS Stat.Bundesamt

Hannover Volvo, TRRL, HUK-Verband

Berlin SWOV, Bghm SWOV, Battelle,

Birmingham Alfa-Romco,Volvo

Odense, Ford

/LM
TU Berlin

Charakteristika von Unfalluntersuchungen

mit unterschiedlichem Untersuchungsbeginn

TAB. 9.2
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Fragebogenauswertung
KOLLISTONSPARTNER
PkH, KLETN- LKW MOTOR- FAHR- FUSS- AND. | DBER-
KOMBI LAST- Ab BUS RAD, RAD GAN- 0BJ., SCHLAG
WAGEN 1.5 1 MOPED GER
132/172535 | 152/1/2335 | 152/1/253% | 1133445456 | 3:835:5658: | 3:4:55:859:| 2£1/2:3585| 1v2/1/23s| 152/1/2533
4;5,63839; 15:638:9; |4:5;6;8:9; | 8;9:11; 9311512/ | Jlql3/1/42;( 55859;115 | 45536585795 4145565859
PKW, |ilile/1;  [1l302/1;  [11512/1; | 12/1; 13/1/2; 14/1/2/3; | 12/2; 1312/1; | 11512/15
KOMBI |13/1/2: 13/1/2; 13/1/2; * | 13/1/2; 18/1/2/3; | 15;19/1/2;] 13/1/2; 13/1/2; 13/1/2;
14/1/2/3; |14/1/2/3, |14/1/2/3; |14/1/2/3; | 15.18; 3 14/1/2/3; | 18/1/2/3; | 14/1/2/3;
15;17/1/2; [15;17/1/2; |15317/1/2, | 15517/1/2; | 19/1/2575 15;19/1/2;| 15;17/1/23] 15;17/1/2;
18;19/1/2; |18319/172; |18:19/1/2; | 18519/1/2; | 10/2; 7;°10/1; | 18;19/1/2;| 18;19/1/24
7;10/1; 7310/1;1/2; 7310/1;1/29 7510/131/2 7; 10/1; 7;10/1;
2/1/2;5:8; [2/1/2;5:8; | 5:8; 5:;839;11; | 5;8;9;11; | 5:8;9;12/2| 2/1/2:5;8;] 2/1/2;5:8
/2, |13/ | 13/172; | 13/, 13/1; 13/1; 13/1/2; | 13/1/2;
KLE [NLAST- 17/1/2; - (1771 17/172; | 1712, | 1712, | 1712 | L7172, | 17172
WAGEN 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2;
| gL slrdy 10/1;1/2; 10/131/2; | 10/2;1/24 10/1; 10/1;1/2; 10/1;1/2;
. 5312/ 1% 521271 5:8:9;11; | 5:8;9;11; | 5:8:9; 5:12/1 ¢ §:12/1;
13/1/2; | 13/172; | 13715 13/1; 12/2:13/13] -13/1/2; | 13/1/2;
LKW 17/1/2; 17/1/2; 17/1/2; 17/1/2; 17/1/2; 17/1/2; 17/1/2;
: ; ; : 197172, | 191725 | 197172, | 19/1/2;
AB 7.5T 5%//11/;%/2; 11?//11@/2 W/%)z e 10§1< 1041/;1/2-, 1051/-,1/2-,
S l2/ 5:;8;9;11 5:;8;9;11; 5:;8:9; 5512/1 5 5512741
13/1/2; 1371+ 13/1.; 12/23187 0 I341425 13/1/2;
BUS 17/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 17/1/25 17/1/2;
19/1/2; 19f1/2; 19/1/2;
10/1;1/2; 10/2;1/2; 10/1 10/151/2; 10/151/2
55915 5195105 559512725 | 559511 5:9:
13/1; 13/1; 1371 13/1, 19/1/2,
MOTORRAD, 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2; 19/1/2;
MOPED 1072 -
13415 12/2 13/1; 19/1/2;
19/1/2; 13/1; 19/1/2;
FAHRRAD 19/1/2;
Team-Schlissel ’
1 vaimler-Benz 7 heidelberg 13 TRRL 19 Odense
2 Ford 8 Hannover 14 SWOV
3 0Opel 9 Berlin 15 Alfa
4 W 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peug.-ken. 17 Volvo
6 Battelle 12 Birmingham 13 SAAB



Pkw, Bilied R~ LW 5 Motor- Fahr- FubB--1 andere Uber-
Kombi | '2St- ab " Ry rad gan= | gpjekte | schlag
wagen T .5t Moped ger
e 24 | 25 | 25 | 23| 19 16 | 19 24, 24
il 12 | 1 [10] 1 9 |10 | 12 12
Lkw
ab 7.8 10 10 1 9. 10 10 10
Bus 10 9 7 8 9 9
ot 716 [ 6| 8 | 4
Fahrrad 3 4 3 2
> 27 Forschungsprogramme

| LM Bild 9.3

TU Berlin

Anzahl der Forschungsprogramme, die Unfdlle mit bestimmten

Kollisionspartnern untersuchen

n.S[-
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%
100 o - -
100°/e = Summe der maoglichen Kollisions-
partner- Kombinationen mal 27
90 A
80 - 82 — — — Beteiligung an Un-
fallen mit Personenschaden
—————— — Getotete 1974,BRD
70 1
------------- Verletzte 1974,BRD
=gy
60 9 [
59
50 9
e L6 ~
40 A
39
35
33
30 31 30
20 A
i 5
_ 137 — -
10 10 [pen— 11
R Y aa ]
; 0.2 :
PKW Kleinlast- LKW BUS Motorrad Fahrrad Fufiganger
wagen ab 75t Moped
/LM Anteil der Forschungsprogramme, die B//d Q9 4
. Unfdlle mit Beteiligung bestimmter
TU Bef//n Verkehrsteilnehmer untersuchen
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Fragebogenauswertung 2
Auswahlkriterien
nur nur Sach- | Sachsch.|mit Ver-|{nur | Laufende
Sach- schaden ab letzten |Ge- | Modelle
schaden |u.Gurtbe-| ..... DM |u.Getd~ |to- | (best.Typ)
nutzung teten tete
1 D-B - - = X _  [neueste D-B-WMo-
delle
1./2 D-B - X - X - nur D-B-Modelle
2/1/2 Ford X X 2.000,- X X Ford-Model le
_ _ _ _ laufende
B i - 3.000, % Opel-todelle
4 VW = = = X = =
5 HUK - - - X - -
_ _ . _ nur neue
6 Battelle % Opel-Modelle
7 Hd1bg = X - X = -
8 Han X X - X - -
9 Berlin - X - X = =
10/1  ONSER - - - X - -
10/2  ONSER - - - ¥ - -
1L Peug.-Ren.| - % - X - -
12/1  Bmghm - X - X X =
12/2  Bmghm X ~ = X X -
13/1 TRRL X 5% - X X -
13/2  TRRL - - = = X - -
14/1  SWOV X % = X - _
1472  SWoOV - - - X - -
14/3 Swov X X - X - nur EG-Pro-
dukte
15 Alfa - - 900,- - - Alfa-Romeo
nur Volvo PKW,
17/1  Volvo - . - X " | b.LKW andere
17/2  Volvo - - 1.740,- - - Volvo-Fz
18 SAAB - - 5.800,- X - nur SAAB 99
19/1  Odense - - - X - -
19/2 0Odense - - - X - -
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Fragebogenauswertung 3

Bemerkungen:

Bei den folgenden Teams lagen noch andere Kriterien zur Fallauswahl vor:

1 Daimler-Benz: alle Unfdlle, die im Gebiet Karlsruhe, Heilbronn,
Stuttgart, Tiubingen von der Polizei gemeldet wurden

5 HUK ¢ nur der Versicherung gemeldete Fdlle

8 Hannover : Kraftfahrzeug nicht dlter als 5 Jahre mit Ausnahme
von FuBgdnger- und Zweiradunfallen, Daten zumin-
destens zwei der drei Diszip]ihen (technisch/medi-
zinisch/psychologisch)

10/1 ONSER :  nicht zu alte Fahrzeuge

10/2 ONSER : speziell Mopeds

12/1 Bmghm . nur laufende Modelle

13/1 TRRL : alle Unfdlle,bei denen Fahrzeuginsassen in ein be-

stimmtes Krankenhaus eingeliefert werden

14/1 SWOV . ausgewdhlte, aber reprdsentative Fallzahl von Poli-
' zei und Verkehrswacht (Road Patrol)

14/2 SWQV :  Polizeiunterlagen

14/3 SWOv : alle erreichbaren neueren Unfallfahrzeuge in re-
prdsentativer Anzahl von Schrottpldtzen und Werk-
stdtten

18 SAAB ¢ nur Modelle der letzten drei Jahre in einem Unter-
suchungsgebiet sidlich der Linie zwischen den Stadten
Gdvle und Falun werden untersucht. Im Untersuchungs-
gebiet werden 85% der schwedischen Fz-Population er-
faBt
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Anzahl der
Forschungsprogramme

22 A

25
20 A

18 1
16
14 -
12 -

10 A

Unfdlle Unfidlle Unfzdlle Unfdlle Unfdlle

mit Sach- mit Sach- mit Sach- mit Ver- mit Ge-

schaden schaden schaden letzten tdteten
und Gurt- ab x DM und Getd-
benutzung teten

= 27 Forschungsprogramme
Es wurden zum Teil Mehrfachnennungen gemacht.

ILM Bild

8 3

Verteilung der Untersuchungskriterien

TU Berlin
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Fragebogenauswertung

Unfallaufnahmegebiet
Unfallaufnahmegebiet
StraBenart {nnerorts auerorts
(Geschw.begr. (Geschw.begr.
in km/h) in km/h)
1 Daimler-Benz BAB,Bundesstrailen,
KreisstraBen,Privat-
straBen(z.B.Werksge- bl
tdnde)
1/2  Daimler-Benz Alle StraBenarten X
2/1  Ford BundesstraBe x(50) X
Autobahn X %
3 Opel ohne Angabe
4 VW BAB X
. BundesstraBe x(50) x(100)
LandstraBe x(50) x(100)
7 Hd1bg Alle StraBenarten X X
8 Hannover BAB, Schnellweg - x(130/w )
Bundesstrafen %(50) x(100)
Landstrafen x(50 x{100)
Stadtstraflen x(50)
9 Berlin BAB x(130/)
Stadtautobahn %(80)
StadtstraBen x(50,70)
10/1 OWSER Autobahn x(130)
LandstraBen . x(110)
andere Strafen x( 90)
Stadtstraflen x(60)
10/2 ONSER ohne Angabe
11 Peug.-Ren. Alle Strafenarten %(45/50) %(90)
Autobahn x(110/130)
12/1 Bmghm Alle StraBenarten X X
12/2 Bmghm Stadtgebiet v.Baghm X =
13/1 TRRL Motorway x(112)
(A) Motorway - -
Trunk x(48/64) x(112)
A (") x( ")
; Ko ) K
c (") x( )
unclassified ¥ v 3 %L ")
13/2 TRRL Motorway Z x(112)
. A Road X(48/64 x( ")
B Road x( " x( ")
unclassified x( ") x( ")
14/1  SWOV Alle StraBen der 1
Niederlande x(50) *(keine)
14/2 SWOV Alle StrafBen der . 3
Niederlande x(50) *(keine)
14/3 SWOV Alle StraBen der
Niederlande X(50) *(80/100)
17/1 Volvo Motorway x(70) x(110)
Highway x(70) x(110)
Main Road x§70 x(90)
Street x(50 x(70)
17/2 Volvo Motorway x(110)
Main Road %(50) x(70-90)
18 SAAB Alle Stralen
Schwedons x(50/70/90) x(70/90/110)
19/1 Odense Alle Stralien des
Untersuchungsge-
bietes Odense und x(60) x(90)
Svendborg




.Aufnahmezeiten
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Fragebogenauswertung

Wochentage Tageszeiten

7901790 yhr

1 D-B Montag-Freitag
1/2 D-B Keine Angaben
2/1 Ford Montag-Sonntag 00_,,00
je nach Benachrichtigung 07247 Ubr
3 Opel Montag-Freitag 800-1630 Uhr
4 VW 1-Mann-Dienst, unregeimdBige Bereitschaft
7 Hd1bg Montag-Sonntag 000-24°° ynr
8 Han Montag-Sonnabend 730/880—1828/1900 Uhr
kurzzeitig nachts 14°%0_24 Uhr
9 Bin Montag-Freitag 1.Woche 8ﬂ§;1888 Uhr
2.Woche 147= 24"~ Uhr
10/1  ONSER Montag-Freitag 8°9-17°° yhr
10/2 ONSER Montag-Freitag 8%°-17°° yhr
11 Peug.-Ren. Montag-Sonntag -
(Besichtigung d.Fz. Tage nach dem Unfall)
|
12/1  Bmghm Retrospektive Fz-Untersuchung in Werkstatten bis zu
5 Tage nach dem Unfall
12/2 Bmghm Montag-Sonntag I 0°9-24°C ypr
(nur bei todl. Fahrzeugunf'a'Hend alamiert d.Polizei)
Montag-Freitag 8°2-18°%° ypr
(Mithoren Polizeifunk)
13/1 TRRL Montag-Sonntag 0°9-24°° yhr
(ausgenommen vom 1.-31.August)
13/2 TRRL Montag-Sonntag -
14/1 SWOV Montag-Sonntag 0°0-24°° ypr
14/2  SWOV Montag-Freitag 890-179° ynr
14/3  SWOV Montag-Freitag 890-17°° ynr
17/1 Volvo Montag-Sonntag 0°0-24°° ypyr
18 SAAB Montag-Sonntag 0°9-24°° yhr
19/1 Odense Montag-Sonntag 000-2499 ypr




Team-Zusamnensetzung

HJenauswertung

cbenf. Mitglie- |

3 Unfallchirurgen
1 0ipl.-Psych.

Team Beruf/Fachrichtung Arbeits- erhebt Daten am Un-
des Teammitglieds stunden/ fallort i:;mges Autinahnie-
Monat Jja nein ja HESH
1 B-8 1.Aufnatme- | Oipl.-Ing. = X
team {aTTg . Myschinenbau)
2. Aufnahire- Ing.grad. - X
tean (Kfz-Technik)
B.Aufnahne- Techniker - X
team Blechverarbeitung)
4.Aufnahme- Unfallchirurg X
team
Auswertungs- | gleiche Personen wie
lgruppe Aufnahmeteams X
172  D-8 Aufnahme- Dipl.-Ing. (Maschinenbau) | ca. 50 X
iteam
Auswertungs- | gleiche Personen wie X
ruppe Aufnahmeteam
2/1/2 Fora 1.K51n Kfz-1Ing. , teilweise
2.0unton GB Kfz-Ing. teilweise
3.Bmghm GB Kfz-Student = X
Medizin-Student E
Mediziner - X
@ .Bmghm GB Kfz-Student - X
Medizin-Student = X
Auswertungs- | gleiche Personen wie _ %
gruppe Aufnahmeteams
3 Jpel Auf nahme- Techniker 80 X
team
JAuswertungs- | Techniker 80 X
lgruppe
4 W Aufnanmz- | techn.Ausbildung - X
Lean med. Ausbildung E X
Buswertungs- | techn.Ausbildung - X
gruppe Bemerkung: med.Beratung nach Bedarf
7 Hd1bg Aufnahme- Wiss.Hilfskraft 160 X
team Wiss.Hilfskraft 80 X
Sekretarin 80 X
Auswertungs- | gleiche Personen wie 1
gruppe Auf nahmeteam
|8 . Hannover 1.Aufnatme- Dipl.-Ing. (Kfz) 172 X
LR Medizin-Student 138(3x46) x
Med.-od.PH-Student 133(3x46) X
2. Aufnatme- Ingenieur 172 X
teem Medizin-Student 138(3x46) x
Med.-od.PH-Student 1323(3x46) X
uswerturgs- | 3 Unfallchirurgen = X
ruppe 1 0ipT.-Ing. - X
1 Pathologe,1 Dipl.Psych. od X
9 Berlin 1.Aufnahne- Kfz-Student 80 X
v Medizin-Student 80 x
Student (Befrager) 80 X
2.Aufnahme~- Kfz-Student 80 X
team -
Medizin-Student 80 X
Student {Befrager) 80 X
3. Aufnahme~ Kfz-Student 80 X
team e
| Medizin-Student 80 X
Student (Befrager) 80 X
Auswertungs- | Dipl.-Inqg. 172 z2.1.
[ruppe 3 ynfall




Fr ayebogenauswertung

Team-Zusanmensetzung (Fortsetzung,
Team Beruf/Fachrichtung Arbeits- erhebt Daten am Un- chenf . Mitglie-
des Teammnitglieds stunden/ fallort des Aufnahme-
Monat Ja nein Leqms )
Ja nein
10/1 ONSER 1.Auf nahme- Arzt - X
Leam Ingenieur - X
2 Techniker - b3
2. Aufnahme- Arzt - X
£t qualifiz. Techniker - X
Auswertungs- | Arzt X
Sruppe Ingenieur X
qualifiz. Techniker X
10/2 ONSER Aufnahmeteam | Arzt - X
Ingenieur - X
Auswertungs- Arzt - X
HPpRE Ingenieur = X
11 Peug.-Ren. |Aufnahmeteam | ynfaliforscher 170 X
Unfalliforscher 170 X
Auswertungs- | Psychologe-Statistiker 120 X
gruppe Techniker 170 X
Informatiker 170 X
Biomechaniker . 10 X
Karosseriebauer 10 X
Sekretdrin 170 X
EDV-Ingenieur ‘10 X
Arzt 30 X
Pathologe 30 % e
12/1 Bmghm 1.Auf nahme- Ingenijeur 160 X
e Ingenieur 160 X
Arzt 160 -X
Ergonomie Spezialist 160 X
Student 160 X
Medical secrstary 40 X
Berater 4 X
Bmghm 2. Bmgnm
Bristol 3. Bristol je 2 mechanical engineers - 100 X
Newcastle 4. Newcastle
Auswertungs- | gleiche Personen wie
gruppe Aufnahmeteam fr. 1 - % .
12/2 Bmghm Aufnahme- Ingenieur 200 X
Lean Psychologe 200 X
gsg;éi:;xer‘mt(medmal 50 X
Mediziner 4 X
Auswertungs- | Ingenieur X
gruppe Psychologe X
Ingenieur X
13/1 TRRL 1.Aufnahme- | [ngenieur 200 X
|—Leam
2.Aufnahme- Ingenieur 200 x
|—team
3.Aufnahme- | physiker 200
|—team
4.Aufnahme- Kfz-Ingenieur 170 X
— 4 Psychologen je 30 X
Auswertungs- | Naturwissenschaftler 170 X
[gruppe Systemanalytiker 40 X
Mediziner 15 X
13/2 TRRL 1.Aufnahmetean] [ngenieur(Elektrotechn. ) 16 x
2.Aufnahinetean| Modiziner 40 X
3-AU'.”"'““”-@"‘"Jﬂguninur(M_a»'._c_h_inﬂnme 120 X
JAufnahmeteanl Modiziner 40 X
5. Auf nahme tean xsls_t_qn_‘\_nf} lytiker 40 X
Auswertungs- | gleiche Pervonen wic X
(S R L T e A S
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Fragebogenauswertung
Tean-Zusammensetzung (Fortsetzung)
Team Beruf/Fachrichtung Arbeits- erhebt Daten am Un- eoent’, Mitglie-
des Teammitglieds stunden/ fallort der des Aufnahme-
Monat Ja nein teams
Ja nein
AaLL BN purrajmes: Kfz.-Technik-Studenten 160 X
team
lAuswertungs- | Ingenieur 160 X
gruppe Ingenieur 160 . X
Mediziner 20 X
14/2 SWOV Auf nahme- Ingenieur 160 X
tean Fotograf 160 X
Auswertungs- Ingenieur 160 X
gruppe Ingenieur 160 X
Mediziner 20 X
13/3 SHOV Aufinanne- Kfz.-Technik-Studenten 160 X
team
Auswertungs- | Ingenieur 160 X
gruppe
Ingenieur 160 : x|
Mediziner 20 X
17/1 Volvo 1.Autnahiie- | Ingenjeur 168 x
tean
fir PKW und | Lngenieur 15 X
Bus Mediziner 50 X
2.Aufnanme- | [ngenieur 100 X
fuﬁefgw Ingenieur 50 X
Auswertungs- | Ingenieur (4) X
gruppe _Ingenieur (2) X
Statistiker (1) zeitweise X
Mediziner (1) X
18 SAAB Aufrahmeteam | [ngenieur 175 X
Ingenieur 175 X
Chef-Chirurgen 20 )
Auswertungs- | Ingenieur 175 X
gruppe Ingenijeur 175 X
Chef-Chirurgen 20 X
(Beratung durch Design-Ing. wenn notwgndig)
19/1 Odense Aufnahmeteam | ca.20 Chirurgen jeweils im
Dicnst X
Polizei - X
Ambulanz-Personal - X
StraBenbehdrden in begrenz- X
Fz-Inspektoren ten Period. X
AUSHETEUNgS= | chirurgen x
Bemerkung: 14/1 SWOV Beschadigungen werden von Beschadigungsteams erhoben, die anderen Daten werden

durch Fragebdgen von den Fahrern und/oder der Pulizei, Krankenhaus-Arzten und
anderen behsndelnden Arzten erbeten.

14/3 SWOV Beschadigungen werden von Beschddigqungstcams erhoben, die anderen Daten werden
durch Fragehbdgen von den Fahrern und/uder der Polizei, Krankenhaus-Arzten und
anderen behandelnden Arzten erbeten.

19/1 Odense Die Erhebung findet tn der Regel in der Unfallaufnahme durch den diensthabenden
Arzt statt,
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Fragebogenauswertung
Datenerhebung (Unfang, Dauer)
Fragebogen Beginn der Datenerhebung nach dem Datenerhebung wird fort-

eigener mit NATO Unfall geflihrt iber (Tage)
(L S | I .
Daten/Fall Daten/Fall- techn, med . psych. med . psych.
fahrzeug fahrzeug
1 0-B ~1200 dick
- umrandeter 0,25- 0,25~ - 30 .
Teil d.Nato-
fragebogens 24 Std. 24 Std.
1/2 D-8 100 - 24 Std. 24 Std. - - -
2/1  Ford - - sofort sofort und - 30 -
spater
2/2 Ford - - retrospektiv
3 Opel - 500 24 Std, % “ * #
4 VW 500 = 0,25~
0,5 Std. 1 Std, - 7 -
6 HUK 250 (vergleichbar retrospektiv
mit Nato) . }
t +
6 Battelle ~300 - retrospektiv
7 Gégler ~500 - 6<24 Std, 15 Min, « solange -
Patient
stationdr
8 MHH ~1200 (Natobogen ist 10 Min. 10 Min. 15 Min. 30/solange 7
integriert) erfoderl.
9 TUB ~1200 (Natobogen ist 10 Min. 10 Min. 15 Min. 30/solange 7
integriert) erfoderl.
10/1 ONSER 150 = 24 Std. sofort = bis Behand- -
lung beendet
10/2  ONSER 150 - 24 Std. sofort = bis Behandl. .
beendet
11 Peug.-Ren. ~ 800 ® 24 Std. sofort vom manchmal linnerhalb -
Rettungs- und spdter 90
personal
Yefl Byt ~ 700 - 24-48 72 Std. 14 Tge. 365 365
td.
12/2 Bmghm 500 = 15 Min. 24 Std. 72 Std. bis 365 bis 365
13/1 TRRL 700 = sofort innerhalb innerhatb - -
. 1 Woche 2 Wochen
13/2 TRRL 700 - 1-2 1 -4 - 30 -
Wochen Wochen
14/1 SWOv ~ 300 - innerhalb 3 -4 S bis Daten =
1 Woche Wochen vollstdndig
14/2  SHOV ~ 300 = innerhalb 3 -4 - bis Daten =
1 Woche Wochen - vollstandig
Lol wel ;;igibfzig _ innerhalt |3 - 4 - bis Daten -
SRERL e 1 Woche Wochen vollstandig
hdltlich
15 Alfa ~ 700 = retrospektiv
16 Fiat
17/1 Volvo ~s 300 - am glei- innerhalb - 6 Monate 2 Monate
chen Tag 1 Woche
17/2 Volvo ~ 300 - retrospektiv
18 SAAB eigener
Fragebg.d. - 1-1% 1-20 - 365 -
auf Nato- Tage Tage
bogen ba-
siert
19/1 Odense - - - bei Krkhs.- - 1 Monat -
Einliefg.
19/2 O0Odense * - retrosgektiv - -
' i i
nach
Zahlung
der

Verfasser
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Anzahl der

Forschungsprogramme

12 1
44%

11 ¥ 27 Forschungsprogramme

(100 °/5)
10 -

22%

19¢%

) -

innerhalb retrospektive
1 Stunde 24 Stunden 1 Woche Datenerhebung

frihester Erhebungsbeginn
nach dem Unfall

1 D-B 3 Opel 13/2 TRRL 2/2 Ford

2/1 Ford 12/1 Bghm 14/1/2/3% 5 HUK

4 vw 17/1 Volvo SWOV 6 Battelle

g Hdlbg 18 Saab 15/Alfa R
Han 17/2 Volvo

9 Bln 1/2 p-B 19/2 Odense

11 Pg-Ren

12/2 Bghm

13/1 TRRL

19/1 Odense
10/1/2 ONSER

ILM Fruhester Untersuchungsbeginn | Bild 9.6
TU Berlin| versch. Forschungsprogramme |




Team-Schliissel

Daten/ 1 Daimler-Benz .7 Heidelberg 13 TRRL 19 Odense
Fallfzg § ZOr(‘i g gan?qver ig sA;la?v
(1Person) A 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo
‘{ 6 Battelle 12 Birmingham 18 SAAB
1500 4
| 9 8
1000 A
11
3172
~=121
3 12/2 4
500 1 2
14/2 6 17/2 141
-5
1072 107
10 50 100 500 1000 5000 10000
’ Falle/

Jahr

[LM
TU Berlin

Anzahl der Daten pro Fallfahrzeug und einer Person bezogen auf die

untersuchten Fdlle pro Jahr bei verschiedenen. Forschungsprogrammen

Bild §.7

..[8_
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Falle / Jahr

~3300

= 23 Forschungsprogramme
3000 1 (ohne 1/2,6,10/1und10/2)

s il i)

: , mit Odense

. 4 -2660
2500 -

’ : ohne Odense
2000 A
1500 A
1000 -

500 1 .

2T

| I

! ; ~300

~166
55

innerhalb innerhalb innerhalb retrospektive

1 Stunde 24 Stunden 1 Woche Datenerhebung
L] .

Erhebungsbeginn
/LM Verteilung der durchschnittlichen Fallzahlen pro B//d 9 8

TU Berlin Jahr auf den Erhebungsbeginn
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10

Fragebogenauswertung
Technische Hilfsmittel
technisch medizinisch Befragung
1D-8B Fotoapparat ohne Angabe -
_ MeRrad,Bandmaf
2/1 Fotoapparat,Mef-
Ford rad,Bandmaf3,Win- Fotoapparat Tonband
kelmeBgerdt
3 Opel Fotoapparat _ _
. MeBrad,Bandmaf
4 VW Fotoapparat : -
MefBrad,Bandmaf3 Fortapoarat
7 Hdlbg Fotoapparat,MeRrad, | Fotoapparat Tonband
Bandmafl3,Winkelmesser
8 Han Fotoapparat '
MeBrad. BandmaB Fotoapparat Tonband
Stereomef3kammer
9 Bln Fotoapparat
MeBrad ,Bandmaf Fotoapparat Tonband
StereomeBkammer
10/1/2 Fotoapparat Fotoapparat =
ONSER BandmaB
11 Peug.-| Fotoapparat(Polizei)| Fotoapparat _
Ren. MeBrad,Bandmall (" ) | (Rettungspers.)
12/1 Fotoapparat
Bmghm MefRrad,Bandmaf3 il ]
12/2 Fotoapparat
Bmghm MeBrad,Bandmafl ROE0R T
13/1 TRRL| Fotoapparat,Mei-
rad,Bandmaf3,Rei- _ _
fendruckmesser,
Profiltiefemesser,
Fahrbahnrauhig-
keitsmeBgerat
13/2 TRRL | MeRrad,BandmafB Fotoapparat -
14/1 SWOV | Fotoapparat _ _
MeBrad,Bandmaf
14/2 SWOV| Fotoapparat _ _
Mel3rad,Bandmaf
14/3 SWOV | MeBrad,Bandmaf - -
17/1 Fotoapparat .
Vo T MeBrad ,BandmaB z.T.mit Fotoapp. Tonband
18 SAAB Fotoapparat Fotoapparat Tonband
MeBrad,Bandmal®
19/1 .
Odense keine Angaben
|
10/1/2 Fotoapparat Fotoapparat - =
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Fragebogenauswertung 11
Befragung von Unfallbeteiligten
spater
am Unfallort personlich zugesendeter
Eégeirage- 2/1;7;839;12/2; 2/1;8;9;13/1;18; 7;12/1312/2313/2;
1/2; 14/1;14/35 10/1;
Mitschrift 2/134:,13/1;14/2; |- 1;2/1;4,17/1,
10/1/2(Krkhs); 1/2;
Tonbandauf - 971:7.8:Q- . .8:09:18
zeichnumg ' 2/1573859;17/1; 2/1;8;9;18;
Bemerkungen: 1/1/2- Befragungen oft auch nur telefonisch
11 - manchmal werden die Beteiligten spater zum
Unfall befragt
18 - Befragung auch telefonisch
19/1- - nur zeitweise ausgewdhlte Probleme

Team-Schliissel

DD WM -

Daimler-Benz
Ford

Opel

VW

HUK

Battelle

Heidelberg
Hannover
Berlin
ONSER
Peug.-Ren.
Birmingham

13 TRRL
14 SWOV
15 Alfa
16 Fiat
17 Volvo
18 SAAB

19 Odense



Untersuchte Unfallparameter
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/1;

7(Stwd, )

Fragebogenauswertung 12
Die Daten werden erhoben von and .Aushildg./ Uelch? fl:t‘!lldell
Techniker Mediziner Psychologe Fachrichtung nteriagen
Unfallart L3Sl 2101090 (171120230300 |Gy csaa, | 3(PO1. )
12/1/2;13/1/2; 14/1/2/3(Nr2-5,tud)- 14/1/2/3(Fahrer/,
17/1:18;10/1/2;1/2 7(5tud.); 1 Pola)s
Techn, Fzg.- 15241 5334184115 rerliiares 12/1:12425 9(Kfz-Stud.); 3(Pol. )3
Daten L2 A3/ 12l L, 14/1/2/3(Kfz-Stud. )| 19/1(zeitw.
185 10417241425 - Fz-Insp.);
Techn.Zustand 2#1:3:4:8412/1; 12415 1273412725 9(Kfz-Stud,);
- Reifen 12723134317
18 r )
- Bremsen 2/1;4:8;12/2; 12/2; 9(Kfz-5tud.);
13/1:17/1 4183
- Lenkung 271;:334485115 T2fen 9{Kfz-Stud.)
12/2;13/1;17/1; 7(Stud.):
) 18310415 -
e T T s | 2L B1E20 )
Akt. Sicherheit |2/1:3;8:13/1; % P G4 839 Defr. ,Kfz-5tud. )
- Fzg-Verhalten | 177113, e |} ) 7(Stud.});
- Handling 2/1;8;13/1:1714 13/15 B(Befrager);
o G(Befr.Kiz-Stud.);
= s AR s i 2/1;(Ruckhalte-
systeme); e
Innenraumverh, 2111318513715 9(Kfz-Stud.);
11 - .
- Sicht iy o -
- Heiz./Liiftg. 2/%33;8313/15 9{Kfz-Stud.);
18; - o
- Radio 2713851371
33 8(Befrager);
s - o 9(Befr .Kfz-Stud.);
- Sitzposition 1271:19/1; 1270313435 | 8;9(sefr. Kfz-Stud.) 19/1(Pol.)

V&rkﬂ*ivm*- dg. 2485 13714 - 9{Kfz-Stud.); 1(Pol.);3(Pol.)}
| - i 7{Stud.); 19/1(Pol.):l/2;
Strafenverhdltn, ,-'l 4 .“',11 211 9(Kfz-Stud. ), 1(Pol.);3(Pol.)
12/2;13/1,17/1;5 18/1(Pol.),
18; = e e =
Witterung 27148511 2115 12/2; 9(Kfz-Stud.); L(Pol.) 3(Pol.)s
13/1517/1,18; 8(Wetteramt);
N 19/1(Pol.);
Lichtvernaltn, 2/1;4;8513/1; 2y 12723 N 8(Befrager); 1(Pol.);3(Pol.);
17/1;18; 9(Befr.Kfz-Stud.); | 19/1(Pol.);
Team-Schldssel
1 Daimler-Benz 7 Heidelberg 13 TRRL 19 Odense
2 Ford 8  Hannover 14 SKOV
3 Opel 9 Berlin 15 Alfa
4 VW 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo
6 Battelle 12 Birminghan 18 SAAB
Nachtrag zur Spalte " welche fremden Unterlagen "
- Verkehrsbedingungen 1/2 {Pol.); 10/2 (Pol.)s
- Strafienverhditnisse 1/2 (Pol.); 10/1/2 (Pol.);
- Witterung 1/2 (Pol )s 107172 (Pol.);
= Lichtverhdltmisse 1/2 tPol)s
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Untersuchte Unfallparameter (Fortsetzung) Fragebogenauswer tung 13
Die Daten werden erhoben von and.Ausbildung/ welche fremden
Techniker Mediziner Psychologe Fachrichtung Unterlagen
Krankheiten 2/1;3;8; 13/1; 8(Befrag.od.Med.~ |8(Arztbericht)
Studenten)
9(Befrag.od.Med.-
Studenten)
Gebrechen 2/1;3 385 1272513/ 5 - 8(Befrag.od.iMed.- | 8(Arztbericht)
- 5 Studenten)
SarE 9(Befrag.od.Mea.-
Studenten)
- Horschdrfe 2715385 13/1; 8(Befrag.od .Med.~ |5(Arztbericht)
Studenten)
9(Befrag.od.rled.-
Studenten)
- kdrperliche J 2/133:8510/1; 13714 8(Befrag.od.Med.~ |8(Arztbericht)
Studenten)

Wetterfiihligkeit 2/1:8;

Alkohol/drogen 2/1;3;458;10/1/25 13/1; 9(Med.-Stud.) 1(Pol.);3(Pol.);

19(zeitw.); : 9(Arzt);10/1/2(Pol);

Psycholog.Ursach. 8;9;12/2;13/1; | 8(Befrager)

- Eigenschaften 9(Befrager)

| - Gewohnheiten 8;9;13/1; 8(Befrager)
9(Befrager)

- Fanigkeiten 8;9;13/1; 8(Befrager)

9(8efrager)

- psychophys. 8,9;13/1; 8(Befrager)
Zustand 9(Befrager)

- Aufmerksam- 8;9;13/1; 8(Befrager)
keitshaltg. 9(Befrager)

~ Oberforderung. 8;9;13/1; 3(Befrager)

9(Befrager)

Unfallspuren 1;2/1;4;8;11; 10/2; 12/2; 9(Kfz-Stud.) 1(Pol.);3(Pol.);

- auf d.Fahrbahn |12/2;13/1517/1; 14/2(Kfz-Stud.)  |13(Pol.);
(Blockier-, 10/2; 7(Stud.) 19/1(zeitw.Pol.);
Schleuderspur) 10/1/2(Pol);1/2(Pol )|

- am Fzg von Fuid~- | 1;2/1;3;4;8;11; 12/1/2; 12/1/2; 9(Kfz-Stud.) 19/1(zeitw.Pol.);
gdng.berihrte 12/1/2;13/1;1/2; | 10/2; 14/1/2/3(Kfz.-Stud)

Objekte 17/1:18;10/1/2; 7(Stud. )
- im Fzg von den |l;2/1;3;4;8;11; 21151271 Y2/ res; 9(Kfz-Stud.) 19/1(zeitw.Pol.);
Insassen 12/1/2;13/131/2; 14/1/2/3(Kfz-Stud )
17/1518;10/1/2; 7(Stud.)
Vermessung der 1:2/1:3:8:8:11; 12/15 10/2; 12/1/2; 9(Kfz-Stud) 19/1(zeitw.Fz-Insp.)
" |'Beschddigungen 12/1/2513/251/2 5 14/1/2/3(Kfz-Stud.
- auden 17/1,18;10/1/2; 7(Stud.)
- innen 132715348811, 9(Kfz-Stud.) 19/1(zeitw.Fz-Insp.)
13/2;1741;18; 14/1/2/3(Kfz-Stud.
10/1/2;1/2; 7(Stud.)

Vermessung der 2/1:8;11512/2; 2/1; 9(Kfz-Stud.) BSPo].);lzll(Pol.);

- Endlage Ver- 1371 14/1/2/3(Fahr.+Pol.)
letzten 10/1(Team 2); 19/1(zeitw.Pol.);

17/1(Zeugen);

~ Endstellg.Fzg 1:2/1:8:8:11; 2/1; 9(Kfz-Stud.) 1{Pol.):3(Pol.);

12/2:13/15 7(Stud.) 12/1(Pol.);

17/1;18; 14/1/2/3(Fahr.+Pol.)
18(Pol.);19/1(zeitw.
Pol.): hadel

*1/2(Pol);10/1/2(Pol)

Team-Schliissel **1/2(Po1);10/1/2(Pol)

1 Daimler-Benz 7  Heidelberg 13  TRRL 19 Odense

2 Ford . 8 Hannover 14 SHoV

3 Opel 9 Berlin 15 Alfa .
4 W 10 ONSER 16 Fiat

‘5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo

6 Battelle 12 Birmingham 18  SAAB



Untersuchte Unfallparameter (Fortsetzung)

Fragebogenauswer tung 14

Die Daten werden erhoben von and.Ausbildung/ welche fremden
Techniker ~ Mediziner Psychologe Fachrichtung Unterlagen
Erfassung der 8, 2/1;18; 1225 8(Med.-Stud.) 1(Pol.):3(Pol.);
Ersten Hilfe 10/1(Team 2); 9(Med.-Stud.) 14/1/2/3(Fah-.,
am Unfallort Pol.};18(Pol.);
Versorg.maBnahm, 2/1;18; 8(Med . -Stud.) 14/1/2/3(Fahr.,
wahrend Transport 10/1(Team 2); 9(Med.-Stud.) Pol.);18(Krkhs.);
15/1(Berat.+Med.)
15/2(Med .Berat .+
Med-Ass. )
Diagnostizierg. 1;2/1;3548513/25 8(Med.-Stud.) 8(behand.Arzt ,0b-
18;19/1 ; 9(Med .-Stud.) duktionsprotokoll);
10/1/2; 15/1(Berat.+Med.) [9(Arzt);13/1(Arzt);
15/2(Med .Ber.+ 14/1/2/3(Fahr.,
Med .-Ass.) Krhs.);18(Krkhs.);
7(Stud.) 17/1(Krkhs.) ;1/2(Kh)
Therapie 2/1535;13/2 5183 8(Med.-Stud.) 8(behand.Arzt);
19/1; 9(Med.-Stud.) 9(Arzt);14/1/2/3
12, 1(Med+Ber.) (Fahr.,Krkhs.);
18(Krkhs. ) ;
Verhaltensanderg. 13725183 8:;9;13/1; 8(Befrager) 14/3(Fahr.,Insas§e
infolge d.unf. 19/1(zeitw.); 9(Befrager) in nachfolg.Studie);
22(Krkhs) ; :
Auswirkung von 1;2/1:3;4:8;9; 8;12/1:17/1; 12/1% 9(Kfz.~Stud.)
pass.Sich.mafn. L1412/1;13/25 13;10/2; 7(Stud.)
- Crashverhalt. 14/1/2/3517/1;
d.Fzgstrukt. 18;10/1;1/2;
- Sicherheits- 152715354 18395 2/ 15851271 s17/15 12/15 9(Kfz.-Stud.)
gurte Lle12/1 1372 18:19/14 7(Stud.)
14/1/2/3:17/1, 10/1;
18410/1;1./2
- Kopfstiitzen 1527153585859 | 2715851270 s1v/ls | 12715 9(Kfz.-Stud.)
12/1;13/2;14/1/2/3] 18;19/1; 7(Stud.)
17/1,;18;10/1;1/2; 10/1;
- Frontscheibe 1:2/1:3:4:859511 2/1:8:12/1 517/ 12414 9(Kfz.-Stud.)
12/1;13/2;141/2/35 18; 7(Stud.)
1771518, 0071 s1/24 10/1;
- Lenkrad/-saule |1;2/1;3;4;8;9;11; | 2/1:8;12/1;17/1; | 12/1; 9(Kfz.-Stud.)
: 12/1;13/2;144/2/34 18, 7(Stud.)
17/1518; 1071 ;1./2; 10/1;
- Armaturenbrett [1;2/1:;3;4:;8:9;11; 2715851271 517415 L2LL % 9(Kfz.-Stud.)
12/1;13/2;,141/2/3; 18; 7(Stud.)
17/1;18510/151/2;5 | 10/1;
- Sitze 1:52/153384849 511 ; 2/ L8 1271 1741 1271 9(Kfz.-Stud.)
12713137214 842/3y 18; 7(Stud.)
17/1518510/151/25 | 10/1; i
- EinfluB Fzg-Form | 2/1;8;9;12/2; 27148595 9(Kfz.-Stud.)
bei FuBg.-Unf. |10/1; 10/1; 12/2(Med .Ber .+Ass.
7(Stud.)
- Einfl.Fzg.-Teile|2/1;4,8;9;11; 2/1:8;9; 9(Kfz.-Stud.)
bei Fufig.-Unf. [12/2; 10/1; 10/1; 12/2(Med .Ber.+ Ass. )
7(Stud.)
- anderes 10/2 (Helme); * 10/2 (Helme);
Klassi- : ) B DR B T 09 B O il .70 IS 12/T; 9((Kfz.-StudJ
fizie- VDI 12/1/2;14/1/2/3 3 7(Stud.)
rung 17/1518:510/1;
der V. QW T T T 22 L 1271, 9(Kfz.-Stud.)
Beschad. vIDI |12/1;14/1/2/3;
schwere 17/1:,18;10/1; iy
eig.Skal. [IT; 12/ 14717285 | T2/1,197T; ; 2(Stud.)
andere T{/?; 17}7{7%3;
ohne’ Andabied)
Klassi- 1,2/1,11;12/172; 1;2/1.3:8;9; 12Ty 9(Med.-Stud.)
fizie- AIS 12/1;13/2;10/1/2% 12/2(!ed .-Ber .+
rung 14/1/2/3317:18; Med .-Ass.)14A4/2/3
der NACK [
Verletz.-~  ACIR
schwere _cigene [4; LRLYAVIIER T37T(Arzt)
andere |4 {Gugler);
vfz.+Med. +Befr,
Korrelation von 1:2/0:3305859;11 5 | 2/153:859:1271 4 12/1; 13525;L:j[§£%f\s:))
Verlctzung und 12/1/2;13/2;10/1/2 14/1/2/3;12/1;*' 14/1/‘2/3(”?‘0J.‘C|‘t-
Verletzungsurs. 14/1/2/3;17/1;18; | 18:519/1(Z2eitw); 7(Stud.)
* 1/2 (Ladungssicherung,Tiirschlosser,Hechscheibe); ** 10/1/2;




Ermittlung von Geschwindigkeiten Fragebogenauswertung 15
Fahrer- | Polizei-| Team- Riick - VDI -~ andere | Nr.fur ?Mittel- Nachfah- Material-
angabe Schatzg. | Schat- Rechng. | ETS Verfahr.| Dokumen-iwerte ren v.Un- untersuchung
zung tation ! aus fallen
1 2 4 5 6 [1-%
L D-B X - - X X - 1,4,5 - B
1/2 D-B X X - - - Fahrten-J mogl. 6, - zum Teil
schreiber sonst1,2
2/1/2 Ford X X X X X - 3,4,5 3,4,5 - Gurte,Sitze
3 Opel - X X % ; X - 13,4,5 X Rekonstrukt.
d.Unfalls zu
° zuverl.Aus-
sagen
4 VMW keine Angaben
5 HUK = . . X x oV iber | 5 - im Einzel- -
unter ETS in fall vom
Beriick- Forman- Fz.-Herst.
b sichtg. derung .~
1 -4 Energie

6 Battelle - - - X X - - 5u. 6 x -

7 Hdlbg X - X - X - 1,3,5 - - Gurte,im Inst.
fiir Material-
priifg.,Stuttg.

8 MHH X X X X - 8 1,4 - x(Fg) =

.9 TuB ' - X X - 1,3,4 - x{Fg) -

10/1 ONSER X X X - X ~ 3,8 = x -

10/2 ONSER X x - - - - 152 - - -

12 Ps:%.- - X - - X av 6 - X X

' (z.B.Fg-Haube)
12/1 Bmghm - - X X - - 3,4 - einige sol-
len nachge-
fahren wer-
den

12/2 8mghm - - X X - - 3,4 - Blockier-
spuren wer-
den am Un-
fallort re-
produziert
wenn mogl .

’—1;/1 TRRL X - X X - - - - - -

14/1 SWov X X = = X = 1od, 2 - - -

14/2 SWoV X x - - X - 1od, 2 - - -

14/3 sSwWov X X - - X - 1od. 2 - - -

15  Alfa - x(1.) |x(3.) - x(1.) - - 25355 - -

17/1 Volvo (x) (x) - (x) X - 5 in wenigen

Fallen
17/2 Volvo X - X - X - - X 1 in besond.
Fallen
18  SAAB X X X - X - 35 - - X
19/1 Odense - X - X - - 2 - = =
(zeit- (zeit-
veise) weise)

* bisher nicht, ist jedoch grundsatzlich nicht auszuschlieBen




Anzahl der

Teams

(insg. 24)

14 -

12 A

10

S
%

6—4
o
2 //// ///
Fahreran- Polizei- | Team- RUckrech- | VDI - ETS AV andere
gabe schidtzung schdtzung  nung Verfahren
|

Ermittlung der Kollisionsgeschwindigkelt

Es waren Mehrfachangaben mdglich.

LM
TU Berlin

Anzah! der Teams, die nach bestimmten
Methoden Geschwindigkeiten ermitteln

Bild 9.9
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Datenzugriff fir Dritte

-96-

Fragebogenauswertung

16

grundsatzl. mit Zustimmg. |fir staatliche Universitat Kfz-Hersteller | andere
_nicht des Auftrag- Stellen
moglich gebers
erhob. ausge- | erh. ausg. |erh. ausg. | erh. ausg. (erh. ausg. erh. ausg.
wertet

1 D-B

X X - - - - - - - - - -
*
2/1 Ford X X - - - - - = 4 = - .
3 Opel

= = X X X X X 5 - - - -
4 VU - - - X - X - X » X = -
6 » Battelle

" s X X = = = = w - . -
7 Hd1bg X X - - - - - - - - - -
8 Han

- “ X X X X X T X % X - -~
9 Bin

- - X X X X X X X X - -
10/1 ONSER

= & X X - - - - X - - -
10/2 ONSER = ~ X X - X - - - - - -
11 Peug.-Ren.

= - X 3 X X - - X X - -
12/1 Bmghm hangt davon ab, wer die Daten zu welchem Zweck benutzen will

—————f————f———+——

12/2 Bmghm héhgt davon ab, wer die Daten zu welchem Zweck benutzen will
13/1 TRRL

X - - - - X - - = - = =
13/2 TRRL

- - - X X X - X - X - -
14/1 SWOV

- = X X - X X X X X - -
14/2 SWOV

- - X X - X X X X X - -
14/3 SWOV

- - X X - X X % X X - -
17/1 Volvo . § i i = x X « i i ) i

in ausgewahlten Fdllen

18 SAAB

X - - - - X - X - X - X
19/1 Odense

5 - - - X x X X - X X X

*1/2 D-B

noch nicht entschieden



_Kosten fir Datenzugriff Fragebogenauswertung 17
Kosten- Festpreis
kostenlos erstattung DM/Fall
allen Handakten .3313/2% 8:;9;11; 11{8705=)3
10/13 10/1 (Duplizierungs-
kosten);
allen gespeicherten 33 318593113 14/1/2/3(hangt von
Daten (EDV) . 14/1/2/3; der Fragestellung
10/1; ab);10/1 (Duplizie-
rungskosten);
Beantwortung spezieller 3;6373;13/23 8;9;11;10/13 10/1 (Duplizierungs-
Fragen ’ 19/1; kosten);
- aus Handakten
o . 336313/2; |338:9511; 10/1 (Dup]izierungs~'
ity nen e 14/1/2/3: Kosten)s
10/1;
Bemerkungen: 18 SAAB - Aufer den Veroffentlichungen konnen Informationen

Team-Schlissel

1 Daimler-Benz 7 Heidelberg 13 TRRL 19 O0Odense
2 Ford 8 Hannover 14 SWOV

3 Opel 9 Berlin 15 Alfa

4 VW 10 ONSER 16 Fiat

5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo

6 Battelle 12 Birmingham 18 SAAB

in gewissen Fallen gegeben werden. Die Kosten sind
dann von der Fragestellung abhangig.



Ordnungskriterien der Fille
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Keine Angaben

Fragebogenauswertung - 18
chronolo- Unfall- Beschdd.- |Reparatur- |Unfall- Beschad. [Verletz. andere
gisch typ ort kosten partner grad schwere Kriter.
1 0-8 X - X - - - - =
1/2 D-B x b3 - - X - - -
2/1/2 Ford % _ _ _ _ _ - w
3 Opel X X X - X X X -
4 Vi " _ - - - - - -
5 HUK Kollisions-
X b3
' X X X X X typ
6 Battelle % - _ - 5 5 X Fz.- Typ
7 Gogler X = = = = & - -
8 MHH 2 _ _ = - = = -
9 - TU8
. B . _ _ _ . -
10/1  ONSER X - - - X = = -
10/2 ONSER X = g = iz - - -
11 Peug.- _ x(Typ des
Ren. X X i % X X Benutzers)
Gurtbenutzung
12/1 Bmghm _ . - ) ) ¢ o Feuer, Schei-
be zerbroch.
12/2 Bmghm " 5 _ - X = - =
13/1 TRRL 5 7 X = X X X Hehrere
.13/2 TRRL X % % - X X X ~
14/1 SWov 7 % % - - X X =
1472 SWOV
X X X 2 # X X -
14/3  SWov X % 5% - - X X -
15 Alfa
L - X - - - - -
16 Fiat
.17/1 Volvo 5% 5% % - - = - -
17/2 Volvo - _ _ _ _ - . 5
18 SAAB % . - - - s - -
voraussichtl.
19/1 Odense 5 3 x(z.T.) - X = x Genesungsdauer
19/2 Odense




Allgemeine Angaben
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Progranm S bisherige Falle/s Mannstd./Fall Geldgeber fur das
Laufzeit Fallzahl Jahr f.Erhebung Forschungsprogram
u.Dokumentat.
1 D-8 1969- laufend 7 450 84 40 Daimler-Benz AG
1/2 _D-B nicht begrenzt - S = & Daimler-Benz AG
2/1 Ford 1970 - 6 800 133 - Ford-Werke AG
heute Ford Motor Comp.LTD
2/2 Ford 1970 - 6 300 50 - Ford-Werke AG
heute Ford Motor Comp.LTD
3 Opel 1967 - 9 350 39 10 Adam Opel AG
heute
4 YW 1.3.1971- 1,5 435 290 - Volkswagenwerk AG
30.9.1972
5 HUK 1969- 7 45000 6429 1-3 Verband d.Haftplicht-,Un-
laufend fall-u.Kraftverkehrsver-
sicherer
6 Battelle| 10.1974- 0,5 ca.30 60 entfdllt Regierung(Bundesminist.
3.1975 nachgefahr. fir Verkehr )
7 Gogler [ 1971-1976 5 - - - Regiérung(Bundesanstalt
fir StraBenwesen)
8 MHH 2.1973- -14 Regierung(Bundesanstalt
11972 3 583 179 ohne Auswertg. fiir StraBenwesen)
9 TuB 11,1975 1 135 135 -14 Regierung(Bundesanstalt
31.12.76 ohne Auswertg. fir Strafenwesen)
10/1 ONSER 1970 - laufend 6 1200 200 0 _Regierung
10/2 ONSER 1976 0,3 30 20 = DiG:R.S. T
11 Peug -Ren|. 1.4.1970- ! 6 2800 467 15 Peugeot-Renault
Jaufend |
12/1 Bmghm 1973 - f 3 1500 500 ~50 Regierung und
1978 | Fz.-Industrie ]
12/2 Bmghm 1973- 3 305 102 -40 Regierung
1976 e -
13/1 TRRL 3.1970- 5 2130 426 25 Regierung
2.1974
13/2 TRRL 7.1974- 2 900 450 5 Regierung
6.1976
14/1 SWOV 1968-71 Datenerh., 4 22000 5500 = Regierung
b.Ende76Analyse . —
14/2 SWOV 1971 = 3 2 41 20 = Regierung
1972 ==
14/3 SWOY 1976-~77, Ziel
Analyse b.Ende78 2 1500 7500 £ | Regierung |
15 Alfa 1.1.1974- - - - 8 Alfa Romeo
laufend
16 Fiat
17/1 Volvo kontinuierl. - 400 - - Volvo
17/2 Yolvo 1971-1974 4 6000 1500 0,5 Volvo
(modifiziert)
18  SAAB 1.5.1971- 3,7 700 189 einschl.Aus- SAAB SCANIA AB
Jaufend vertg.ca.20
19/1 Odense 1.2,1971- 5 15000 3000 o Krankenhaus
laufend
19/2 Odense
errechnet errechnet

- : keine Angaben




Progranmkosten
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zur Verfigung

Oatenerhebung/ Ookumentation

Auswertung(z.T.geschatzt)

gesge\lte Personalkost./ |Sachkosten/ Personalkost./ Sachkosten/
Ritre Fall Fall Fall Fall
DM - DM oM DM DM
1/1/2 D-B keine Angaben
2/1  Ford 900.000 ~800,- A~ 200,- - -
2/2 Ford ~350.000 insg. insg.
_ 270.000,- 80.000, - = =
3 Opel - ~ 500, - ~100,~ ~600,- ~100,-
4 L keine Angaben
5 HUK ' keine Angabé% ) ‘
6 Battelle - entfallt entfallt 1000,- 500, -
7 Hd1bg keine Angaben
|
8 Hannover 826.000, - 910,- 200. - 100, - -
9 Berlin 424.000, - +1.200,- ~400, - ~-500,- -
10/1  ONSER 332.733,- 1.028,- 290,- 350,- 30,-
: (FF 5862.500) (FF 1.800) (FF 508) (FF 613) (FF 52)
10/2 ONSER 154.000,- 467,- 207,- 304,- 47,-
(FF 270.000) (FF 820} (FF 364) (FF 533) (FF 82)
11 Peug.-Ren. 690.000, - 170,- 300,- 200,- 200,-
(FF1.215.300) (FF295.-) (FF530.-) (FF354.-) (FF350.-) -
140.000, -
12/1  Bmgrm (& 27.000/Janr ) . ) i
nur f.Univ-
team)
12/2 Bmghm 77 .600, - _ _ - _
(£ 15.000/Jahr)
13/1 TRRL 390,- - 520,-
(£ 75 - 100 )
13/2 TRRL ' keine Angaben
14/1  Suov 9€0.000, - Gesamt Gesamt l
(£.1.000.000) 670.000, - 290.000, -
(F 700.000,- (+300.000,- )
rech.: 30,-/Fall rechn.: 13,-/Fall
(31,80 f/Fall) (13,64 F /Fall)
14/2 SWOV 19.000,- Gesamt
(# 20.000,-) 19.000, -
(£ 20.000,-
rechn.: 470,-/Fall
(488 £ /Fall)
14/3 SWov 670.000,- Gesamt Gesamt
’ (£700.000 ) 530.000, - 140.000, -
(£ 550.000,-) (#150.000,-)
rechn.: bei 15.000 rechn.: bei 15.000
Fallen 45,-/Fall Fallen 9,6 /Fall
(46,6 /Fall) (10F/Fall)
15 Alfa - 46, - 15,-
(~15.000 L) {5.000 L)
17/2 Volvo 420.000 _ _ - -
schw.Kron.
18~ SAAB 150.000/Jahr

(250.000 schw.
Kron./dJahr)

19/1 0Odense

nicht spezifiziert

| 1




Kosten fiir 1000 Daten
pro Fallfahrzeug (DM)

S: Sachkosten

P . Personalkosten ity I
4
10 -i
]
] P 3330,-
103 = S 1670,-
S P 1000- R P 1000-
i S 330- S 380
] S 200.- P 210.-
02 - S 170.-
] P 66.-
1 S 21.-
10
-
OPEL MHH TUB PEUG-REN. |ALFA-ROMEO BATTELLE
{nachgefahrene
Unfalle )
[LM Personal- und Sachkosten verschiedener Bild 9.10
TU Berlin Unfallforschungsprogramme
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Auswertungsaspekte:
1 . Daimler-Benz
1/2 D-B

2/1/2 Ford

3 Opel

4 VW

5 HUK

6 Battelle
8 Han

9 Bln

10/1 ONSER

10/2 ONSER

11 Peug.-Ren.
12/1 Bmghm
12/2 Bmghin

13/1 TRRL

13/2 TRRL

14/1 SWOV

14/2 SWOV

14/3 SWovV

17/1 Volvo

18 SAAB

19/1 Odense
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: Verbesserung der passiven Sicherheit der Mercedes-Benz-PKW

: Knderungen in den laufenden Serien und Neukonstruktionen
: Fakten fir Neukonstruktionen
: EinfluB von Konstruktionselementen auf Insassenverletzungen,

Wirksamkeit von SicherheitsmaBnahmen, Allgemeine Statistik

: Verletzungsursachen, Daten zur Nutzen/Kosten-Analyse von'

Verkehrsunfdllen

: Unfall- und Verletzungsursachen sowie Verletzungsfolgen

miniminieren

: Ermittlung von Belastungsgrenzen durch Rekonstruktion und

Simulation realer Verkehrsunfalle.

Die Daten - statistisch abgesicherte Toleranzgrenzen -
sollten bei der Auslegung von Sicherheitseinrichtungen be-
ricksichtigt werden

: Technische, medizinische und psychologische Einzelfall-

analyse, Verbesserung der Sicherheit im Strafenverkehr

: Untersuchung von FuBgangerunfdllen, Unfallablauf, mogliche

SicherheitsmalRnahmen

: Antworten zu wichtigen Problemen der Verkehrssicherheit

: Effizienz von Sturzhelmen bei der Verhiitung von Kopf- und

Halsverletzungen

: Biomechanische Grenzwerte, Verletzungsmechanismen, Effekti-

vitdt von Sicherheitsmalnahmen, Standard-Werte

: Crash-Verhalten laufender Fahrzeug-Modelle und teilweise

Effektivitdt von Bauvorschriften

: Quantitative Beschreibung von FuBgdnger-Verletzungen, ihre

Ursache und der EinfluB der &duBeren Fahrzeugform auf die
Verletzungen

: Wechselbeziehungen zwischen Umwelt-Fahrzeug-Mensch
: Verletzungsursache und -muster von Fahrzeuginsassen be-

zogen auf Unfallart, Fahrzeugausstattung, Benutzung von
Sicherheitsgurten und anderen Sicherheitseinrichtungen um
die Notwendigkeit zukiinftiger Forschung auf dem Gebiet der
passiven Sicherheit abzuschdtzen

: Verbesserung fiir Sicherheitseinrichtungen und -maBnahmen

durch Beratung der Regierung und Verdffentlichungen

: Verbesserung fiir Sicherheitseinrichtungen und -maBnahmen

durch Beratung der Regierung und Veroffentlichungen

: Verbesserung fiur Sicherheitseinrichtungen und -maBnahmen

durch Beratung der Regierung und Verdffentlichungen

: Produkténtwick1ung
: Die Schaffung von zusd@tzlichen Informationen fir neue oder

verbesserte Designs

: Epidemiologie der Distrikt-Daten fiir spezifizierte Studien
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19/1 Odense

10/2 ONSER
Team-Schliissel

.Ford
Opel
VW
HUK
Battelle

DO B WP =

Daimler-Benz

Fragebogenauswer tung 22
~ Produktion Bauvor- Wirkvor- Prifvor-
schrift schrift schrift
aktive 2/1/2; 2/1/2517/2; 17/1;(program-
Sicherheit 17/1/2(Design) specification)
passive 152/1/2:3 ;53 2/1/2:55115 | 5311;12/1/25 335;11;12/1;
Sicherhait 11;12/1/2;15; | 12/1/2; 14/1/2/3+185 14/1/3;17/1/2
17/1/2(Design) 14/1/2/3;15; (program spe-
18;10/1; 17/2;19/1; cification)
10/1/2; 10/1/2;
Im einzelnen:
1 Daimler-Benz : zahlreiche Detailverbesserungen
5 HUK : Die Untersuchung liefert Grundlagenergebnisse fir
die verschiedenen Vorschriften und fungieren laufend
als Entscheidungshilfen bei derKonzeption von Vor-
schriften, die dem realen Unfallgeschehen entsprechen
. wollen
18  SAAB : Die gewonnen Informationen werden als Basis fir Fz-

Design-Anderungen sowohl in der Produktion als auch
fir die Anderung von Wirkvorschriften verwendet. Die
Informationen werden natiirlich auch fir die Diskussion
neuer Sicherheitsvorschriften mit den beteiligten
Gremien in verschiedenen Landern benutzt

: Verkehrsgesetzgebung,

Beratung der Uffentlichkeit

: Sturzhelmentwicklung

Heidelberg 13 TRRL 19 Odense
Hannover 14 SWov
Berlin 15 Alfa
ONSER 16 Fiat
Peug.-Ren. 17 Volvo
Birmingham 18  SAAB
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Datenquellen bei retrospektiven Untersuchungen

Fragebogenauswer tung 23

Polizeiunterlagen:

Verkehrsunfallanzeigen

Technische Gutachten v.Sachverstdndigen
Obduktionsbefunde

polizeiliche Statistiken

andere

Unterlagen von Verwaltungsbehorden:

ortliche Kraftfahrzeugzulassungsstelle
Kraf tfahrtbundesamt
andere

Unterlagen von Versicherungen:

Schadensmeldg. der Versicherungsnehmer

Technische Gutachten v.Sachverstandigen
Statistiken der Versicherungen

Eigene Untersuchungen d.Versicherungen

andere Unterlagen

Krankenhausunterlagen:

Untersuchungsbefunde
Obduktionsbefunde

Statistiken der Krankenhduser

eigene Untersuchungen d.Krankenhduser
andere Unterlagen

Gerichtsunterlagen:

Reparaturunterlagen von Werkstatten

Andere :

2/255315:17/2(bei todl.Unf.);19/2;

2/2;5;

2/255;17/2;19/2;

2/2315;19/2;

15(wenn mogl.eigene Untersuchung bei
der Polizeistation,wo s.Unfall ereign

19/2(entsprechende ddnische Behorde);

17/2(Schwed.Unf .-Statistik,Volvo
Fahrer/Eigentumer - Liste)

Sl /2y

212353

5517/2;

5(Zeugenaussagen bei Besprechung mit
Regulierungsbeauftragten);

17/2(Volvo 5 Jahresgarantie);

2/2:5:6:17/2:19/ 2%

2/23556317/2519/2;

19/2;

5(sind geplant); 15;19/2;

55

2/2353515;

6(Unterl.d.Fa.Adam Opel AG aus deren
eigenen Erhebungen);
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Fragebogenauswertung - 24

Urspriingliche Erhebungszeitrdume und -gebiete

von....bis.... Erhebungsgebiet

2/2 Ford GB 1970-heute Stadt- u.lLandkreis
| Duntony Essex u.Bmghm
5 HUK ' = BRD
6 Battelle unbekannt - Regierungsbezirk
5 - dauert an’ Darmstadt
15 Alfa Romeo Milano,Torino,Padova,Bologna,
Keine Angaben Genova,Firence,Roma,Pescora,

Ancona,Napoli hauptsdchl.in
d.n@heren Umgebung

19/2 Odense- Keine Angaben ' Umgebung Odense

Urspriingliche Aufnahmezeiten: 2/2 Ford : Montag-Sonntag 24 .00 Uhr

0.00
5 HUK : Montag-Sonntag -0.00
15 Alfa : Montag-Sonntag  0.00-24.00 Uhr
0.00-24.00 Uhr

0.00

-24.00 Uhr

-24.00 Uhr

17/2 Volvo : Montayg-Sonntag
19/2 Odense : Montag-Sonntag

Urspriingliches Aufnahmegebiet:

Team StraBenart . Unfallaufnahmegebiet
- innerorts | aulerorts
(Geschw.begr. in km/h)

2/2 Ford Motorway,Federal X X
Roads,Main Roads,
City Roads

5 HUK alle StraBen der X X

: BRD

6 Battelle BundesstraBe x(50 */. 70) x(100)
untergeordn.StrafBe x(50) x(100)
BAB _ _ X, teilweise

15 Alfa StraBen mit 1-4 und :
mehr ungeteilten x(50) x(100)
Fahrspuren; .
Expressways mit 4 oder _
mehr geteilt.Fahrsp. x(120)

19/2 Odense alle StraBen im Er-
hebungsgebiet x(60) x(90)

Bei der Auswahl der Fdlle ange- 5 (keine spezielle Auswahl,allg.iibliche
~wendete statistische Methoden: Signifikanzkriterien, ggf.Korrelations-

analyse)
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Fragebogenauswertung 25

Zusammensetzung der Mitarbeiter an retrospéktiven Programmen

Team Beruf/Fachrichtung Arbeits- |macht nur|macht nur|macht
stunden/ | Daten- Daten- beides
Monat sammlung |wertung

2/2 Mediziner - > = —

Med.-Student - - - -

Kfz - Student - - - =

5 Dipl.-Ing. 180 - - X
10 Ing.(grad) a 180 - - ab\)/(vechselnd
3 Techniker d 180 x(in Teil - -
bereich.)
6 Dipl.-Ing.+ Ing. - - X -
15 keine Angaben
17/2 Ingenieur 140 » X
Verw.-Angest.
(adm.assistent) 100 X
Mediziner 50 X
Versicherungs-
inspektoren 30 X
19/2 Chirurgen - = = 4

Fragestellungen, nach denen die vorliegenden Aussagen Unfallbeteiligter
ausgewertet werden: '

5 HUK : Sorgfdltige Auswahl der Vertrauenswirdigkeit der Angabe durch
eigene HUK-Ingenieure! .

- auf Angaben zur Unfallursache und fahrer-/fahrzeugbedingte
Faktoren

- Angaben zumUnfallablauf als zusdatzliches Hilfsmaterial zur
Unfallrekonstruktion

- Angaben zu posttraumatischen Beschwerden, die aber aus Arzt-
gutachten bestatigt werden miissen

15 Alfa  : Zur Korrelation von Verletzung und Verletzungsart von Fz.-
Insassen

Team-Schlissel

1 Daimler-Benz 7 Heidelberg 13 TRRL 19  Odense
2 Ford 8 Hannover 14 SWov

3  Opel 9 Berlin 15 Alfa-Romeo

4 VW 10 ONSER 16 Fiat

5 HUK 11 Peugeot-Renault 17 Volvo

6 Battelle 12 Birmingham 18  SAAB



Einschdtzung der Datenqualitdt - Fragebogenauswer tung 26
Unfall- [Koll. | Koll. An- Be- Ver- |verletzen-
ursache |ge- richtg | stoB- | scha- |let- |des Teil

schw. stelle | dig. |zung
100% zutref- 53163 | 155 53
fend 17/2; [19/2;
sehr gut 83 2/235; 21236 | 2123635163
gut 5;15; 5; 2/2:6; 17/72; | 5; 2/2; | 2/2:6;
15;
befriedigend 2/2:5; (19/2(teil|- 2/25 | 2/2;
15: weise);
17/2;
ausreichend | 6; 6; 17/2;
gelegentlich | 17/2; 2f2y |15z 2l2s | 153
- zweifelhaft 17/2;
oft 19/2 19/2
zweifelhaft (teilw) [(teil-
weise)
Sind diese 2/2355 | 21255z | 2/2:6;]|2/2; | 6:
-Daten voll- 17/2; |5:6;
stdandig 17/2;
19/2;
gelegentlich 5; 2/2:5% 63} 63 5% 2/2;1742;
llickenhaft G127 2 11125
oft 6; 19/2
lickenhaft 19/2 (teil-
(teil- |weise)
weise)
Bemerkungen: 5 HUK verletzendes Teil; wurde nicht immer untersucht
~Team-Schlissel
1 Daimler-Benz 7 Heidelberg 13° TRRL 19 Odense
2 Ford 8 Hannover 14 SWOV
3 Opel 9 Berlin 15 Alfa
4 VW 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo
6 Battelle 12 Birmingham 18 SAAB
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In der folgenden Matrix ist angekreuzt, wer die jeweiligen Daten aus den

bestehenden Unterlagen entnommen hat.

Wurden eigene SchluBfo1gerungen oder Auswertungen gemacht, ist die Zahl in
einen ( (O ) Kreis gesetzt.

Untersuchte Unfallparameter

Fragebogenauswer tung

27

aus den Unterlagen herausgezogen von

Techn. Med. Psych. Fachr.d. andere
Studenten Ausbildung
Unfallart 2/2;(® ;6; 2/2;19/2;
15;17/2;
Techn.Fz-Daten 2/2;5;17/25 | 19/2;
19;

Techn.Zustand
- Reifen 272353154
- Bremsen 2/2:53153°
- Lenkung 27253153
e v 4 BGUE 8 RS § AT 2/2(Sitze)
Akt.Sicherheit
- Fz-Verhalten 2(2354153 17,25
- Handling 2/235315;
- Ruckhalt

.................. 2/2(system L
Innenraumverhalten
- Sicht 2/235;15;
- Heizung/Luftung 27255515
- Radio 2/255:15;
- Sitzposition 212 355153 19/2;
- Verkehrsbedinqungen 2/2;5;6;5 2/2;19/2; 15(Pol.);17/2;
- Aufmerksamkeitshaltg.| 2/2;5; 2/2;19/2; 15(P01.);}7/2;
Witterung 2] 2455 2/2; 15(Pol1.)517/2;
Lichtverhdltnisse 2/2;5; 2/2; 15(Pol.);17/2;
Krankheiten 2/2; 6
Gebrechen
- Sehscharfe 2/ 2;15;
- Horscharfe 2/ 25155
~ korperliche 2/2;15;
S gy 5§ wenex xS & 5 S 6(allgemeine Konstitution)
Wetterfiihligkeit 2/2;
Alkoho1/Drogen 2/2;15;19/2;
Psycholog.Ursachen
- Eigenschaften 153
- Gewohnheiten 15;
- Fahigkeiten 15;
- psychophys.Zust. 155
- 15;
- Oberforderungen 153
Unfal BRurpd . 2/2:5:6; 19/2(zeitw) 15(Pol.);

Blockier-, 5

Schleuderspur
- am Fz von FuBgang. 2/2:.5;15; 2/2;19/2

berlinrte Objekte 17/2; (zeitw.)
- im Fz von den 2/.2:5:6% 2/2;19/2

Insassen 15;17/2; (zeitw.)
Team-Schliissel:
1 Daimler-Benz 7 ~ Heidelberg 13 TRRL Odense
2 Ford 8 Hannover 14 SWOV
3 Opel 9 Berlin 15  Alfa-Romeo
4 W 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peugeot-Renault 17 “Volvo
6 Battelle 12 Birmingham 18  SAAB




Untersuchte Unfallparameter (Fortsetzung)
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Fragebogenauswer tung 28

aus den Unterlagen herausgezogen von

Techn. Med. Psych. Fachr.d. andere
Studenten Ausbildung
Vermessung der 2/2;6; 15; 19/2(zeitw)
Beschad igung 17/2;
- auBen
- innen 2/2;6;15;
(17/2);
Vermessung der 2/2:,556% 2/2;19/2 15/Pol.);
- Endlage Verletzt. (zeitw.); 17/2;
- Endstellung Fz. 21255565 2/2;19/2
(zeitw.); 15(Pol.);
Erfassung der Ersten 5(vorgesen.) | 2/2;6; 15(Pol.);
Hilfe am Unfallort
VersorgungsmaBn. S(vorgeseh.) | 2/2;6; 15(Pol.);
wahrend Transport
Diagnostizierung ®; 2/2;(5) ;6; 15(Pol.);
der Verletzungen 15;17/2;
23/23
Therapie 2/2;6315;
19/23
Verhaltensanderung ,
infolge des Unfalls %2512\{42)
Auswirkung von W=
pass.Sicherheits- \
maBnahmen 2/2:538515: 12; =
- Crashverhalten 17/2;
d.Fz-Struktur
- Sicherheitsqgurte 2/2:5:6515; 2/2;17/2; 17:/23
17/25 19/2;
- Kopfstitzen 212353611155 2/2;17/2; 17/25
17725
- Frontscheibe 2/2:5;® 3 2/2;17/2;
15512425
- Lenkrad/Sdule 2/23556 ;153 2/251772;
17425
- Armaturenbrett 21255565, 2/2;17/2,
1742,
- Sitze 21253619 2/2;17/2;
17/2;
- EinfluB Fz-Form bei 21235155 2/2;17/2;
FuBgdngerunfall 17/2;
- EinfluB Fz-Teile bei 2/2;5:15; 212317125
FuBgangerunfall 17/2;
A enonnmann s 00 N0 5(Turschlos
ser);
SRR § 5 Y ¢ E s 5(Tank,Brand
gefahr);
Team-SchlUssel
1 Daimler-Benz 7  Heidelberg 13 TRRL 19  Odense
2 Ford 8 Hannover 14 SWov
3 Opel 9 Berlin 15 Alfa-Romeo
4 VW 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peugeot-Renault 17 Volvo
6 Battelle 12 Birmingham 18  SAAB
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Untersuchte Unfallparameter (Fortsetzung)

Fragebogenauswertung

29

Techn.

aus demn Unterlagen he
Med .

Psych.

rausgezogen von
Fachr.d.
Student.

andere
Ausbildg.

Klassifizierung
nach Schweregraden
- Techn.: VDI

s

VIDI

@;15;

eig.Skalierung

® ;(vDI-&hn-

lich)
- Med: AIS (Z;:) 1?);
15;17/72;
NACA
ACIR
eig.Skalierung ®; :
Korrelation von @ 35:® HOR
Verietzung und 15517/1; 15;17/2; °
Verletzungsursache ;
Team-Schliissel ‘
1 Daimler-Berz 7 Heidelberg 13 TRRL 19 Odense
2 Ford 8 Hannover 14 sSwov
3 Opel 9 Berlin 15  Alfa-Romeo
4 VW 10 ONSER 16 Fiat
5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo
6 Battelle 12 Birmingham 18 SAAB




A=

Fir Dritte ist der Zugriff

Fragebogenauswertung 30
zu den zu den zu den
verwendeten erstellten ausgewerteten
Unterlagen Daten Daten

grundsdtzlich nicht moglich 2/2:5; 2/2 2/2
mit Zustimmung des Auftrag-

gebers moglich 6 6 655
moglich,wenn es staatliche

Stellen sind 5 17/2
Universitdten sind 5 17/2
Kfz-Hersteller sind 5,15 15317/2

Der Zugriff zu den verwendeten Unterlagen kann erfolgen zu

kostenlos Kostener- Festpreis
stattung DM/Fall
Polizeiunterlagen 5(v.Einzelfall | 17/2 17/2(~10Schw.Kr)
abhangig);15
Krankenhausunterlagen 5(v.Einzelfall | 17/2 17/2(~5Schw.Kr.)

abhangig);15

Versicherungsunterlagen

5(v.Einzelfall
abhdngig;17/2

Reparaturunterlagen

5(v.Einzelfall
abhdangig);15;
17/2;

Unterlagen v.Verwaltgsbehord.

17/2

Gerichtsunterlagen

Der Zugriff zu Ihren erarbeiteten Daten kann erfolgen zu

kostenlos Kostener- Festpreis
stattung DM/Fall
heraus| ausge- heraus|ausg.| heraus |ausg.
gezog. | wertete| gezog.|Daten | gezog. |Daten
Daten | Daten Daten Daten
allen Handakten
allen gespeicherten Daten 5 5 5 hangt vom
(EDV) Einzelfall ab
Beantwortg.spezieller 6 5 5 hangt vom
Fragen, aus Handakten Einzelfall ab
aus gespeich.Daten 5 b5 5 5

Team-Schllissel

TRRL 19 Odense

1 Dpaimler-Benz 7 Heidelberg 13

2 Ford 8 Hannover 14 SWOV

3 Opel 9 Berlin 15 Alfa

4 VW 10 ONSER 16 Fiat

5 HUK 11 Peug.-Ren. 17 Volvo
6 Battelle 12 Birmingham - 18 SAAB
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10. Ergebnisse der Literaturstudie

Anleitung zum Auffinden von Literaturstellen
und Bildern |

Bildanhang

Literaturzuordnung

Stichwortverzeichnis
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Anleitung zum Auffinden von
Literaturstellen und Bildern

Un Ergebnisse der Unfallforschung in der durchgesehenen Literatur
und die dazugehorigen Gegeniiberstellungen oder Einzeldarstellun-

gen aufzufinden, miissen zu einem Problemkreis Stichworte benannt

werden.

Bsp.: Verletzungsfolgen bei Stichworte: Verletzungshaufig-
angelegten Sicherheitsgurten keit
. Verletzungsschwere
Sicherheitsgurt

Nach der Festlegung von Stichworten empfiehlt sich folgende Vor-
gehensweise:

1. Stichwortverzeichnis: Aufsuchen der alpha-numerischen Kombina-

tion fir das Stichwort, ggf. unter Ersatz-
oder Oberbegriffen nachsehen.

Bsp.: Verletzungshaufigkeit - G1, G2

Verletzungsschwere - G3, G4
Sicherheitsgurt - D6, D8, E5
2. Matrizen : Auswahl der Matrix nach der zutreffenden

Verkehrsteilnehmergruppe

P = Pkw, Pkw-Insassen
F = Ful3ganger

Z = Zweiradfahrer

L = Lkw, Lkw-Insassen

Aufsuchen der alpha-numerischen Kombina-
tion in der entsprechenden Matrix

Bsp.: P-Matrix P/D8-G2
oder P/D8-G3

In der oberen Halfte der Matrix bedeutet
B - schwarzes Kdstchen: keine sinnvolle
_ Stichwortkombination
[0 - leeres Kistchen : kein Ergebnis in der
bearbeiteten Literatur
zu dieser Stichwort-

kombination



G - zam : Anzahl der gefundenen
-~ Ergebnisse

untere Halfte der Matrix

)] : Gegeniiberstellung von
Ergebnissen unter die-
ser Kombination im
Bildanhang

] : Einzeldarstellung von
Ergebnissen unter die-
ser Kombination im
Bildanhang

Bsp.: P/D8-G2, in der oberen Halfte der
P-Matrix ist eine 11, in der unteren Hdlfte
ist ein 0 eingetragen

P/D8-G3, in der oberen Hialfte der P-Matrix
“ist eine 13, in der unteren ein X einge-
tragen

3. Bildanhang : Die Bilder im Anhang sind mit alpha-numeri-

schen Kombinationen gekennzeichnet und in
der Reihenfolge des Alphabets und den fort-
laufenden Nummern geordnet

Al - C1

Al - C2
A2 - B ‘
A2 - C1
USwW.

Den gegeniibergestellten Ergebnissen folgen
in der gleichen Ordnung die Einzeldarstel-
lungen.

Bsp.: P/D8-G2 ‘
P/D8-G3

* Hinweis: Be.1' der Verwendung der Gegeniiberstellungen
ist zu beachten, daR Darstellungsform und Einhei-
tensystem z. Teil gedndert wurden.

Die Quellenangabe der Originalveroffentli-
chung finden Sie unter der



4. Literaturzuordnung :

=1 15=

alpha-numerischen Kombination
in der Literaturzuordnung.

Die zu einer Stjchwortkombination gefun-
denen Literaturstellen sind mit Angabe
der jeweiligen Darstellungen oder Tabel-
len aufgelistet

Bsp.: P/D8-G2
(GB 3/3) Tab. 1,2
(D 4/10) Bild 75118, 75119
(D 2/6) Tab. 54-63

Die vollstandige Angabe der Veroffent-
lichung ist unter Pkt.7 im Literatur-
verzeichnis zu finden.

In der Literaturzuordnung ist jéde alpha-
numerische Kombination und damit die-ent-
sprechende Literatur zweimal aufgefiihrt :

D8 -~ G2 auch unter G2 - D8. Daher sind

alle im Zusammenhang mit einem Stichwort
gefundenen Literaturstellen auch zusam-
men aufgefihrt.
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Bﬂdanhang

Matrizen

Bilder zu den Matrizen
Gegenuberstellungen
Einzeldarstellungen

Bild 107 -10.5
Bild 10.6-10.9

Bild 10.10-10.73
Bild 10.74-10.131






-117-

—

Verkehrsteilnehmergruppe

Stichwortgruppe

Stichworte

[T, B < I B v

(H4ufigkelten, Mittelwerte, —usw
Untersuchungsspezifisches)
- Umweltbedingungen
- Unfallmerxkmale
- Fahrzeugbeschreibung, unbeschidigt
- Fahrzeugbeschreibung, beschiZdigt
- Persorenbeschreibung

- Verletzungsbeschreibung

| P = Pkw ] [7L = Lkw I | F = Fuflginger ] | Z-= Zweliradfahrer
. \ P
P \ ,
~ \ g
X
Al
A2
A - Allgemeine Merkmale — A3

>>P>>>r>r
N W WD

v e Re ool ool o=l e o o]

ao
AN

OO0 D

QO OV W N e

o

O NS0 N =

Haufigkeit
Unfallhdufigkeit,Unfallbeteiligung
Anzahl oder Mittelwerte

Art der Verliehrsteilnahme
Untersuchungs jahr
Staat, Gebiet, Ort,
Erhebungsmethodik

Forschungsgruppe

Ortslage der Unfialle

Strafiecnart

Straflenbautecnnische Eigenschaften
Unweltbedingter Straflenzustand

Verkehrsregelung,
Verkehrsaufliommen,
Wetter,

Zeichen,

Vorschriften

Fahrleistungen

Sichtverhiiltnisse

Unfallzeitcen,

Zeitraune

Unfalltyp,

Kollisionsa~'

Unfallursache
Kollisior-—

Gesununc.
Alkoholgenufi, Droguic.
Soziale Aspckte

Varlotzungshiufickeit des Gesumtkorpers
Verletzunzshiufigkeit nach Kérporteilen

Vorlectzungsschwere des Gosamthirpers
Verletzungsschvere nach Korperteilen
Todesursachen, todliche Verlctzungen
Rottungswescon

Gesundhoitliche Folgen, Genesungsdauor
Hojilungskosten

LM
TU Berlin |

10. 1

Gliederung der Matrizen

Bild




d.l.l‘r ol W SN e W .

1

—
©

e e O — S — i . A gl |

T —————

-

T —— i —

tn‘\l(‘\tv _



EDEUTUNG D ER ABKURZUNGEN

B

A1 Haufigkeit

A2 Unfallhiufigkeit,Unfallbeteiligung

A3 Anzahl odcr Mittelwerte

A 4 Art der Verkehrsteilnahme

A S Untersuchungs jahr

A6 Staat, Gebict, Ort, Forschungsgruppe
A7 Erhebungsmethodik

B 1 Ortslage der Unfdlle

B 2 Stralenart

B 3 Strafllenbautechnische Eigenschaflften

B 4 Unwveltbedingter Strafenzustand

B 5 Verkehrsrezelung, Zeichen, Vorschriften
B 6 Verkehrsaufkommen, [Fahrleistungen

B 7 Wetter, Sichtverhidltnisse

B 8 Unfallzeiten, Zeitraume

C 1 'Unfalltyp, Kollisionsart

C 2 Unfallursache

cC 3 Kollisionspartner

C &4 Aufprallzone,-stelle, Beschidigungstyp
C 5 Kollisionsrichtung

c 6 Geschwindiglkeit

G 7 Vurfweite

D Fabrikat, Tvyp, Modell

D 2 Baujahr, Alter

b 3 Technische Daten, Mabe, Gewichte, Leistung
D 4 Fahrzeurzzustand, llingel, Verschleifl, Zuladung
nD 5 Ausstattungsmerkmale, Ausriistung

D 6 Passive Sicherheitsmerkmale

D 7 Aktive Sicherheitsmerlirale

D O Sicherheitsgurtbenutzung

D 9 Insasseubeceinflusscende Inneuraumbedingungen
D 10 Insassenposition, Anzahl der lnsassen
D11 Rarosserieform

E 1 Lage von Unfallschaden am Fahrzeug ,

£ 2 Schwere der Unfallschaden am [Fahrzeug

E 3 Sachschaden, Reparaturkosten

E 4 Verletzungsorte, Verletzungsursachen

E 5 Auswirliungen von Sicherhejtseinrichtungen
ri Geburtsjahr, Alter

r 2 Grofle, lMabe

rs3 Gewicht

F 4 Geschlecht
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D - Fahrzeugbeschreibung, unbeschadigt
E - Fahrzeugbeschreibing, beschadigt
F - Personenbeschreibung
G - Verletzungsbeschreibung
P-312
3001
250
P-234
200
F-155%
150 7-152
P-133
L-19
F-109
100 P-104
F-9)
P-68
F-62 2=60
50
7-40
L- 31 L- 37 L-37
Z-28 F - 28
Z- 24
F-18
-9 Z-13
F= g L- & T = L- 3

LM Anzahl der in den Ergebnissen BI/'/d 10.7b

TU Berlin |vorkommenden Stichwortgruppen




~126-

Siichwortgruppenschl ussel :
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F - Personenbeschreibung

G

- Verletzungsbeschreibung

%
P- Pkw, Pkw-Insassen
40 A =522 1007
= 22
20 20 <
1 ' 7 9
I_—I |_—| |“_| beteiligte
A B C D E = G Stichwortgruppe
% L8
] L- Lkw, Lkw- Insassen
40 A =246 2 100 /e
&l 1 13 15 15
| ﬂ . ﬂ
— l__l beteiligte
A C E F G Stichwortgruppe
%
a7 . Z- Zweiradfahrer
40 A ] = 326 2 100%
20 | o
g 12
7
m [ : L rL] I—‘ beteiligte
A C E F G Stichwartgruppe
%
F - Fuﬁganger
40 A = 4722100 %%
33
’ 23
20 A 19
. 13
L [
'L‘ [ l—l beteiligte
A B C D E = G Stichwortgruppe

ILM | Haufigkeit des Vorkommens | Bild 10.8

TU Berlin | der Stichwortgruppen |
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o
e
201
15
15+ L S 123-100%
10+
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Cal 13 o I o P L1 ‘—I 1 1
A-A A-B A-C A-D A-E A-F A-G B-8 B-C B-D B-E B-F B-G C-C C-D C-E C-F C-G D-D D-E D-F D-G E-E E-F E-G F-F F-G G-G
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204 . 20
16
151 2 7 _ S 163-100%
70 1 67 .
5 ‘ ‘ ) H 2 2 2 3 2 - :
tal | 1 08060606 [ ] - [ [1 [ los
A-A A-B A-C A-D A-E A-F A-G , B-8 8-C 8-0D B-E B-F B-G C-C C-D C-E C-F C-G D-£ D-G E-E E-F E-G F-F F-G G-G
” )
20 1
J 15
159 . E S 236=100%
10 4 i ’ 8 ” 8
U e L e LT 11 TS
C les [ ] 1 0.4 Al 1 e 0.8 o P e
A-A A-B A-C A-D A-E A-F A-G B-8 B8-C B-D B-E B-F B-G C-C C-D C-E C-F C-G 0-€ 0-6 E-E E-F E-G F-F F-G 6-G

ILM
TU Berlin

Haufigkeit von Stichwortgruppenkombinationen

[Bild

=2\ -
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Gegenuberstellungen

Beli den GegenlUberstellungen wurden teil-
welse Darstellungsform und MaBstab des
Origlnals geédndert oder nur Tellinforma-
tlonen verwendet.

Es Ist zu beachten, daB die Ergebnlisse
vom Text der Veroffentlichungen isoliert

stehen.
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(D 2/6 ) Langwiecder 75 (GB 1/25) | (6B 1/30) M.75| (an 1/32)
ik | Frhaitiee | peiyiiiee | Mietn | vnckay 71| 2027 [ 20| vackay 73
Front 61 % 52 % 70 % GO % 59 % 62 % 61 % 726 %
;i?tz 17 % 17 % . 16 % 16 %
, ,
;g;tie 8 % 2 % 6 %6 _ 31 % 30 % 30 % 22 %
Heck 1h % ah % ho% o 10 % 8 % 9 % 2 %

( D 2/6 ) Langwieder 75, nach Material des IiUK-Verbandes (ca. 30 000
Fdlle pro Jahr).

(GB 1/25) Mackay 71, 747 Fidlle, erstellt nach (GB 1/9 ) Mackay 69.

(GB 1/30) Mackay 75, 92 bzw,

138 Fiille, Texthinweis auf (GB 1/19) M.(69.

(GB 1/32) Mackay 75, 62 Fille aus einer Tabelle "Equivalent Test Con-
figuration” mit insgesamt 82 Fdllen.

BDei (GB°1/25),(GB 1/30)und (G3 1/32) wurden Uberschlag u. a. nicht betrachtet, sind im

Original jedoch mit 8,

12.4

Summe der Prozentangaben jeweils 100 % ,

, 6.1 und 24 % zusammen von 100 % angegeben,

ILM
TU Berlin

Haufigkeit von Unfalltypen bei Pkw-Unfallen

Bild 70.70

P/A1-CH

Die Gegeniiberstellung der deutschen und englischen Werte
zeigt, daB die Verteilung der beschadigten Fahrzeugseiten

in der GroBenordnung gleich sind. Flr diese allgemeine
Fragestellung ist eine Aussage schon mit einer relativ
geringen Fallzahl (ca. 200) moglich.

Dié fehlende %-Angabe bei Langwieder fur Allefnunfille -

Heck §st durch die Art der Erfassung bedingt (Versicherungsunterlagen).
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(G 11 )| (D1/3) [ (DH/5)|(51/1)
Mackay HUK Hannover Sanb
1975 975 1tk 1972

Zahl der Fille

799 22618 240 187
-
e
oy 1 {or
e d = A 13,8 % 11,0 %
ke
OO
A 70,7 % 27,9 %
et 82,6 %
= 2, 35,0 %
7t '
g};ﬁqg
éi}\“ (k\) 0,8 % 15,8 %

i,

NI
% AR i3
SN\ 2
. ] ? T4 % L3% | 21,9% | 18,0%

5,4 % 0.8 % n,0%
9,1 % 28,4 %
7,5 % 1,1% s 25,0 %

und andere

(GB 1/1 ) Macs2y 15, Untersuchurgsbeginn 1964, Pikw's einschlie3-
licn Kleinlieferwzgen betrachtet, 75 % der Fille innerorts; je-
zinlt wurden 311 Xollisionspartner von 748 beselzten Fahrzeugen.

( D1/3 ) HUX 75, nur Fanrzeage von unfallunschuldigen Fahrern,
62 % der Fille innerorts.

( D 4/5 ) Hanrover 74, alle Fille innerorts oder nzhe der Stadt-
grenze von Harnover.

( S 2/1 ) Saao 72, nur Unfille mit Fahrzeugschiden iber 7C00 Xro-
nen, 30 % der Fdlle innerorts.

ILM Kollisionspartner von - 1Bild 70.11
TU Berlin Personenkraftwagen P/AT-C3

Die Gegeniiberstellung zeigt, daB keine der Untersuchungen flir dicse Fragestellung reprdsentativ
ist:

bei Mackay fehlen Werte fur Kollisionen mit Zweiradfahrern,

bei der HUK-Studie sind durch dic Erfassung der Anspriche des unfallunschuldigen Kollisions~

partners die Werte fir Kollisionen mit Zweiradfahrern, Baumen, Masten, Mauern, Leitplanken,
FuBgangern und das Abkommen von der Strale unterreprasentiert,

bei der Untersuchung in Hannover fehlen Werte mit Mauern und Leitplanken sowie das Abkommen
von der Strafe; die Werte fiir 2Zweiradfahrer und FuBginger sind daher relativ hoch,

was durch dic Aufnahmezeit (8-1- Uhr) und die Fallauswahl bedingt ist.

- bei SAAB fehlen die Werte fur Zweiradfahrer und fullganger
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Dice I'rozentanganbon beziehen aich nur auf dio abgobildeteon

Aufprallzonen und erfasson nicht das gesamtoe Unfallgeschehen.

(GB 1/13) (G 2/12) (D 2/6)

Aufprallzonon Mackny 73 Saboy 74 Langwiedar 75
3 2% 1% 5 %
j 10 % 7 % 8 %
i 9 % 13 7% 29 %

(T | 32 5% 557 % 4o < b74 % 26 % 173 %
D[:Ij 16 21 9 18 4
17 % 8 % 5 %
\H» 3 ¢ ' 4 % 3%
IO 11 4% 6 3 G %

Summe jeweils 100% ,

- (GB 1/13) Mackay 73, 569 Fille, iberschlag nicht

betrachtet.

(GB 2/12) Sabey 74, ca. 35 000 Fille in GroRbri-
tannien 1969, nur schwere Plawv-Pkv-Urfille ohne
Uberschlag; Iliufizkeit des iberschlags etwa 6
aller Nur-PXxw- und PPtwv-Pkw-Unfille; der Ver=-
gleichibarkeit wegen wurden Deschiadigungstypen,
die sich oben niciit cinordnen liefien, nicht be-
trachtet (ca., 10 .i).

( D 2/6 ) Langwiecder 75, 1000 Fille decs HUL-Ver-
bandes, davon £ ¢ mit Uberschlag nicht in den
Vergleich einbezogen; es wurden 22 Beschiadigunss-
typen bxzw. 37 Lagen der Schiden ohne Beriicksich-

tigung der Kollisionsrichtung zusammengefalt.

LM
TU Berlin

Hiufig¢lieit von Aufprallzenen am Pkw

Bild 70.12

P/A1-C4

Die Werte zeigen einc gute Ubereinstimmung trotz der

unterschiedlichen Fallzahlen und des Linksverkehrs

in England.
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12
11

NELVA

|
10\\ = .//2
_ ~
8 4
/ | \
7 5
6

Kollisionsrichtungen

Summe der Prozent-
angaben ie 100% .

Kollisiona-|(Gn 1/25)[(6n 1/13) ((an 1/6 )1 ( 8 2/1 ) |[(NL 2/1 )
richtungon Mackay 71|Mackay 73|Mackay 7%|Saalb 72 Cromack 73
1 16 < 0 5 % 12 %
v
2 15 4 1% 0 11 % 6 %
3 11 11 % 3% 7 6 %
& (0] Q (o) 17
4 o
5 0 ’ 14 0 1%
7 " 9 12 7 9 % i
7 1% % 15 1 %
; 2 % , ; 7
8 0 < 3% 15 1%
9 8 % 8 % 53 % 3% 6 %
10 « 11 ¢ ) 12 % 9 % b
11 10 % 7 7% 8 % 15 %
12 21 % 08 5 7 % 46 % 43 %

(Gn 1/25) Mackay 71, 94 Fille einer Untersuchung mit 105 Fidllen,
davon 5 mit Schaden am DNacii,

(GB 1/13) Hackay 73, 599 Fille, davon 30 mit unbekannter Kolli-
sionsrichtung, Uberschlag nicht aufgefiihrt,

(GB 1/6 ) ackay 74, 150 Fille, dazu kommen 2{ Fiille mit Uber-
schlag (216 2 von 170), 10 komplex und 7 unbekannt.

(s 2/1 ) Saab 72, 158 Fille mit Fahrzeugschdden iiber 7000 Kro-
nen, Uberschlag u, a. zirka 10 ji.(Werte errechnet nach Fig. 13 )

(NI, 2/1 ) Cromack 73, 520 Fiille, Uberschlar nicht ancereben.,

LM
TU Berlin

Haufigkeit von Kollisionsrichtungen

Bild 70.13

P/A1-C5

Die Werte von Cromack und Saab stimmen trotz unterschiedlicher
Fallzahl ganz gut iiberein, fir die abweichenden Werte von Mackay

wurde keine Erklarung gefunden.
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Dic¢ Bereiche der ETZ be: !nfallen mit verletzien
und getotsten In<a.<en

(.D 2/6 ) Langwieder 75, vergleichende Darstellungen zur

ETS aus seiner Dissertation 1975 .

LM ' Haufigkeitsverteilungen der ETS Bild 10.74
TU Berlin STATCE

Bei den Kurven ist zu beriicksichtigen, dal die ETS im Einzelfall nichts iuber die Kollisionsgeschwin-
digkeit im realen Unfall aussagt. Die Werte konnen als Anhalt fiir die Geschwindigkeitswanl bei Bar-
rierenversuchen angesehen werden. '

Die Ermittlung der ETS ist abhdngig von dem zur Verfiigung stehenden Vergleichsmaterial und der
subjektiven Zuordnung der realen Unfdlle zu diesem Material.

Bei der vorliegenden Darstellungsform wurden die Endpunkte von Balken durch Kurvenzige verbunden.
Da die Geschwindigkeiten in Bereichen angecgeben sind, konnen keine Zwischenwerte abgelesen werden.
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(WA
50
—A——A—. (D 3/1 ) Gigler 72
— x— (D 2/7 ) UUK 73
(%)
==0--==0-- (GO 1/8 ) Mackay 73
3 '
20
%)
ZS\\\\\\\\
B oo —— £ S A ETS

80 -S0 $0+10  [um/n|

A (D 3/1 ) Gogler 72,Geschwindigkeitsbereiche bei Kraftfahrzeugs-
unfillen (nach Meyer-Jacobi) mit iiberhdhter Geschwindigkeit als
Unfallursache ; die Punlte sind Mittelwerte in den Berecichen

25-50, 50-80 und 80-100 bzw, die Unfallguote itiber 100 Ikm/h .

O/ X-( D 2/G6 ) Langwieder 75, Hiufigkeitsverteilung der ETS in realen Unfallen.

LM "~ Zur Problematik der Vergleichbarkeit : : Bild 70.75

TU Berlin| Haufigkeit von Geschwindigkeiten in verschiedenen Bereichen [ P/A1-C6

Zu den beiden Kurven, die Langwieder gegeniiberstellt,
wurde die von Gogler angegebene Geschwindigkeitsver-
teilung hinzugefiigt. Es wird dadurch deutlich, dafl die
Geschwindigkeitsverteilung nach Meyer-Jacobi ohne die
Kenntnis ihres Zustandekommens mit anderen Verteilungen
nicht vergleichbar ist.

Die ETS-Kurven kionnten zwar der groberen Stufung von
Meyer-Jacobi angepaBt werden, die Aussagen werden da-
durch aber ungeeigneter fiir eine weitere Verwendung.
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Bl ETs « ( D 2/6 ) Langwieder 75, Laten .dcs HUK-Ver-
li bandes; ersicllt nach ( b 2/7 ) L.73 .

\‘F : (Db 1/1 ) W 72, ca. 10 0CO Fiille, fj‘nhr—
seschwindizkeit vor den: fuffahr-, Gegen-

verkehrs- und ireuzungsunfall,

m Ve ¢ (D 1/1) KUK 72, ca. 10 0CO Falle, Xolli-
sionsgeschvindigkeit beim Auffahr-, Gegen-

verkehrs- und kreuzungsunfall.

Bei VF und \". vurde jeweils der Unfallverursacher botrachtet.,

|LM Hiufigzlkeitsverteilung von Fahr-, Kolli- B|ld 70 76

sions- und ‘quivolenten Testgeschwin-

TU Berl'n dizkeiten imn Vergleich P/A1_C6

Beim Vergleich der Anteile von Fahr- und Kollisionsgeschwindigkeit in einem Geschwindigkeits-
bereich ist zu beachten, dal quantitative Aussagen nicht maglich sind.

Die Fahrgeschwindigkeit lieqt zu 89% unter 60 kin/h, die Kollisionsgeschwindigkeit zu 88,5%
und 2u 53% unter 30 km/h.
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201

101

|—|Hannover

J
AT S)

N
N

7,

AN [N,

EqMackay

0-10

1 +
T T

11-20 * 21-30 31-40 41-50 >50

war, G. h. ohne seitliches Hineinlzufen.

-[g]

( D 4/6 ) Hannover 74, 50 F4lle, bel denen cer X3rper-
schwerpun«t ces FuBgingers im Bereich der Fahrzeugfront

(GB 1/7 ) Mackay 74, 184 PF:lle, nur Frontalaufprall.

ILM
TU Berlin

Haufigkeit von FuBgangerunfallen in

Bild 710.77

Abhangigkeit von der Kollisionsgeschw.

F/A1-C6

Die in Hannover ermittelten Kollisionsgeschwindigkeiten liegen durchschnittlich 4 km/h hoher als die
in Birmingham. Die in Bild F/E 4 - G 3 gezeigte mittlere Verletzungsschwere in Abhdngigkeit von der

Geschwindigkeit zeigt auch eine hdhere Verletzungsschwere in Hannover.

Da die Ortlichen Geschwindigkeitsbeschriankungen dicht beieinander liegen (50 bzw. 48 km/h), kann

fur diese Differenz der geringe Anteil der in Hannover aulerorts aufgenommenen FuBgdngerunfalle ver-

antwortlich sein.




-137-

Summenhiufigkeit
in %
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1
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4 8 12 16 20
Kollisionsgeschwindigkeit V in %

(GB 1/7 ) Mackay T4, 184 Fzlle, Unfallauf-

nahme am Unfallort, Aufnahmegebiet

Birmingham.

( D 4/4 ) Hannover 75, 136 Fille, Unfall-

aufnahme am Unfallort, Aufnahmegebiet
Grof3raum Hannover.
| LM Summenhiufigkeit von Kollisionsge- Bild 70.78

TU Berlin

schwindigkeiten bei FuBgdngerunfdllen

F/A1-C6
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(n 1/3 )G 1/17) (e 1/17) [(GB 2/1 )[( S 1/1 ) |[(DK 2/1 )| Durchschnjtt [Durchschnitt
Macl 69 [ Maclk: \ -
HUK 75 ‘,o"rcc;"‘cyuar““rﬁ"‘j‘"-‘;l?n"m Grattan7| Volvo 73 :g’;‘t“"?‘z dor %-Angabon | aller Fdlle

Fahrer 57,3 % 50,7 % 55,2 % 48,2 % 60,6 % 53,1 % 54,2 % 57,2 %
Boifahrer 29,6 % 33,3 % 27,9 % 27,7 % 20,9 % 26,2 % 27,6 % 29,1 %
Riicksi t7.- 7
passagicro 1300 % | 15,9 % | 16,5 % | 24,1 % | 18,5 % | 20,7 % 18,2 % 13,6 %
Zahl deor LEN
Fille 50464 207 315 768 2336 1370 55460

Durchschnittliches Verhidltnis der liufigkeit der Insassenposition von Fahrer zu Deifahrer zu Riick-

sitzpassagior : i/ 0,5/ 0,2 . Summe der Prozentangaben jeweils 100% ,

(D 1/3 ) IUK-75, 50464 Insassen in 28936 Pkw's dos jeweils un-
fallunschuldigen Partners, davon 39880 Porsoncn verletzt.

(GB 1/17) Mackay 69, 218 Unfidlle auf dem Land in Worchestershire
und %25 Unfille im Stadtgebiet von Birmingham, daven 522 Insassen

betrachtet; Insassen pro Fahrzeug : 1,97 bzw, 1,081 .
(s 1/1 ) Volvo 73, 1412 Volvo-Plw.
(GB 2/1 ) Grattan 74, 268 Fille mit 768 schwer verlctzten Insassen.

(DK 2/1 ) Nordentoft 73, 1370 verlectzte Insassen in 728 Fahrzeugen.

ILM [ Bild 10.79

Haufigkeit der Insassenpositionen
TU Berlin P/AT-D10

Trotz unterschiedlicher Fallzahlen, bis zu 1:244, sind die %-Angaben recht gut vergleichbar.

Bei (GB 2/1) Grattan, wo nur Unfdlle mit schwer Verletzten untersucht wurden, ist der Anteil
der Ricksitzpassagiere (24,1%) iUberdurchschnittlich groB. Bei (D 1/3) HUK weicht der Wert von
13,0% stark nach unten ab; der Durchschnitt der anderen fiinf Werte liegt bei 19,1%.

Addiert man alle Fallzahlen und berechnet die Durchschnittswerte neu, ergeben sich durch die
hohe Fallzahl der HUK-Untersuchung nur geringfiigige Abweichungen von den urspriinglichen Werten.
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( P 1/3 ) HUK 75 '( s 2/1 ) Saab 72

Dorchiidi gungsgrad Gegonvorkehrs=- | Kreouzungs- |Auffabr- Kollisjousrichtung (Gt 5/1 ) Cromack 73
unfall untall unfall 11-1|(2-4)+{(8-10) 5-7
2% 5; 154 12 3 3% 28 9 21 %5 10 %
2 22 % 35 <4 ha 50 2h % 55 21 % 25 %
3 50 % 47 % 37 % hs o 12 % 1h 5 30
4 und mohr 26 % 13 30 10 4 23 ¥ 5 o oo 35 %%
Zohl dor Fille §959 11 203 8539 ."ull ~ il ~15 511

(D 1/3 ) HUK 75, 28 536 Fille, jeweils unfallunschuldige Partner;

dor verwondete Deschiidigungsgrad ist mit dem VDI vergleichbar,

( S 2/1 ) Saab 72, ca. 113 Fiille; als Beschidigungsgrad wurde

der VDI verwendet; Kollisionsrichtungen £ Ziffernblotteinteilung,

(GB 5/1 ) Cromack 73, 511 von 520 im Auftrag des NATO/CCMS unter-

Kollisionsrichtungen suchten Fidllen; ols Beschiidigungsgrad wurde der VDI verwendet.

Die Unfalltypen bei ( D 1/3 ) entsprechen nicht immer den lollisionsrichtungen bei ( S 2/1 ) und

sind daher nur bedingt vergleichbar. ( Untalltyp # Aufprallzone £ Kollisionsrichtung )

e Haufigkeit von Beschédig’Qngsgraden Silg el 0

TU Berlin P/AI-E2

Bei den Haufigkeitsangaben der Beschddigungsgrade werden ﬁnfal]typen (HUK) und Kollisionsrich-
tungen (SAAB) gegeniibergestellt (Unfalltyp # Kollisionsrichtung). Bei den Werten von SAAB ist
zu beriicksichtigen, daB nur Unfdlle mit Sachschacen ab DM 6.800,-- untersucht werden, die ho-
heren Beschddigungsgrade also Gfter vertreten sein konnen. b

Da die Werte filir den Gegenverkehrsunfall und die Kollisionsrichtung 11 - 1 Uhr trotz 100-fach
unterschiedlicher Fallzahl gut iibereinstimmen, ist fir einen Unfalltyp oder bestimmte Kolli-
sionsrichtungen mit Falizahlen ab 300 mit reprdsentativen Aussagen zu rechnen, wenn bei der
Unfallaufnahme keine besonderen Auswahlkriterien angewendet werden.
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Risikoverhiltnis mit Gurt zu ohne Gurt in %
Saab Volvo Volvo Grattan
AIS alle StofBrichtungen alle StoBrichtungen nur Frontalaufprall nur Frontalaufprall
alle Insassen nur Vordersitie nur Vordersitze nur Vordersitze
0 keine Angaben 109,6 118 28,6
1 111,2 66,2 57,9
2 80,5 84,6 16 Ll
b 53,2 123,1 76,2 84,6
4 355,6 [o] [0]
5 0 100 * - } 9.3
6-9 (o] 0 0 60

('S 2/1 ) Saab 73, 158 Fille mit Saab-Fxw's ab Tooo Kronen Schaden, 47 Verlet-

zungen mit Gurt, 164 ohne Gurt. :
(s 1/1 ) Volvo 73, 1505 Fille mit Volvo-P«w's Typ 140 und 164 mit Insassenverlet
zungen oder iber 2000 Kronen Repzraturkcsten, 736 Verletzungen mit Gurt, 476 ohne

Gurt. .
(G3 2/1 ) Grattan T4, 5i8 Pcw-Insassen, davon 96 angeschnallt, 422 nicht ange-

schnellt.
Beispiel: Das Risiko, in einem Szab-Pkw eine Verletzung mit dem Index AIS 2 zu erleiden,
petrigt angeschnallt nur noch 80,5 % vcn dem im nicht angeschnallten Zustand.

LM Bild 70. 21

verhiltnis der Verletzungsschwere - Verteilung tel Pkw-Insassen

P/AI-ES

mit und ohne Gurtbenutzurg

TU Berlin

Auf Grund der geringen Fallzahlen bei Verletzungschweregraden ab AIS 3
sind die dafiir ermittelten Risikoverhdltnisse als nicht reprdsentativ

anzusehen,

sk Siehe auch Bild 10.56 .
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Kopf und Hals Thorax Audomen andere
Grattan ho,2 % ™,1 08 20,7 % [
Tarridre 55,0 € 21,7 ¥ 16,9 & 6t

Cdpler':

Stte der WalTohen Vevlatzungen bet 104 PKE-Unfillen
(Chirargische Universitivselingg lefdeltery)

Kopf.. >
O 2 5 S S RS AR F RV T B e 6 E & Bt 2,4 &
B 1 o O 2,25
Beegen. .. 0,48 %
Exiremiy saplicationen.. ..., W i R 15,% %
Konkurriereude und acdlerenac Todcsursachen 23,5 %

Todesursachen oved 225 Verkcehrstoten, 1968 - 1ay:

Ko~plexe Verle Lzu:‘.L'en+ ..................... 19 %
Schdgel-Hirn-Veriotzunisen ("zentr:ler Tod"' 25 2
G e e P P PP 22 3
) Celn} e RTS8 4 o} ¢ AR 21 3
Halswilbel§iuiC. e i rnnnnenns 5%
Aspiration be! Contusio ceredri............ 5 %
Mcchanisch-respiratorische Insuffizienz.... 1 &
Ve BN Enn s s s ansas s s 86445582080 snsmmms 23

+A P . N
Cnne n&here Angoben.

(6B 2/1 ) Gratizn 74, G2 tidirehe Verietzungen uvel

708 Paw~Tngae: «n.

(¥ 1/% ) Tavvitee 77, &» ticiiche Verletzunigen oei
61 revdteten P«v-Incisscn; Mehrfachverlctzungs=n auf-
gereilt und einzeln sezinle.

(D 3/1 ) Glgler 72, Auswertung von 3079 Pkw-UnfzZllen
mit stztionir behandzlten Insassen; bei dcr oberen
Talbelle belrdft dic Summe <er Angaben nicht 109 %.

ILM Sitz der todlichen Ver- Bild 10.22
TU Berlin letzungen bel Pkw-Insassen | P/A1-G5

Die Werte von Grattan und Tarriere zeigen erhebliche Differenzen: Kopf um 15%
Thorax um 17%

ﬁni Grattan unterscheiden sich Kopf und Thorax als Sitz der todlichen Verletzung nur um 1,1%.

Zieht man die Werte von Gogler hinzu, stinmt der Wert fur den Kopf gut mit den anderen prr~
ein, fir den Thorax ist die Differenz (35,97 bzw. 18,5%) ungewOhnlich gro. Selbst wenn der
Wer o tur die Kirbelsiole hinzugezogen wird, ergibt sich keine vergleichbare Grofenordnung.
Bei Gigler sind Extremitatenkomplikationen (15,3%) sowic konkurriercnde und addierende Todes-
ursachen (25,87) mit relativ hohen Werten angegeben, wahrend sie bei Grattan und Tarriere
nicht angegeben werden,

Dic Ursache fur dic Unturschiede scheint weniger in der jeweiligen Fallzehl als in Definftions-
unterschicden zu Yieqen, was als Todesursache angeschen und wie sie lokalisiert wird.

Trotz dor unterschicdlichen warte ist zu crkennen, dap die Kopfverletzungen am meisten Todes-
ursache sind, fir die anderen Korpertoile ditferieren die Werte zu stark.

Bei (D 3/1) Gugler zeigt sich, dab ein Vergleich des Ortes der tidlichen Verletzung mit den To-

derursachen nieht zu einem annchaulichen Ergebnin fulrt,
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(63 1/1 ) (s2/1) (D4/7) (D1/3) (D1/3)

Mackay 73 Saab 72 Hannover 7% HUK 75 BRD 69
innerorts 74 % 30 % 75 % 62 %_ 66 %
auBerorts 26 % 70 % 25 % 38 % 34 % .

(GB 1/1 ) Mackay 73,

Pkw's und Kleinlastwagen (light vans).

(s 2/1 ) Saab 72,

759 Fidlle in Birmingham, warwickshire und Worchestershire;

158 Fille im Landesteil siUdlich der Linie Falun-Givle.

( D 4/7 ) Hannover 75, 526 Fille in Hannover und Umgebung, alle Unfallarten.

(D 1/3) HUK 75,

8155 Fille, nur unfallunschuldige Partner.

( D1/3 ) BRD 63, zum Vergleich Angaben des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden.

LM
TU Berlin

Haufigkeit von Unfallen innerorts und aufBlerorts

Bild 710.23

P/A2 - BI

Bis auf SAAB korrelieren die Werte der Untersuchungen in ﬂirmingham und

Hannover mit Fallzahlen unter 1000 gut und stimmen in der GrdoBenordnung

mit den GroBzahlstudien rUK und dem .Statistischen Bundesamt ilberein.

Die Abweichungen der SAAE-Werte entstehen wahrscheinlich durch die Be-

schrankung auf ein Modell mit Sachschaden ab 5.800,- DM,




Znhl der | Fahrleiswungen|(Untallrave,Unt.
Unfille in Mlo. kin pro Mio. km
(D 7/2 ) alle Unfille mit
Kfz. der DSP 1973 41526 928,3 8.3
( D 7/2 ) alle Untiille mit
Kfz. der DBP 1974 36830 950, 7 38,7
(D 7/2 ) Unfallschuld beim
Fahrer der DBP 1973 23631 928,3 25,4
( D 7/2 ) Unrallschuld betim
Fahrer der DBSP 197k 19475 950,7 20,5
(D 8/2) alle uafalle 1073 | 4835 |  300,2 | 15,9 |
( D 8/2 ) alle Unfille 1074 4221 300,0 14,0
( D 8/2 ) Unrille mit Ver-
schulden beim Fanhrer der DB
alle Kfz. der DB 1974 2122 309,0 6,9
Pkw und Kcmbi 1101 139,5 5,8
Lkw, Zgm. und S-Zgm. 843 104,9 8,1
Pkw 59 %- 12,9 4,7
Kombi 1042 176,9 5',9
Lkw bis * ¢ 507 75,0 6,8
Lkw Uber 3 t 178 19,0 9,4
Zgm. und S-Zga. 69 10,9 6,3
Alle Kfz. in der BRD 1973 1323609 274600, 0 4,8

kehr, Bonn.

A

Verschulden =
nur Unfélle auf dffentlichen Wegen und Plitzen.

( D 7/2 ) Post 74, Statisti. Uper UnfHlle mit Kraftfahe-
zeugen cer Dcutschen Bundesyost im Jehre 1974; ’
Unfallschuld & Alleirnschuld oder Mitschuld am Unfall.

( DE/2 ) Bahn 75, Stz2tistix der Stralenver<earsunrille
mit Buncesoprhn-Xprafg:

Unfdlie

Zahlen fuUr a2lle Kraftfahrzeuge der BR Deutschlana nach
"Verkehr in Zahlen 1974", der Bundesminister fur Ver-

nrzeugen 1974 ;
verurcacht oder mitverschuldet;

ILM
TU Berlin

Unfallraten verschiedener Kfz-Arten

Bild 70.24

PZL/A2-B6

Die Unfallrate mit Schuld des Fahrers liegt bei der Post dreimal so hoch
wie bei der Bahn, bei Unfdllen mit Beteiligung von Post- bzw. Bahnfahr-

zeugen liegt der Faktor bei 2,7.
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i 4 ya ,/\
N T TN i / AN
Montag Dienstag Mittwoch Dornerstag Freitag Sonnabiend Sonntag

.( D 1/3 ) HUK 75, 28 936 F&lle; die Untersuchung basiert auf dem Unfallgeschehen

* des Jahres 1969, jedoch nur Haftpflichtversicherungsfille.

. (G 2/21) Storie 75, 2130 Fille eciner Untersuchung von 1970-7%1 in South-Last Berkshire,

¢ auch Phw-Fufizinger und <Zweiradfalrerunfidlle.

LM

TU Berlin

Unfallhaufigkeit an verschiedenen Wochentagen

Bild 10.25

P/A2-B8

Die etwas grdoBeren Abweichungen Freitags und Sonntags kinnen durch
andere Lebensgewohnheiten oder Geschiftszeiten entstehen, sonst
gute Obereinstimnung trotz ca. 15-fach unterschiedlicher Fallzahl.
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Summenhdufigkeit

(¥

100

90
80
70
60

50
4o

30

20

10

10 - 20 30 50 50 60 70 80
Lebensalter  [Jahre]

X : (KL 2/1 ) Cromack 73, 497 Fdlle, nur Farrer.

C) : (D171 ) HUK 72, 7223 Fille, nur 2m Unisll unschuldige,
verletzte Fahrer.

(D 1/1 ) HUX 72, 13653 verletzie Insassen im %agen des

am Unfall unschu-3igen Fahrers.

: ( DIS/1 ) VDA 75, zum Vergleich der Fihrersche:nvestand
der Fahrerlautnis<lasse 3, SchiZtzung ausgehend vom 3Basis-~
Jahr 1965 fir den 1. Januar 1975 ( ca. 20 Mio. ).

Die Pun«te sind Mittelwerte in den jeweiligen Alters<lassen =~

Cromack : 10-14, 15-19, 20-24... usw;

HUK : 18 (incl. jilnger), 13-22, 23-26, 27-30, 31-40, 41-50,...70 u.i.;
HUK : 0-3, 4-9, 10-19, 20-29,..., 50-59, lter 60; beide HUK max. 30 J;
VDA @ 18-21, 21-25, 25-35, 35-45,..., 65-85 Jahre.

||_M Summenhiufigkeit der Pkw-Insassen Blld 70 26

TU Berlin in Abhingigkelt vom Lebensalter P/A2-F1

Trotz ca. 16-fachen Unterschied in der Fallzahl gute Obereinstimmung bei den Werten fir Fahrer,
(NL 2/1) Cromack und D 1/1) HUK. Bei beiden Studien sind die Anteile der verunfallten Fahrer
Junger als es ihrem Anteil am Fuhrerscheinbestand entspricht.

Dies trifft fur die jungeren Fuhrerscheinbesitzer starker zu als fir die dlteren.
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Anzahl der Fdlle
in %
100

9% - | 7

80 1

70 1

60 >/’/<x
e

50 -

i
4V
10-/ |

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Lebensalter in Jahren’

X: ( D 4/3 ) Hannover 74, 969 Fille, 1973 aus der
Polizelstatistik; die Punkte sind Mittelwerte in
den Altersiklassen 0-6, 7-15, 16-20, 21-~30,
31-40 usw. . ‘

O: (GB 1/7 ) Mackay T4, 81206 Fille in GroS3-
britannien 1971,

| LM Summenhiufigkeit der unfallbeteiligten |Bid 70.27

I.U Berl.in FuBganger i.n Abhdngigkeit vom Lebensaltgr F/AZ—F1
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( D 4/10) Appel 75, Kniehdhen aller in der BRD 1973 tddlich verungliickten

FuBganger. ; . : s :
gang ]. Yinder bis 15 Jahre 2 . Erwachsene und Kinder

(GB 1/7 ) Mackay 74, schwer und t8dlich verungliickte FuBginger 1971

im Vereinigten Konigreich. 3: Bottom of Knce A: Top of Knee

| LM
TU Berlin

Summenhaufigkeit der Kniehohen verungluckter Fullganger

Bild 70.28

F/IA2-F2

~Lbl-



(6B 1/1 ) (s2/1) (D 4/T) (D1/3) (D1/3)
Mackay 73. Saab 72 Hannover 75 HUK 75 BRD 69
innerorts T % 30 % 75 % 62 % 66 %
auBerorts’ 26 % 70 % 25 % 38 % 34 %
(GB 1/1 ) Mackay 73, 759 Fille in Birmingham, Warwickshire und Worchestershire;
Pkw's und Kleinlastwagen (light vans).
( s 2/1 ) saab 72, 158 Fille im Landesteil sildlich der Linie Falun-Gidvle.
( D 4/7 ) Hannover 75, 526 Fille in Hannover und Umgebung, alle Unfallarten.
(D1/3 ) HUK 75, 18155 Fille, nur unfallunschuldige Partner.
( D1/3 ) BRD 69, zum Vergleich Angaben des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden.
LM Bild 710.29

TU Berlin

Haufigkeit von Unfallen innerorts und auBlerorts

P/A3 - Bl

-8bl-



Angaben in %

Mackay, Fahrer Mackay,Beilfahrer
= 21,0
&f% 23:2}44,2
fi;JC%i\\
1\ \_“_‘ B .
| 6,5————f \zv‘%——ma
! //\‘ -"\\ i
J - ] -.\ ’\ 0,7
\\O,O—£;+l4 ] x; 2,9
= et 0,8
Loaho .
e 8,0418,2
e )i Q,4
I
II Za S Ny
Summe 100 % | Summe 100 %

Gogler,alle Insassen

T (72,6)45, 1
o5
4,9 7,9)——@_/

[/,/:'
i\
6,0( 9,7)—%/-"1/[\
3,9( 6,2) 7+

(22,0)13,7
10,6) 6,6

8,4(13,5)

Summe 100 %(161 %)

( GB 1/5 ) Mackay 67, Pkw-Insassen bei 425 Unfillen aller Typen; England.

( D 3/2 ) GSgler 70, 4954 Verletzungen von 3079 Pkw-Insassen, davon 1387
Mehrfachverletzte: BR Deutschland. ( 4954 % 161% von 3079 £ 100%,
Werte ohne Xlammer umgerechnet auf 4954 £ 100%.)

LM
TU Berlin

bel Verkehrsunfidllen in England und Deutschland

Verletzungshiufigkeit einzelner Kdrperteile von Pkw-Insassen

_Bild 10.30

P/A3-G2

-6l -
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(6B 1/9) (D 3/2 ) > (6 1/12) (D 3/2 )
Fackay Gogler liackay Gogler, ua-

gerechnet

574 66,15 : G 24,65 ———— 48, 0%
1% 4,15 rhug\\ 0,5 2,9%
4 6,15 Ny 0,65 ———— 4,45
{ \(W ’
285 ————19,67 /1 MM —24, 1 —f 14,25
Bf F"'_'3'Oj /j/j'\‘y‘py\\ f,{vf—-—"——— 2,2%
3/-7 4)8)7 A - * . ‘.\ \,. 2y U5 315./“
-5 \ ;) \\}l;"‘
719 —— 34,15 ,“&J( &4, 0y 24,87
. L
it
Sunine Sumne qu& Sussie Sunne
167 137,8:. 1G0;» 10055
(GB 1/9 ) Mackay 69, 90 Fille mit 264
Verletzungen. :
(GB 1/12) Mackay 73, 88 Fille mit 248
Verletzungen. -
( D 3/2 ) Gdgler 70, 2563 stationir be-
handelte Motorradfahrer..
Umrechnungsbeispiel: 489 = 66,1%-—%%.?—8
Ed
“.M Hdufigkeit von Verletzungen einzelner Bild 7037

. Kd8rperteile von Motorradfahrern bei
TU Berlln Verkehrsunfdllen

Z/A3-G2




Angaben in %

-iql-

_ Mackay, Fahrer Mackay,Beifahrer Gdgler,alle Insassen
15 . 21,0
r‘r‘ﬁ— ’ }41,0 f}l’:e; }44 2 (72,6)45,1
1,8 /ﬁl(/ O’l P \;_5'\‘.\
|
5,8 e 4,3 e o (22,0)13,7
11,5’—/‘4},\/5\(\ \ 11,3| 6,5————1 (\|r—12,3 10,6) 6,6
o 5 A L2, [ A 0,7 ( 5,6) 3,5
"~1.6 J1 | 1.2 29 (] {\~ 9
-9 —7//77 \‘ ;, .\}3 ’ 4 L'/'/'I '\ { \\\‘\ »
1,2 \ ? 0,8 1,5 = 8
: A = [
i i teld
11,34 652 }'(%'\ 7,813 510,24 558 0 8,0}18,2 (12,9) 8,0
3,9 \ '!}‘l 4,7 2,9 ‘> (3-/ 9,4
Ga'j “Qé ') \ K 2 \h\'a’
Summe 1060 % Summe 100 % Summe 100 %(161 %)
( GB 1/5 ) Mackay 67, Pkw-Insassen bel 425 Unfdllen aller Typen; England.
( D }/2 ) Gégler 70, 4954 Verletzungen von 3079 Pkw-Insassen, -davon 1387
Mehrfachverletzte; BR Deutschland. ( 4954 £ 161% von 3079 £ 100%,
Werte ohne Klammer umgerechnet auf 4954 £ 100%.)
ILM ' Verletzungshiaufigkeit einzelner Kdrperteile von Pkw-Insassen Blld 70 32
TU Ber[in bei Verkehrsunféillen_ in England und Deutschland P/AA_ GZ
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Mackay

AIS)

0,0
153

1,0
1,8

117‘—L_2'

AIS

\ Hannover FEannover tackay

—————

1 1,8—2,1

| 2,0 1,8 =% 4
~—1a3 1,0 1,5 ¥ 1,4—41,7

H = 1’ ,»—1’0
.T—Z,B N\_’—,ﬂ’~’”—12'5—_1'9
—3,8 3,0 2,7

| 1.3 el 2,0

| 1,6 1,8

i 1,0 11
-T—ly4 1,9 1,9 1 1h5—+2,1

I 110 i,0

Xinder ( bis 14 Jahre ) Brwachgsene (ab 15

Jahre)

(GB 1/7 ) liackay 74, 61 F#lle, ohne scit-
liches lineinlaufen, einige Daten zur
besseren Vergleichbarkeit gemittelt.

( D 4/5 ) Hannover 74, 66 Fille,

inner-

und auBerorts, ohne seitliches Hineinlaufen.

LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwerc AISy einzelner
“8roerteile bei Fulgingern

Bild 7033

FIAL-GL

Efne gemeinsame Reihenfolge der Verletzungsschwere nach Kdrperteilen 13ft sich nicht aufstellen.

Bei Kindern 1iegt die in Hannover ermittelte AIS durchschnittlich um 0,86

hoher, bei den Er-

wachsenen 1iegt die von Mackay ermittelte AIS um durchschnittlich 0,3 hdher als in Hannover.

Wegen der geringen Fallzahlen beider Untersuchungen erscheint die Aussage, daB Kipder in Deutsch-

land schwerer verlet

7t werden, nicht angebracht.




( D 4/10 ) Appel 75

(GB 1/30) Mackay 75

(S 1/1 ) Volvo 73

Stadt | Land | llannover Stadt | Land | Autobahn Stadt | Land SRSO 71
, Stadt|Land
x x
Statikgurt 46 % | 88 % 137 % 12,2%(19,8%| 41,2 % 33,5% | 43,0 %| 14 % |39 %
x x i
Automatilkgurt 44 % | 87 % | 26 % 37,4 % |47,9%| 66,1 % - 42,99% | 54,2 % 36 % |59 %

innhandbedienung

( D 4/10) Appel 75, 352 Befragungen von Fahrern in der Technischen Priifstelle

der TU Berlin; der Fahrer war nicht immer auch der Besitzer bzw, Sténdige Be~

nutzer des Fahrzeugs und bezog die Antwort teilweise auf die Gurte in seinem

eigenen und nicht nur auf die untersuchten Gurte in dem gerade vorgefiihrten

Wagen; Anlegequoten von Schriigschultergurten: Stadt 33 %, Land 76 % .

( D 4/10) Hannover 75, 156 Fille aus dem Unfallforschungsprogramm der Medizi-

nischen Hochschule Hannover der Jahre 1973 und 1974 (Stadt u. nahe Vororte).

(GB 1/30) Mackay 75, 776 Fahrer einer Untersuchung von 1972; Abweichung der

Anlegequoten von Fahrer zu Beifahrer maximal 2,6 % .

(S 1/1 ) Volvo 73, 1878 Fahrer und Beifahrer; Abweichung der Anlegequoten

von Fahrer zu Beifahrer maximal 0 % (zugunsten der Beifahrer) .

( S 1/1 ) SRSO 71, Daten des Swedish Road Safety Office (SRSO) von 1971 .

LM
TU Berlin

Anlegequoten unterschiedlicher Gurtsysteme

Bild 70.34

P/B1-D8

-gGl-
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Unfalltyp ;

(GB 1/1 ): Rear Impacts,
N=78, v=ETS

(D 1/3 ): Auffahr-

unfille, v=V
REL -

N=8594

(GB 1/1 ): Frontal Im-

pacts, v=ETS, N=3G3

(D 1/35 ): Gegenver-

kenrsunfalle, V=\'I; '
‘REL

N=9057

(GB 1/1 ): Side lmpacts,
v=ETS, N=107

(b 1/3 ): Kreuzungs-

unfdalle, v=V__.
Z/// ‘REL
N=11 285
0 20 40 60 80 100 v [km/h]
1=ETS 2=Vk.,
1 (GB 1/1 ) Mackay 73, 568 Fdille, aufgenommen in Birmingham,

Worchestershire und Warwickshire, .Stadt/Land-Verhiiltnis

etwa 1 zu 3.

2: (D 1/53 ) UK 75, 28 936 Fille aus der DD Deutschland.

LM

TU Berlin

bei verschiedenen Unfalltypen

Aquivalente Testgeschwindigkeit und Rela-
tive Kollisionsgeschwindigkeit imVergleicly P/C 1 "'C 6

Summenhaufiglieiten der Geschwindigkeiten Blld 70 35




(D 1/3 ) HUK 75

(S 2/1 ) Saab 72

Beschidigungsgrad | Gegenverkehrs-|Kreuzungs-|Auffahr- | Kollisionsrichtung |[(GB 5/1 ) Cromack 73
unfall unfall unfall |[11-1 (2-4)+(8-10% 5-7
1 2 % 5 % 12 % 3 % 28 % 21 % 10 %
2 22 % 35 S b1 9% 24 % 55 % 21 % 25 %
3 50 % 47 % 37 % ks % 12 % 14 % 30 9%
4 und mehr 26 % 13 % 10 % 28 % 5 % by 9 35 %
Zahl der Fille 8959 11 203 8539 ~ 84 ~ b4 ~15 511

12
11 1
NP
10\ /2
9 — —3
- ~
8 4
/ l X
7 5
g

Kollisionsrichtungen

(D 1/3 ) HUK 75, 28 536 Fille, jeweils unfallunschuldige Partner;

der verwendete Besehadigungsgfad ist mit dem VDI vergleichbar.,

(S 2/1) Saab 72, ca. 143 Fille; als Beschidigungsgrad wurde

der VDI verwendet; Kollisionsrichtungen £ Ziffernblatteinteilung,

(GB 5/1 ) Cromack 73, 511 von 520 im Auftrag des NATO/CCMS unter-

suchten Fdllen;

als Beschadigungsgrad wurde der VDI verwendet,

Die Unfalltypen bei ( D 1/3 ) entsprechen nicht immer den Kollisionsrichtungen bei ( S 2/1 ) und

sind daher nur bedingt vergleichbar. ( Unfalltyp # Aufprallzone £ Kollisionsrichtung )

LM
TU Berlin

Beschddigungsgrad

in Abhdngigkeit

vom

Unfalltyp

Bild 70.36

P/C1-E2

-GGl -



( D 7/2 ) Post 74

BUESS BS LUESS BS BUFSS 05 0B L
13 L 12 L 120 M “06/28 ©

NR. RFE2C ICHNUNG

03 ERMUEDUNG (AUCH EINSCHLAFEN)

11 VERSTCSS GEGEN RECMTSFARRGERONT 1

2 UCPFOSCHREITEN ZULAISS. G S(Hw,

13 ANDFRT FACLLE 7Y SCHUELLT& FAHRTY 1
17 ULBcRHOLEN BZ1 LEGINVERKFYR 1

21 DEN USRERHOLTEN HTHINDERT

23 FEHLEF BEIM QEBEZRMIILT WEFDEN
27 VURFAMRY AN KREUZUNG MISSACHTET 1
28 VERKEHRSZELCHEN NLICHT BFACHTET
34 FALSCNES WENNEN

N
&~

35 F MLEE PET AQRITHON

5 “

3t RUECKWAERTSFAHREN MSw. FEHLERMAFTY 12 80
A7 UNACKTSAY IN VFKXHe ZINUTNODNET 7 8
) BLlM ALGISGEN IN luz A%D. STKASSL
4% HANGFLNDE SICHMECUNG HALTENDIF F7. 2
45 WAGEMTUSR UNACHTSAM GEJFFFNET 1
47 FLADUNG JUD. BFSETZ NG FEMLERKAFT 1
49 FEVLER AEIM Y RRRETFAVPEN 1
§) MAEHMGEL AM DEP BELEJUHTUNGSANLAGE
] MAENMGLL 4 DER I'ERe IFUNG
57 ®AINCFL AN PREWSFM
5% ANDERM TZCHNISCH® SATNGTL 1 1
6 FILTCHEN HEDIZUEN US4, D7E F2, 4 7
71 SINACST RLATT v SCHYEF UD. TIS 3 'l
77 STRASSE GLATY D RIGEN 2 1
7% SCHLECHTE STRASSFRIGTRFLATCHS 1
81 SICHTREMINDEPUNG D S.INNL
°; SELITFNWIND

JUSAMMEN 2 112

DR L 319 o8 L 311 o8B

. ST ¥ 20 BLATY 1
STATESTIN UEHER tMFATLLE ~1) nF2 DER DR® 1N JAWKE 1974
POSTEIGENS KFi ELNSCHL. MNPELS
5. M EALIICSACATN nELY KFZ=FUEHRtR bR DBF, S-] STPASSENVERMAFLTNISSEY, VITTEPUNGSEINFLUESSEN U. As
2.1. NACK ZTINZGLIRSACHEN UND KERSTELLERTYPEN DFO KEZ - BUNDESERGIENLS =
——————————— INFALLURS A EHF mmm e mmmmemm mm mm 2 S oo o s s moc oo =T AML DEH UNFALLURSACHEN === mo == m == === 77 777 7
------------------------ PAVUN (INSGES.) ENTFLELEN AUF DEN KF2-TYP

UNIMOG

L007 558 ACO7 T4l w0d7 T4k TLTY (14 AONQ 03d CO09 65 CCC9 251 0CO09 369 0009 544

p8 220/8 OB 0O 317

-9G4-

Unfallursachen bei verschiedenen

TU Berlin

Fahrzeugmodellen

Bild 70.37

FZ.L/C2-D1




S1 v <L BLATT
SYATISTIK UFHER UNFAELLE “IT KFZ DFR DBP 1% JAHRE 1974

S PASTELIGENE KFZ CINSCHL. YOPEDS

(D 7/2) Post 74

2. UNFALLURSACHEN NEL™ KFZ-FycuRiP n€e pRF, BEIL CTRASSENMVERMAEL TIISSLN, WITTFRUNGSFINFLUESSEN U. Ao

21 DF~ UEBSRHOLTEN REHINDERT

21 FENLER REIM USRERHILT WEPDEN S 1 6
27 VURFAHRY AN KREUZUNG MISSACHTET 5 1 2l 2
28 VFHKKEHRSZEICHEN NICHT BEACHTET 3 3 3% 3
34 FALSCHES WENDEN 14 a al 1 2
AN FFMLFW RII™ AREICGEN 2 8 77 ] 1
36 KULCRWAERTSFAARSN USW, FOHLFKHAFT 78 “ 100 777 3 8
VT A TSAY i VEHKSMT VLG FUVYRNET 17 29 17 8 1
o PEIY ACNIERI w [N FINL AHD . STWASST / [
LG MAMIEIND- SICHEMUNE HALTENMDTR F2.. 2 3 n 2
45 J4AGENTUZR UNACHTSAM GEODFFFNET « “ ¢\
47 RELADING DB. 9ESFETZUNG FERLERNAFT
49 FeHLFP REIM VIKREIFAHREN 2 1 11 3
60 MAEXGEL AN DER BELEUCHTUNGSANLAGE
51 MAENGFL AN DIR RERELFUNG . 1 2 1
62 MAEMGFL AN BRERIEN T T T - 1 1 2
&5 AKDLRE TFCHNISCHe YATNGFL 1 15 1
2 FALSCHES BEDISNON USW. DES FZ. 28 36 246 9 1
71 STKASSE GLATT © SCHNEE Np. EIS 21 3 36 4 3
2 STRASSE GLATT D REGEN 1 21 6
75 SCHLECHTE STRASSENIBERFLASCHE “ 1
Bl SLCHIBEXINDERUNG D SUNNE 2 4
R2 SELTENWIND . 1 1

IUSAR®EN 2469 o 196 1 522 59 22

2.1. NACH TINZELJRSACHEN Jhu HORSTeLLEKTYREN DER KF1 ~ DUNDFSERGEENLS =~
---------- UNFALLURSAC HE —=—mmmm—mmmm—m == —— = === —m == mm—— o m - === —e— - —— =~ 1AL DER UNFALLUKSACHEN ———— -
- eeee—eme—em—essesme—sees DAVON (INSGES.) ENTFIELEN AUF DEN KFI-TYP
DR O 317 DR L 9L1 DB L 406 LE L «06 HAN HERKULES HAN-HEN OPEL OPEL REC
6 ENSER f36 D BLITZ ¢ 1,7

NR . REZc T CHNUNG X LOu9 ST8 0929 703 J0NM9 759 wL.9 TEL ully 73C 0023 000 €02¢ 752 €C39 023 0C39 302
03 FRMUEDUNG (AUCH EINSCHLAFER)
11 VERSTOSS GEGEW RECHTSFAMRGEBOT 10 13 1
12 UFREPSCHRELITEN IMLAESS. GFSFHW, g
13 ANDERE FAFLLY ZU SCHNCULLFR FAMRT 12 4 26 5 5
17 UTLERMULEN BFI GEGEMVCRRTHR 3 3

LM
TU Berlin Unfallursachen bei verschiedenen Fahrzeugmodellen
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( D 7/2 ) Post 74

ST P 2L BLATY 3
STATISTIK UEBER UNFATLLE NIT KFZ DEC DRP IM JAKRE 1974
POSTEIGENE KFZ EINSCHL. MOFEDS
2 VUNFALL'YPSACHYEN REI% KFZ-FUEHRCR DFR DBY, BE! STRASSENVERHAELTNISSEN, WITTERUNCSEINFLUESSEN U. AL
2.1. NACH FINZELURSACHEN UND HEPSTLLLERTYPIN NER KF? ~ BUNDFSEKGFINIS -
——————————— URFALLURSALPE === m e mm e m e e e e e e e ===~ T AHL DER UNFALLURSACHEN— === eme—mmm e e
Y e - DAVON (INSGES.) ENTFIELEN AUF DEN XFZ-TYP
OPEL P2 UPEL REX KHD 90 KHD 110 KHD 200 VW v 21 vy 21 Yv 26
CARAVAN € CAR DT L D 7 FL Ls-12 1,¢6L 1,6L 1,6L
. NK < REZELCHNUNG 039 363 0039 398 NC9L 129 (usl 1e2 fC9) 739 0670 OCO €600 UOl 0600 004 06C0 COS
t
: D3 ERMUEDUNG C(AUCH EINSCHLAFEN) 1
11 VYERSTOSS GEGEN RECHTSFARRGEBOT 3 18 8
17 UFHEPSCHRELITEN JULAESS. GESCHW. 2 13 3 1
13 AXDERE FAELLT 2U SCHNELLE® FAHRT 8 99 28 8
17 UFBCTRHOLEN BE] GEGFNVERKEMR 1 1 2
21 DEN UTBERHOLTEN REHINDERT
23 FEHLER BEIM UEBERHOLT WERDEN 1 1 6 2
27 VORFAMRT AN XREUZIUNG MISSACHTET X 1 37 14 2
28 VEKKEWRSZEICHEN NICHT BEACHTET 2 ] 60 19 3
34 FALSCHES WENDEN 1 2 3 156 40 2
35 FEHLER QRSI™ RGRICGTN “ 24 105 39 &
34 RUECKWATRTSFAMREN USW. FEHLERHAFY 50 1C4 1 485 505 40
37 UNACHTSAM [N VEKREMR EINGEQRDMET 1 Q 17 163 47 9
4. ':Im ARBIEGEN IN FEINE AND. STRASSF 1 3
[ \NGELUDF STCHERUNG HALTENDER FZ. 2 32 10 1
4% (GENTUE® UNACHTSAw GEDEFFNET 1 1 ' 25 5 3
7 -ILADUNG OD. EKFSFTZUNG FEHLEPHAFT
¢ FEMLFR BEI™ yNRPZIFEHRFN ] 19 4
50U MAENGEL AN DER BELSUCHTUNGSANLAGE 1
51 MAENCEL AN DER RFRELFUNG
%2 WAFRCTL™NWBREMSEN ™7 - o : : 1 . T 5 1 1
S5 ANDERF TECHNISCHE MASNGEL 1 7 4
6) FALSCHES BEDIENTN ySw. 0SS FZ. 1 ) 19 180 61 3
71 STRASSE GLATT D SCHNEE ObD. EIS 9 105 37 3
T2 STRASSE GLATT O ReGEN 1 9 69 /24 2
TS SCHLECHTE STRASSENOBERFLAECHME 1 5 1 2
B1 SICHTREHINDERUNG D SUNNE 4 b3
82 SEITENWIND 2
LusAMMEN o 3 79 217 2 600 8ss 104

LM

TU Berlin Unfallursachen bei verschiedenen

Fahrzeugmodellen

Bild 70.39

FPZ,.L/C2-D1

-8G1 -



’ S1. & wu BLATT 4
( D 7/2 ) POSt '7A STATISTIX UEBER UNFAELLE MLl WFZ DER DRP IM JAMRE 1974

POSTEIGENE XFZ EINSCHL. MNPEDS

2. UNFALLIRSACHT N R-I% KFZ~FUFHRER DER ODRP, PF] STRASSFHVICHAFLINTTCrR, UITTFRUNRSEINSLUESSEN UL A, .
2.1. NACH TINZELURSACHEIN UND HERSTFLLERIYPEN DER KFZ - RUNDESEKGERNIS — i
——————————— UNFALLYRGALAE === =~ ——m = = o e m mm e e e e e et e mm e e == TAML DTR UNFALLURSA(HEN-—memm e mm e m e e e e
) L e it 0AVOL (INSGES.) ENTFIELEN AUF DEN KF2-TvP -— -
wp Ja—-16 v 21 VW 21 VN 26-1€ VN 147 ve 21 VW 26-16 V¥ 23 vw 23
1,~¢ 515 1,60 1,% L 1,5 & 515 1,6L 1,6L 116 1,6L 1,5 L -

NR. REZZICHNUNS Ced0 7206 (600 (08 r6C0 Qlé 06uL CL9 C6CC €28 (6CC C36 (6CC 040 (600 C41 0400 302
03 ERMUEDUNG (AUCH EINSCHLAFEN) 1 1
11 YERSTDSS GEGEN RECHTSFARRGEBOT 1 2 2 11 3 1 1 1
12 UERFRSCHRETTEN ZULAFSS. GFSCHW, 2 3 6 1 ' 3
13 ANDEKE FAFLLE 2U SCRNELLT® FAHRT S 3 1 4 29 20 9 11 1
17 UFRERHOLEN BE1 GEGENVERKEHR 1 1 1
21 DEN UTRERHOLTEN LEMINDERT
23 FEHLER BEIM™ UFBERHNLT WERDEN a 1 2 3
27 VOREAHRT AN KRTUZUNG MISSACHTET & 1 10 Toac 3 5 .
20 VERKEMRSZIEICH=N NICHT BEACHTE 2 4 17 24 2 4 1
34 FALSCHES WENDFN . 1 17 5 1 34 48 7 6 1
3% FZwWLER QEI® ARPIEGEN 8 19 1 1 17 36 5 9 3
A6 RPUECKWAERTSFAHREN NSW, FEHLERKAFT 65 19% 31 S 351 517 85 83 26
37 UNACHTSAY 4 VIPX[HR EINCFEDRONET 5 14 3 < 3e 58 “ 9 1
4) VEIM ARRBIZGEN IN EINEL ARD. STRASSE 1 1
&4 I'ANCEUNDE SICHRQUMG MALTFNDER FI. 1 6 1 9 9 £ 1 1
#5 WAGENTUEP UNACHTSA® GEQFFFNET 1 7 2 2 5 2 1 3
7 BFLADUNG 0OD. KCSETIUNG FEHLERMAFTY ' 1 ’
ot TEMLEQ BEIY YIRREIFAHREN 1 1 8 6 2
50 MAEMGEL AN DER BELEUCHTUNGSANLAGE 1
5] MAENGEL AN DER rEPR]FUNG 1
52 wAENGEL AN PREwmsEN T T 7 1 an s o P R T
55 ANDERE TVECHNISCHE MAENGEL 2 1 1 1 3 2 2 2
6) FALSCHMES REDIZNEN USW. DES F2. 13 22 1 _55 55 '18 13 S
71 STRASSE GLATY D SCHNEE Q0. EIS 3 9 3 1 38 27 3 11 2
72 STRASSE GLATT D REGEN 1 1 v 17 13 2 4 2
75 SCHLECHTE STRASSENOBERFLAECHE 2 4
Al SICHTBEHYINDERUNG D SUNNE 1 1 3 2
B2 SEITENMWIND f B 1

IUSAMMEN ’ 112 3¢9 53 21 648 852 148 170 51

=651 -

LM | Bild 70.40
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( D 7/2 ) Post 74 STk BLATT 5

STATISTIK I'ERrk IINFATLLE 1T KF1 DERP DAP IM JAKRE 1974
PISTEIGENE KF2 EINSCHL. MNPEDS

2 UHEALLIRSACHEN MO KEZ=TURLMNER DTF DRP, AF! STRACSENY ELWACLTNICTEN, WITTFRUNGSEINFLUESSEN U. A,
2.1 NACY TINZSLIPSACHIN UND AFRSTELLIZRTYPEN DEK KFZ - BUNCTSEFGLEN]LS =
—————— e UNFALLUPSAL HEmm mm m e e oo e dalabatal THPL PCR UMTALLURSACHEN == oo m e
e 0AVAN (JNSGES.) UNTFIELEN AUF DEN KFI=TY¥Pom—— e m e
Ve 11 ve 11 Ve Vw (3 VW ¢3 FOIRD 32 STILL SONSTIGE INSGES.
1,3 L VARIANT 1,6 L FOLTM) EXF 2002 TYPEN .

NR ., FEZTICHNING G607 305 060C 317 060 374 (o 3%U 600 3F6 1005 2B 8690 (11 COOC 000 00NO COO '
03 EXKPUEDUNG (AUCH EINSCHLAFEW) 2 5
11 VERSTNSS GEGEN REC(HTSFAHRGEBOT 8l 1 1 3 : 19 ) 181
172 UFBERSCHRKCITTN 2'LAESS. GFSCHW, 59 2 3 101
13 ANDERL FAFLLZ 2. SCHNLLLED FAKRT 1 332 11 5 7 «2 68¢C
17 UEKERHIILEN BST GSUGENVERKEHR 18 1 1 2 36
21 DEN UFASRHOLYIN [EVINDERT
23 FEHLE® BEIN UEBERHNLT WERDEN 6 2 1 6 43 ;
27 VOKFAHRT AN KREUZUNG MISSACHTET 126 3 N & 20 275
28 VFEKEFHRSIEICHEN NICHT BEACHTET 1 206 7 7 & 20 ©37
36 FALSCHES WENDEN 190 L] 6 2 T 679
3E FERLER REIM ABTITGLN 1 AN | 9 ¢t 13 88 5%
36 PUECKWATRISFANIEN 13w, FEMLERHAFT “ 1 59% 39 e 1Ce ? & 608 7 CcTl !
37 UNACHRTSAM IN VERK(A@ EINGETIRDNET 266 11 7 1< 70 925 '
&7 BFIDN ABUWIFGEN LW Z14E AMD. STRASSE 7 5 21
46 MANGELNLDT SICHFEUNG HALTFNDER FIZ. Tt < 3 12 208
4% WAGENTUEW UNACHTSAM GE(FFFNET 21 2 1 9 122
&7 rELADUNG 01D, BESCTZUNG FOMLIRNAFT . 2 4
G FERLEP PTIM VOPLOLFAHRCN 38 1 1 1 12 117
52 MAENGEL AN DER RELTUCHTUNGSENLAGE 1 2 7
&1 MALENGFL AN NIR RERCIFUNG B4 1 1 17
82 WAENGFL AN RREMSEN : T oY T 2 - 9 39
5 ANDEPE TTCHNISCHE MAINGFYL 21 4 1 h 1 25 "9
6u FALSCHES BENTENEN NSW, (FS F2. 2 389 8 13 21 1 7 138 1 335
71 STRASSE GLATT D SCHNSE Db, FIS ' 313 9 9 [ 44 706
72 STRASSE RLATY O REGEN 149 5 2 6 1 27 368
75 SCHLECHTE STRASSENURERFLAECHE 2n Ay 1 7 51
Bl SICHTREHINDERUNG D SUNNE 16 1 1 1 37
82 SFITENWIND 7 1 1 14

IUSAMIEN “ 9 & 16t 114 126 Pt 5 14 1 245 14 333

-091-

LM Bild 70.47
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Bundesrepublik Deutschland 1973
GetHdtete Phkw-Insassep
7800
2574
23 %1
772
9,9 %1
alle Tote bei Tote bet
Pw- Phw-Licw - Auffahr-
Tote Kollisionen unfdllen
Prow-LKw
100 %1 299900 Verletzte Puw-Insassen
44217
15 &1
1901
6,5 %T sk
alle Verl.bei Verl.bei
Prw- Pew-ILaw- Auffehr-
Verl. Kollisionen unfallen
Pkw-Lkw
Die Angaben wurden zusammenzestellt nach ( D 1/3 ) HUK 75, Tabelle 2,
( DI4/1 ) Enzmann 74, Bild 1.2.4. und "Verehr in Zahlen 1374", cer
Bundesminister fuUr Verkehr, Bonn, Seite 118.
LM Verletzungsschwere  bei Bild 710.42
TU Berlin Pkw-Lkw-Kollisionen PL/C3-G3

Ein Drittel der Pkw-lnsassen sterben hei Pkw-Lkw-Kollisionen, ein Zehntel hei Auffahrunfdllen Pkw auf

Lkw.

Die bei den Auffahrunfdllen Getdteten stellen rund ein Drittel der bei Pkw-Lkw-Kollisionen getdteten

Pkw-Insassen dar, fir Verletzte betrdgt dieses Verhaltnis knapp die H3lfte. Die besondere Gefahrlich-
keit von Auffahrunfallen gegeniiber anderen Unfalltypen bei Pkw-Lkw-Kollisionen 1afit sich aus diesen

Werten nicht erkennen.

Das flr die Pkw-Insassen die Kollisfon mit Lkw besonders gefahrlich ist, geht aus folgenden Zahlen

hervor:

alle Pkw-
Unfalle

Pkw-Lkw

rolli~ionen
Auffabrunfalle

Prw-lbw

verletzte und
getotete Pkw-
Insassen

qetitete
Pkw-Insassen

Anzah! % Anzahl %
307.700 100 7.800 2,5
46.791 100 2.574 5,5
19.725 100 127 340
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Aulprnllzone |Quelle Kollisionsrichtung in Ziffernblattdarstellung
9 |10-11 12 1-2 3 4_5 6 7-8
m (6B 1/13) Gh RO 18 %
(F 1/5) 10 S 50 % 4o %
D:[E (GR 1/13) 8% | ah < 62 % 28 2% 2%
¢ * 1/5 ) 70 % 21 %
m (¢ 1/13) 1% 3 5 8a 9% 6 5 1%
= (¥ 1/5) 96 % 4 o<
m (B 1/13) 7 % 60 % 30 3 %
- «r1/5) 21 % 79 %
E:lj (63 1/13) G % 18 3 W7 9% 29 %
(F 1/5) 25.°% 75 %
[I:E (6B 1/13) 3% 2 9% 5 % &2 % B <%
(F 1/5) . 100 %

(G3 1/13) Mackay 73, 417 Fille

von 599

( F 1/5 ) Tarrilre 72, 94 Fille auf 60

Fiallen aller Aufprallzonen.

km Autobahn westlich von Paris,

Nie %-Ancaben bezichen sich auf die Keollisionsrichtungen jeweils einer Aufprallzoie.

ILM Haufigkeit von Kollisionsrichtungen
TU Berlin in Abhangigkeit von der Aufprallzone

Bild 70.43

P/C4-C5S

Die unterschiedlicher Werte bei den rechtea und linken Ecken sind eher auf den Links- bzw. Rechtsverkehr

zuriickzufithren alc auf die Beschrankung auf Autobahnunfallen bei der Untersuchung von Tarricre.
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ATIS 1ISL
9
8
7 18
_.— Mackay

& 1§ e s TAPYIETE
516 — ~———— Mackay
4 15 Langwicder
344
213
1 4

= T T VP%F]

10 20 30 40 50 60 70 80 v e

90100 140 180

X (GB 1/2 ) Mackay 73, 10 Fillec, nur Frontalaufprall,
V=ETS, AIS Sxala verwendet.

O ( F1/3 ) Tarriére 73, 87 Fdille, nur Frontalaufprall,
V= aV, ISL-Skala verwendet ( IS]. = indicc de sévérité
des lésions ), nur ISL 3; die Punkte sind Mittelwerte
in den Geschwindigceitsstufen 5-15, 16-25,... in km’/h.

[0 (D 2/5 ) Langwieder 72, 22%1 F4lle, nur Front/Front-
kollisionen, davon 630 Unverletzte nicht beturacntes,
V=RCS ( Relative Collision Sveed ); die Pun‘ve sind
Mittelwerte in den Geschwindigkeitsstufen 0-20, 20-40,...
in km/h. Die AIS-Angaben sind Mittelwerte.

Ao (GB 1/5 ) Mackay 67, 425 Fille aller Unfallarten, cavon
nur Pxkw-Insassen betrachtet, Verletzungsschwore in
AIS-Skala Ubertragen, V=Estimated Mean Rclative Impact
Speed.

ILM Mittlere Verletzungsschwere der Insassen Blld 7044
bei Pkw-Unfallem in Abhdngigkeit von der

TU Berlin Kollisionsgeschwindigkeit P/C6~G3

Die Kurvenverldufe zeigen, dal aus Gegeniiberstellungen mit nach unterschiedlichen Methoden ermittelten
Geschwindigkeitsangaben (ETS, oV, RCS, €stimated Mean Relativ Impact Speed) keine Schliisse zu ziehen
sind. Hinzu kommt die unterschiedliche Fallzahl von 10 bis 2231.
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AISm
A
— —— —tliackuy
7 —————1llannover
A x
6
//_,x
2 /////’i"/
X
¢ / I
/
X
" 7
4 % ”’x:;*
=3
X/
s
1 7 .
5 . . (%)
2 4 - l( q ."‘, 12 1':' “( i >;(‘ N -
1c 20 30 ) 50 (0 6D ,ka k

(GB 1/7 ) Mackay T4, 61 FZlle, Unfallaufnahme

am Unfallort, innerorts, Geschwindigxeit aus
Spuren und Angzden ven Zeugen und Fahrern er-
ermittelt, Finteilung in Bereiche von je 10 ka/h,
Punkte jeweils in deren Mitte eingetragen.

( D 4/5 ) Hannover 74, 59 Fille, Unfallaufnahme
am Unfallort, ianerorts, Geschwindigkelt aus
Souren zurickgerechnet, Einteilung in Bereiche
von je 2 m/s, Punkte jJeweils in deren Mitte ein-
getragen,

[ LM Mittlere Verletzungsschwere von FuBgangern in Bild 710 45

. for ot X o e indigkei
TU Berlln Abhingigkeit von der Kollisionsgeschwindigkeit F/CG-G3

Die Kurven stimmen in ihrer Tendenz so lberein,
daft mit hoheren Fallzahlen (ca. 200 bei jeder
Untersuchung) einc reprasentative Aussage zu
erwarten fst.
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AlSn,
A
- — — DMNackay
74 X
—— Hannover
6 1 X
5] \
4 1 x X
/
34 //
//
o X X — =X ’
2 :(\ X
e
i - iy
L IV N N VRV SR SN S S
5 o, 0 40 59 60 260 (km) X
h

(GB 1/7 ) ackay T4, 26 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkelt 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 ) Bannover 74, 38 Fille, Unfallaufnaime am
Unfallort, inrerorts, Geschwindigkelt aus den
Spuren zurickgerechnet, Finteilung in Bereiche von
Je 2 m/s, Punkte jeweils in deren Mitte cinge-

tragen.

| LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwere von Kindern Blld 70 46
bel Fudgingerunfzllen in Abhidngigkeit =

ven der Kollislonsgeschwindiglteit F/C6—63

Wie in Bild 1U.45 ist mit einer reprasentativen
Aussage erst mit hoheren Fallzahlen zu rechnen.
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Verletzungsschwere
AlSy

A
77 /

AIS:aB.vk2 (D4/5)

— — —Pontonform a=0,027
/// Rl I forn a=0,017

—->—Pontonform ( D 4/4 )
s——Keilform

2 B
l 4
| / — O—Kastenform
: ~
— 10
)

T
2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Kollisions;cschwindigkeit

(AE!

( D 4/5 ) Harnover T4, 66 FAlie, Unfallzufrahre am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Spuren

zurickgerechnet.

( D 4/4% ) Hannover 75, 14 Fslie Xastenform, 87 Fille
Pontonform, 26 Fdlle Keilform.

SEC

==t
Ponton - Kastenform
Verlctzungsscenwere in AbhZngi;keit von 1

ILM der Fahrzeugkontur und der Ko.lisions- B'ld 7047

TU Berlin geschwindigkeit bei FuBgdngerunfzllen F/C6~G3

Zum Einflu® der Fahrzeugform auf die Verletzungsschwere ist erst mit hcheren Fallzahlen pro Fahrzeug-
form eine eindcutigere Aussage moglich. Dabei muB die Verteilunq der Fallzahlen in den oberen und un-
teren Geschwindigkeitsbereichen ausgeglichen sein. Im Bild fehlen die Fallzahlen, mit denen die ein-
zelnen Punkte ermittelt wurden. Erst dann kann man festctellen, ob z.B. die Keilform im oberen Geschwin-
digkeitsbereich, ab ca. 12 m/s, schwerere Verletzungen verursacht als die Pontonform,
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AlSy
)
7 Fahrzeuganyrall
_ .\\\\\\
G- x
) /’
4 //
il ¥
x /
‘4 ) /
4 P
/
b 4
2~ 7/
B R, .
P /x\_: et ~— — — Liackay
x -7 Hannover
1 =
== ()
7 4 f__ g 1p 12 I L
T ~r T T v - -
A <0 Q0 40 -9 0 60 (_) «
n
AlSm
: A
Strafenaufarail
5 ] — = ~—}.acray
lannover
Z 7 x PN
e g TS
1 /)r:’-"‘"x X i T e ko — (2
x= =)
3 /A SU SR | N VAR T Lol 5 o4
1 20 50 40 50 (o dES be '
(Z)
(GB 1/7 ) Mackay T4, 61 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Souren
und aus Angaben von Zecugen und Fahrern ermittelt,
Einteilung in Bereiche ven je 10 km/h, Punkte Jeweils
in deren Mitte eintragen.
( D 4/5 ) Hannover T4, 66 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindig«eit aus den Souren
zurilckgerechnet, Einteilung in Bereiche von je 2 m/s,
Punkte jeweils in deren Mitte eingetragen.
Mitctlere Verletzungsschwere von Muf; - mern -
ILM | nazh Anprall gcgen das Penrzeug und nach Blld 70[’8
. Au‘prall auf die Strafecnoverfliche in
TU Ber[ln Archiirsigreit von der Kollisionspgescnwing. V. F/C6-—G3

Die Kurven stimmen in ihrer Tendenz so ibercin, daB mit hiheren Fallzahlen (ca. 200) eine reprasentative
Aussage zu erwarten ist.

Es ist aber nicht anzunehmen, dafl sich die durch die Strafe verursachte Verletzungsschwere wesentlich er-
hoht oder die vom Fahrzeug ibertrifft. MaBnahmen am Fahrzeug zur Minderung der Verletzungsschwere behal-
ten ihre Berechtigung.

DaB die in Birmingham ermittelte Verletzungsschwere durch den Fahrzeuganprall durchschnittlich geringer
fst, wird fm Bild Ff/ A 1 - C 6 b durch die durchschnittlich 4 km/h niedrigere Xollisionsgeschwindigkeit
bestiitigt,

Der EinfluB der Guschwindigkcitsermittlung auf diese Unterschiede bleibt noch zu kldren.
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(P 4/10 ) Appel 75 (G 1/30) Mackay 75 (S 1/1 ) Volvo 73
SRS
Stadt | Land | Hlannover Stadt | Land | Autobalin Stadt |Land 1R~0 71
Stadt|lLand
x X
Statilkgurt W6 5 | 88 5 |37 12,219,884 41,2 % 33,5% | 43,0 o 14 2 |39 %
x x 5
Automatikgurt 44 3 87 i |26 37,0 5|47,9%] 66,1 % - he 0% |sh, %l 36 <0 |59 %

innhaudhodicnung

( D 4h/10) Appel 75, 352 Defragungen von Fahrern in der Teclhuischen Priifsteclle
der TU Berlin; der Fahrexr war nicht immer auch der Uesitzer bzw, stiindige Be-
nutzer des [I'ahrzougs und bozog die Antwort teilweise auf die Gurte in scinem
eigenen und nichit nur auf die untersuchten Gurte in dem gerade vorgefiihrten

Wagen; Anlegequoten von Schriigschultergurten: Stadt 33 ¢, Land 76 ¢ .

( D 4/10) Hanmover 75, 156 Fille aus dem Unfallforschungsprogramm der Medizi-

nischon llochschule Hannover der Jahre 1973 und 1974 (Stadt u. nahe Vororte).

(GB 1/30) Mackay 75, 776 Fahrer einer Untersuchung von 1972; Abweichung der

Anlegequoten von Fahrer zu Beifahrer maximal 2,6 %5 .

(5 1/1 ) Volvo 73, 1370 Falrer und Beifahrer; Abiveichurg cer Anlegequoten

von Fahrer zu Beifahrer maximal 6 ¢4 (2zugunsten der Beifahrer) .

(S 1/1 ) SRRSO 71, Daten des Swedish Road Safety Office (SRSO) von 1971 .,

ILM
TU Berlin

Bild 70.49

Anlegequoten unterschiedlicher Gurtsysteme
P/D5-D8

Beim Vergleich der Werte wird deutlich, daB Art und Umfang ihrer Erhebung einen wesentlichen EinfluB

haben:

( D 4/10) Appel : Befragung von Fahrzeugfiihrern
( 0 4/10) Hannover, (GB 1/30) Mackay, ( S 1/1 ) Volvo : Untersuchung verunfallter Fahrzeuge
(S 1/1 ) SRSO : Art der Erhebung unbekannt

Die Befragung der Fahrzeugfiihrer ergibt, daB Statik- und Automatikgurte nahezu die gleiche Anlegequote

haben. Die Werte aus Hannover ergeben eine um ein Drittel hohere Anlegequote cer Statikgurte gegeniiber

Automatikgurten. Bei den anderen Untersuchungen Tiegt die Quote um bis zu 2/3 noher fiir Automatikgurte.

Aussagen zu diesem Thema konnen nur verwendet verden, wenn gewdhrleistet ist, daB durch die Erhebungs-

methode das Ergebnis nicht beeinfluBtund eine reprasentative Zahl untersucht wird.
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(D 1/3 ) NUK 75 {n1/2 ) NUK 72 (GB 1/17) Mackay (9
Aufspringen der THroLL tleranseeschleouderte Tusassen Birminerham | Worchester
vorne links G s Fahnver 1, 0%
vorne rechts L) UBei fahrer 2,0%
hinten links 1,9%
hinten rechts 1,35
hinten insg. 1604 Riicksitzpassagiere 1,00
—nli? ;E;en ) 5?8%- nll;—;;;usscn 1,6%~ 2,9% I ?7,1%

{ D 1/3 ) WUK 75, 28 443 Fahrzeuge, davon 5(38 mit 4 Tiiren;

die Prozentangaben beziehen sich auf die Gesamtzahl der Tiiren.

(D 1/2 ) HIGKk 72, 17 355 Insassen, davon 10 271 Fahrexr und 5 175

Beifahrer; Anteil der Fahrzeuge mit /I Tiiren 20 ‘i ,

(GB 1/17) Mackay 69, 315 Fille innérorts (Birmingham)

und 212 Falle aullerorts (Worchestershire).

ILM

Haufigkeit des Aufspringens der Tiren Bild 70.50

TU Berlin und Herausschleuderns der Insassen P/D6-E4

Die Zahlen zeigen, daB bei der HUK-Studie in ca. 40% der Falle mit aufgesprungenen Tiuren Insassen heraus-
geschleudert werden. Interessant wiare hier noch eine Aufschliisselung nach Unfdllen mit Schieudervorgdn-
gen nach der Kollision. Fir den Fahrer scheint ein Festhaltecffekt am Lenkrad zum Tragen zu kowmen.

Der hohe Anteil der herausgeschleuderten Insassen bei den Unfallen auferorts (Worcnestershire) kann durch
dic geringere Fallzahl geqeniiber der HUK-Studie oder durch die starkeren Schleudervorgdnge
nach den Kollisionen bedingt sein.
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Schworegrad der Fiille mit Kopfatiitzon Fdalle ohne Kopfstiitzen
Hals- bzw, IIKSZ (s 1/1) (DbD2/6) (s1/1) (D =2/6)
Verleatzung Volvo 73 UK 75 Volvo 73 1IUK 75
ALS 0 84,1 % 35,3 % Cooh,7 22,4 %
15,9 % 63,1 % 35,3 S 70,8 %
2 0 1,7 5% (o] 6,0 %
3-6 0 0 (] (]
1-6 15,9 % 64,8 35,3 % 77,6 %
Zahl der Fidlle 126 122 45 366

(S 1/t ) Volvo 73, 171 Fille in Volvo-Pkw Typ 140

mit Tnsassenverletzunzen oder Reparaturkosten iiber

und 164
2 000 Kro-

nen; betrachtet wurden ilalsverletzungen bei lleckkollisionen,

( D 2/G ) HUK 75 (Langwvieder), 48f rFille, nur unfallunschul-
dige Partner bei 1071 Auffahrunfiillen 1969 bis 1974, dabei

mindestens ein verletzter Insasse im P’swy betrachtet wurden

x =
Halswirbelsdulenverletzungen

Die Angaben gelten bei beiden Quellen nur filir die Vordersitze.

[LM
TU Berlin

Verletzungsschwere von Pkw-Insassen am Hals in

Bild 710. 57

Fahrzeugen mit und ohne Kopfstutzen

P/D6-G4

Die differierenden MWerte kOnnen durch die wunterschiedlichen
Definitionen wvon wunverletzt wund Jleicht wverletzt bedingt sein

sowie durch die typbezogene Untersuchung bei Volvo
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Fahrer Beifahrer RUicksitzpassayiere(Alle Insassen

Volvo Saab Volvo Saab Volvo Saab . Volvo Saab Walz
mit Curt 528 | 56 208 | 25 . 22 1 758 | 82 181
davon verletzt | 17,4%| 36% 23,1% | 4i4g 13,66 | 0% 18% 8% | 17,7%

Volvo Saab Volvo Saab Volvo Saab Volvo Saab Walz
ohne Gurt 887 102 281 39 410 60 1578 | 201 752
davon verletzt | 25,5%| 56% 36,36 | T4% 24,8% | 48% 27% 57% | 36,7%
ﬁiiikoverhalt- Volvo Saab Volvo Saab Volvo Saab Volvo Saab Walz
gi;tcurt/ohne 68% ‘ 64% 64% 59% 55% (0) 67% 67% 48%

(S 2/1 ) Saab 73, 158 Unfdlle, nur Saab-Pkw's mit mindestens 7000 Kronen
Schaden am Fahrzeug.
( s 1/1 ) Volvo 73, 1505 Unfidlle, nur Volvo-Pkw's mit Insassenverletzungen
oder Uber 2T00 ironen Reraraturkosten.
(CH 1/1 ) Walz 72, 933 Unfille, nur Pkw's mit mehr als 1000 Franken
Schaden am Fahrzeug.

Risikoverhiltnis: '
Beispiel erste Spalte ( Volvo, Fahrer' ) :
Das Risiko mit Gurt verletzt zu werden, betrigt nur 63% von dem Risiko,
ohne Gurt verletzt zu werden.

lLM Verletzungshdufigkeit von Pkw-Insassen in Abhdngigkeit von der B|ld 70 52

TU Berlir Gurtbenutzung ) P/ D8-01

Die Kerte von SAAB und Yolvo stimmen trotz 10-fach unterschiedlicher Fallzahl und den verschiedencn
Untersuchungskriterien (7 000 bzw. 2 000 Kronen Sachschaden) gut lberein. Worin die Unterschiede zu
den Werten von Walz begriindet sind, ist nicht festzustellen.

Um exakte Aussagen zur Verminderung des Verletzungsrisikos durch Gurtbenutzung zu erhalten, sollten
gleichartige Unfalle untersucht werden, die sich nur in dem Parameter Gurtbenutzung unterscheiden.
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Verteilung der Verletzungen
bei angeschnallten Insassen

(in %)

Fahrer Beifahrer
Saab Volvo Saab Volvo

15— &3 . 16— 47

24 20 — ~ 15 20
39— 24 ;\ 39 15
22 15 . 30 18

Verteilung der Verletzungen bei
nicht angeschnallten Insassen

(in %)
Fahrer « Beifahrer
Saab Volvo Saab Volvo
36——A45 N\ 42 60

S

16'——‘11—£ —24

9
21 19 - 20 12
27 25 X 14 19

( s 2/1 ) Saab 73, 222 Saab-Fkw-Insassen bei 158 Unfillen, mindestens 7000

Kronen Schaden am Fahrzeug.

(S 1/1 ) volvo 73, 366 Verletzungen von Volvo-Pkw-Insassen bei 996 Unfédllen

mit Verletzten oder iloer 2000 Kronen Reparatur<osten.

Achtung : Die Zzhlen geben die Verteilung der Verletzungen z2uf die ver-
scniecenen K3rperteile an, nicnt lecdoch mit welcher HEufig«eit
dle Verletzungen an den verscniedenen K3rperteilen auftreten.

TU Berlin

ILM

Hauligkelt der Verletzungen an verschiedenen Kdrperabschnitten
AdhzZngigkeit von der Sitzvosition und der Gurtbenutzung P/ D8—G2

Bild .70.53

Die Zahlen geben die Verteilung von Verletzungen mit und ohne Gurt an und es kdnnen Riickschlisse auf

das jeweilige Verletzungsmuster gezogen werden, nicht jedoch auf eine Zu- oder Abnahme von Verletzun-

gen an bestimmten Kdrperteilen.

Bsp.: Alle Verletzungen mit Gurt 100%
davon am Kopf 15%

nicht: 15% der Verletzten sind am Kopf verletzt

nicht: 15% der Insassen sind am Kopf verletzt

Verglichen werden konnen die Werte flir SAAB-Insassen und man kann feststellen, ob und wohin sich die

Verletzungen verlagert haben.

Die Zahlen von SAAB und Volvo sind nicht in dem Sinne untereinander vergleichbar, daB die angeschnall-

ten SAAB-Fahrer cin geringeres Kopfverletzungsrisiko haben als Yolvo-Fahrer.
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Fahrer angeschnallt - _Fahrer nicht angeschnallt
Saab Volvo Saab Volvo

15 41 (\ 36 45

2l 20 ;ﬁ/’ - 16 11

39 24 21 19

22 15 \ 27 25

Angaben in %

(s 2/1 ) saab 73, 222 Saao-Puw-Insassen bei
158 Unf#llen, mirdestens 7000 Kronen Schaden
am Fahrzeug.

(s 1/1 ) Volvo 73, %66 Verlevzungen von Volvo-
Pkw-Insassen bei 996 uUnfallen.

”—M Haufigkelt der Verletzungen an ver- Bl(d 70 54

schiedenen Kornerabschnitten von Pikw-

. -Fahrern in Abhidngigkeit von der Gurt-~
TU Berlin benutzung e P/ D8-62

Die Zahlen geben die Verteilung von Verletzungen mit und ohne Gurt an, und es konnen Riickschlisse auf
das jeweilige Verletzungsmuster gezogen werden, nicht jedoch auf eine Zu- oder Abnahme von Verletzun-

gen an bestimmten Korperteilen.

Bsp.: Alle Verletzungen mit Gurt 100%
davon am Kopf . 15%

nicht: 15% der Verletzten sind am Kopf verletzt

nicht: 15% der Insassen sind am Kopf verletzt

Verglichen werden konnen die Werte fir SAAB-Insassen und man kann feststellen, ob und wohin sich die

Verietzungen verlagert hapen.

Die Zahlen von SAAB und Volvo sind nicht in dem Sinne untereinander vergleichbar, daB die angeschnall- .

ten SAAB-Fahrer ein geringercs Kopfverletzungsrisiko haben als Volvo-fahrer.



Risikoverniltnis mit Gurt zu ohne Gt in o3
Szaab Volvo Volvo - Gratian
ATS alle Steflrichtungen alle StoRrichtungen nur Irrontalaufprall nur Frontalauforall
alle Insassen nur Vordersitze nur Vordersitze nur Vordersitze
0 keine Angaben 109,6 118 328,6
1 111,2 56,2 57,9 }
’ L ’ 721
2 80,5 gh, 6 16 )
3 53,2 1235,1 76,72 84,6
4 355,6 0 0
> P
5 G 100 -
6-9 0 0 0 60

(8 2/1 ) Saab 73, 158 Fille mit Saab-Pkw's ab 7ooo Kronen Schaden, 47 Verlet-

zungen mit Gurt,

164 ohne Gurt.

( S 1/1 ) Volvo 73, 1505 Fille mit Volvo-Pkw's Typ 140 und 16% mit Insassen-
verletzungen oder Uber 2000 Kronen Reparaturkosten, 736 Verletzungen mit

Gurt, 476 ohne Gurt.
(GB 2/1 ) Grattan T4, 518 Pkw-Insassen, davon 96 angeschnallt, 422 nicht ange-

schnallt.

Beispiel: Das Risiko, in einem Saab-Pkw eine Verletzung mit dem Index AIS 2 zu erleicden,

oetrigt angeschnallt nur noch 80,5 % von dem im nicht angeschnallten Zustand.

-vLl-

| LM
| TU Berlin

mit und ohnie Curtbenutzung

Verhiltnis der Verletzungsschwere - Verteilung bel Pkw-Insassen

Eitld 70.55

P/ D8-G3
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vertefluag der Verletzunysscow:re ted nlcht anneschaallien Uikw-Insassen in F

Saah Yolvo Volvo Grattan

RIS alle Stolfrichtungen 2lle Stoirichtungen nur Frontalaulprall nur Frontalaufprall
alle Iuzoassen ~ur Vorc:rnitze nur Vordarsitse nur Vordersitze

0 nicht e&n;egeben. 10,2 Tl;2 4

1 68,9 25T 23,5

2 15,9 Y3 2,5 } 22

3 g 749 1,3 253 26

4 i 1,8 0,1 0,2

5 2,5 0,1 0 } 25

6-9 | 3,0 5,3 0,4 10

Verteilung der Vorleilzinssschwere bedl angeschnallten Pkw-Insassen in %

0 nicht angegeben 82,5 84,0 23
76,6 A%,7 13,6
2 12,8 1,1 0,4 } 16
3 4,2 1,6 1,6 22
4 6,4 o : o}
S o 0,1 0,4 } 33
6-9 o o o] 6

(s 2/1 ) Saab 73, 158 “nfille mit Saab-Pxw's ab 7000 Kronen Schaden, &7 Ver-
letzungen mit Gurt, 164 ohne Gurt.

( s 1/1 ) Volvo 73, 1505 Unfille mit Volve-Pkw's mit Verletzten oder ilber 2000
Kronen Reparaturzosten, 736 Verletzungen mit Gurt, 1163 ohne Gurt; davon bei
Frontalaufprall 257 Verietzungen mit Gurct, 476 ohnz Gurt. )

( GB 2/1 ) Grattan 74, 318 Pxw-Insassen, davon 96 angeschnallt, 422 nicht an-
geschnallv,

H'M Verteilung der Verletzungsschwere bei Pkw~Insassen in ) Blld 7056

TU Berlin Abhinglzkeit von der Gurtbenutzung P/Dg_G:))

Bei allen Untersuchungen nimmt die Verletzungsschwere bei Gurtbenutzung ab. Da die Untersuchungen nicht
direkt vergleichbar sind, sind konkretere Aussagen nicht sinnvoll.

Bei der Untersuchung von Grattan wird deutlich, daB nur Fdlle mit mindestens einem Schwerverletzten be-
trachtet werden. Der Anteil der unverletzten, angeschnallten Insassen steigt zwar deutlich, der Anteil
der schwer und tddlich Verletzten sinkt aber nicht im gleichen Mafe.
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Verteilung der Verletzungen ' Verteilung der Verletzungen btei
bei angeschnallten Insassen nicht angeschnallten Insassen
(in %) (an %)

Fahrer Beifahrer Fahrer Boifahrer
Saab "~ Volvo Saab Volvo Saab Volvo Saab Volvo
15 41 £ 16 47 36 45 (.\ 42 60
24——20 15——20 16 11 /./ 24 9

._._24 - ——— 1 - ]
29 _/x 39——15 21 19 20 12
22 15 + 30 18 27 25 i / \\% 14 19

( S 2/1 ) Saab 73, 222 Saab-Pkw-Insassen bei 158 Unfillen, mindestens 7000
Kronen Schaden am Fahrzeug.
( s 1/1 ) Volvo 73, 366 Verletzungen von Volvo-Pkw-Insassen bel 996 Unfdllen.

ILM Hdufigkeit der Verletzungen an verschiedenen Kdrperabschnitten in Blld 7057
TU Bcrlin Abhdngigkeit von der Sitzposition und der Surtbenutzung P/D]O_Gz
=

Die Zahlen geben die Verteilung von Verletzungen mit und ohne Gurt an, uns es konnen Riickschlusse auf
das jeweilige Verletzungsmuster gezogen werden, nicht jedoch auf eine Zu- oder Abnahme von Verletzun-
gen an bestimnten Korperteilen.

Bsp.: Alle Verletzungen mit Gurt 100%
davon am Kopf 15%

nicht: 15% der Verletzten sind am Kopf verletzt

nicht: 15% der Insassen sind am Kopf verletzt

Verglichen werden konnen die Werte fiir SAAB-Insassen und man kann feststellen, ob und wohin sich die
Verletzungen verlagert haben. ’

Die Zahlen von SAAB und Volvo sind nicht in dem Sinne untereinancer vergleichbar, daB die angeschnall-
ten SAAB-Fahrer ein geringeres Kopfverletzungsrisiko haben als Vulvo-Fahrer.
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_Fahrer Beifahrer
HUK Grattan  Mackay HUK Grattan  Mackay
25,3 17,2 51,0 \:\,, 29,9——29,0 b4,2
12,5-——2,4 1,8 X 11,9 3,4 0,7
15,9 19,} 5;8 ]Y'——, _:/‘ 1313—17:2_‘—‘1‘:}
2,0——1,4~(Wirbelskule J 1 1,3 2,8 —
15, T— 5.7 22,8%3,9 4,1 18,8
3,6 8,8-——1,2/;1, i RN 2,8 9,7—0,7
- 9828 [ T 1729
2,9——15,9——2,0— |, o ~3,5—13,8 ——2,3
15,4 —— 7,1——1&,0/;. ' 15,0 2,1 13,8

——12,4——8, \ F—— 8,4——6,2—12,3
&7 6<§§£§; n*fijj?r
qu:;’

Angaben in % -Angaben in %

Summe Jewelils 100 %

( D1/1 ) HUK 72, 17355 Pkw-Insassen mit 27045 Ver-
letzungen, nur Versicherungsfille der am Unfall Un-
schuldigen. '

(GB 2/1 ) Grattan 74, 763 Pxw-Insassen mit 496 Ver-
letzungen, nur scihwvere und tddliche Verletzungen.

(GB 1/5 ) Mackay €7, 425 Unfxlle aller Typen, davon
die Pkw-Unf#lle besrachtet.

Teil 1

LM

Hiufigkeit der Verletzungen an ver-
schiedenen Kdrperteilen in Abhiangigkelit

Bild 70 58

von der Insassenrosition

TU Berlin

P/D10-G2

Auf Grund der hohen Fallzahl kann die HUK-Siudie als Vergleichsgrife fir die anderen Untersuchungen
dienen, wenn durch die Beschrankung auf die unfallunschuldigen Insassen Verschiebungen durch die

Erfassung des Verletzungsmusters ausgeschloisen werden konnen.

Der hohe Unterschied bei den Halsverletzungen ist auffallend. Er kann daher rihren, daB der Unfall-

unschuldige Verletzungen angibt, dic bei der ersten Uiagnose im Krankenhaus schwer festzustellen

sind und deshalb von den anderen Untersuchurgen nicht erfaflt werden.
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Rucksitze
HUK Grattan Saab
33,4 =2 25,5 34
= 1,8\ 3
18,8~
3,6 p28
0,0 11
\10,9?
— 9,1 J
20, 0~__
T5,6—— 27
7,5
~-==:keine Angabe alle Angaben in %

Summe Jjeweils 100 %

HUK und Grattan siehe Teil 1

(s 2/1 ) Saab 73, 158 Unfille mit Saab-
Pkw, 222 Insassen, davon 60 auf den
Rilcksitzen, mindestens 7000 Kronen Schaden

am Fahrzeug.

Teil 2
| LM Hiufigkeit der Verletzungen an verschiedenen Bild 70.58
Korperteilen in Abhdngigkeit von der Insassen-
TU Berlin| rposttion P/D10-G2
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Insassen nicht angeschnallt oder kelne Anvabe

Summe der Frozentangaben Jewells 100 %

i L e o lehte Sehwere
fa % () T UL RAN VIR Y Yo rletoan e
pocition ( AlS tu ) ( AlS du.s )
Prhrer:
(6B 2/1 ) Grastun 15 26 53 13
( D1/t ) HUK P 3,8 0,0 1,2
( 8 1/1 ) Voivo 20 2,5
Bei fukrer:
(63 2/1) AN 12 21 . 26 31 10
¢ DALY s picns unter- NG 3y 0,9 1.7
susat
( S 1/1) ¥elvo ca €& 206 € cienc Vor-
srersivee
1 = s
( S 1/1) Vaive 72 21 1.2 0,2 &,
(ot U Sl 1 Gk b2 271 '3 2
[ 3 VAU ' rols -- 8 4, Vif 25%¢

(G3 2/1 ) Grattan 74, 7-3 Fille des TRRI, rincestens ein Insasse
schawer verievzo,
(D 1/1 ) HUK 72, 10271 Fille, nur Fiille nmit verictszten Insasscn,

nur cer unfallunschuldige Fartner belrachtes.

(S 1/1 ) Volvo 73, 116% FzZlle, nur Voivo-Fahrzeuge, nur Fille mit
Insassenverletzungen unz/ocer dber 200C Krcnen Reparatur<osten.

LM Verteilung der Verletzungscchwere in Ab- Bild 7059
hdnglgkeit von der Insassenposition bei

TU Berlin | pkw-unrziien P/D10-G3

Auf Grund der hohen Verletztenzahl konnen die Werte der HUK-Studie als Vergleichzahlen angesehen werder.
Die hoheren Werte von Grattan ebAlS 3zeiqgen, dafl das "schwerere [nde" des Unfallgeschehens erfadt wurde.
Da bei der HUK-Studie Werte fir Unverletzte fehlen, ist ein direkter Vergleich mit Volvo nicht miglich.

Das folgende Bild zeigt gute Ghereinstimmung der Volvo- und HUK-Werte, wenn bei Volvo die Unverietzten
nicht bericksichtigt werden.
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100 KUK

90 & Volvo, ohne Unverletzte

70
60
50 A

40

30- ' /X——-Grattan

20 -
10 4 x
c=iom ATS
0 6-9

X. (GB 2/1 ) Grattan 74, 763 Fille

des TRRL, nur

Fahrer, mirndestens ein Insasse schwer verletzt.
O (D 1/1 ) HUK 72, 10271 Fille, nur Fahrer, nur

Unfdlle von Unfallunschuldigen.
O,A: (s 1/1) volvo 73, 1103 Fille,
letzte Fahrer und Beifahrer und

davon 840 unver-
Volvo-Fahrzeuge

mit mincestens 2000 Kronen Reparaturkosten.

Insassen nicht angeschnallt oder keine Angabe.

Die verwendeten Verletzungsschwereskalen wurden auf die AIS-Skala

Ubertragen.

thd Hiufigkeit verschiedener Verletzungs-
TU Berlin schweren bei Pkw-Unfdllen

Bild 70.60

P/D10-G3

Der Kurvenverlauf bei Grattan zeigt deutlich das Untersuchungs-

kriterium "mindestens ein Insasse schwer verletzt".

Werden bei den Volvo-Verten die Unverletzten nicht beriicksich-

tigt, zeigt sich eine erstaunlich gute Obereinstimmung mit der

HUK-Studie




Vercellung

cer Verletzungscchwere bei nilcht angeschunllten Phw-Insassen in %

’

Sazab Volvo Volvo Grattan
AIS alle Stofllrichtungen 2lle Stofirichtungen nur Frontalaufprall nur Frontalaufprall
alle Irncassen nur Vorcersitze nur Vordersitze nur Vordersitze
0 nicat angegeben 76,2 71,2 7
1 68,9 20,7 23,5
2 15,9 1,3 2,5 } 22
s D 7,9 1,3 2,1 26
4 1,8 0,1 0,2
5 2,5 0,1 0 } .25
6-9 3,0 0,> 0,4 10
Verteilung der Verletzungsschwere bei angeschnallten Pxw-Insassen in &
0 nicht angcgeben 83,5 84,0 23
1 76,6 13,7 13,6 '
2 12,8 1,1 0,4 } 16
> 4,2 1,6 1,6 22
4 6,4 0 0
5 0 0,1 0,4 } 33
6-9 0 o 0 6

( s 2/1 ) Saab 73, 158 Unfille mit Saab-Pkw's ab 7ooo Kronen Schaden,

letzungen mit Gurt, 164 ohne Gurt.

Ver-

(s 1/1 ) Volvo 73, 1505 Unfdlle mit Volvo-Pkw's mit Verletzten oder uUber 2000
Kronen Reparaturkosten, 736 Verletzungen mit Gurt, 1168 ohne Gurt; davon bel

Frontélaufprall 257 Verletzungen mit Gurt, 476 ohne Gurt.
( CB 2/1 ) Grattan 74, 518 Pxw-Insassen, davon 96 angeschnallt, 422 nicht an-

geschnallt.:

| LM
TU Berlin

Verteilung der Verletzungsschwere bei Pkw~Insassen in
Abhdngigkeit von der Gurtbenutzung

Bild 70. 67

P/D10-G3

-i81-
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liannover

A LSn
o
4 Stolseitiger Insasuse
3
o
2 - /
/ﬁ/x fheioe
X
1 -4 o
T T T T %\
ISy 1 2 3 A+ 4
4 ﬂ\ Stolabgewandter insasse =
anncver
o
3
2
°
1 X x ¥olvo
1 x
° o
> -
T T )4 T il W
i 2 ) l+4 4

(s 1/1 ) Volvo 73, 243 Volvo-Pkw-Insassen, davon
die 177 Verletzten im Diagramm dargestellt.

( D 4/2 ) Hannover 75, 80 Fdlle, davon 65 Fahr-
zeuge mit 70 verletzten Insassen.

ILtM

TU Berl

Bild 70.62

Mittlere Verletzungsschwere (AISm) in Abhdangigkeit

von der duferen Fahrzeugseitendeformation (VDI)

in P/D10-G3

Der unterschiedliche Kurvenverlauf kann begriindet
sein durch

- die geringe Fallzahl in Hannover

- die Beschrankung auf einen Fahrzeugtyp bei Volvo
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Verletzungsschwere

AlSy
7 7 /
/
6 x_ /
5 /
a7
~ 2 D4
/Ci” AIS=av, ( /5)
4 1 . 1/ — — —Pontonform a=0,027
/// Keilform =
o Ke orm a=0,017
- Pl — —x—Pontonform ( D 4/4 )
,//C// + —Keilform
1 L
-//l//:://}/// —— b—Kastenform
—~
= .
' T T T T Y T r‘F‘L)‘('g)
2 6 g 10 12 14 16 18 20 22

Kollisions;escnwindigkeit

( D 4/5 ) Hannover T4, 66 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Spuren

zurilckgerechnet.

( D 4/4 ) Hannover 75, 14 Fdlle Kastenform, 87 Fialle

Pontonform, 26 Fdlle Keilform.

/TN LT3
o —tor= Coi——t
Ponton - Keil -

20

ol

Kastenform

ILM
TU Berlin

Verletzungsschwere in Abhdngigkelt von
der Fahrzeugkontur und der Kollisions-
geschwindigkeit bei Fugiangerunfdllen

Bild 70.63

F/D1-G3
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Hannovcer

AISy,
A O
4 4 Stolseitiger Insasse
3 -
.,0
2 n /
g__________—————x Volvo
x/
17 o
T T 1 Y e
AIS 1 2 3 3+4 &
4 A Stodabgewandier 1lnsasse -
Hanncver
o
3
2 —
(o]
14 % 45/// x Volvo
(] o
T T T T e i
1 2 3 3+4 4

( s 1/1 ) Volvo 73, 243 Volvo-Pkw-Inszssen, davon
die 177 Verletzten im Diagramm dargestellt.

( D 4/2 ) Hannover 75, 80 Fille, davon 65 Fahr-
zeuge mit 70 verletzten Insassen.

| LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwere (AISm) in Abhdngigkeit Bila 7064

von der duBeren Fahrzeugseitendeformation (VDI) P/ E2 63
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( D 4/2 ) Hannover 75, 80 Fille, 65 Fahrzeuge mit
70 verletzten Insassen; 1: stoflseitiger Insasse,
2: stoBabgewandter Insasse.

(s 1/1 ) Volvo 73, 243 betrachtete Volvo-PKkw-In-
sassen; J: stoBseitiger Insasse '
4: stoBabgewandter Insasse.

I LM
TU Berlin

Mittlere Verletzungsschwere (RIS ) in Bild 70.65

Abhangigkeit von der duferen Fahrzeug-

seitendeformation (VDI) P/ E2—G3




Verletzungen verur- Hiufigkeit in %
sachendes Fahrzeug-

Eadd Grattan Perring
Windschutzscheibe 22 35,5
Spiegel 5 2,5
Sonnenblende und

overer Scheibenrand 6,5 8,5
Lenkrad/Lenksiule 20,5 35
Armaturenbrett 7,5 4,5
A-und B-Pfosten 10,5 5
andere und unbekannte 28 9

Summe jeweils 100 %.

(GB 5/1 ) Perring 73, 200 Fille, nur

Fahrer, nur Frontalkollisionen.

(GB 2/9 ) Grattan 72, 435 Fdlle, nur
Frontalkollisionen, leichte Verletzungen

nicht betrachtet.

| LM
‘TU Berlin

Hidufigkeit von Gesichtsverletzungen
durch verschiedene Fahrzcugteile

Bild 70.66

P/EL-G2




f l I (GB 5/1 ) Perring Eg;i (GB 2/9 ) Grattan
40
304
=
S
204 \ b!%
N o =
\\\\ \\\\ [~
10- § ] N N
= - - 5 o
e N § s R § §
S - = S = =
Sonnenblende » andere und
W - . Lenkrad, Armaturen-~ A -und
eoheine. °"| spiegel |oberer Schew [ R ES( ’ brett B-Pfosten | Unbekannte
benrand e ‘ Fahrzeugteile
Fahrzeug-
telle
(GB 5/1 ) Perring 73, 200 Fille, nur Fahrer, nur Frontalkollisionen.
(GB 2/9 ) Grattan 72, 435 Fille, nur Fahrer, nur Frontalkollisionen,
leichte Verletzungen nicht betrachtet.
”—M Haufigkelt von Gesichtsverletzungen durch verschiedene Blld 7067
TU Berlin | Fnreeusteile P/E4-G2

-(8l-
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verletzungen verur- Haufigkeit 4in &
sachendes Fahrzeug-

teil Grattan Perring
Windschutzscheibe 13,8 34,2
soviegel -———— 3,9
s | 1%
Lenkrad/Lenkszule 24,5 26,7
Armaturenbrett 0 37
Dach 10,3 ————
andere und unbekannte 10,4 14,2

Summe Jjeweils 100 %.

(GB 5/1 ) Perring 73, 330 Fille, nur Fahrer,
nur Frontalkollisionen.

(GB 2/1 ) Gratvan 74, 29 schwere Kopfverletzungen
von 268 nicht angeschrallten Fahrern, nur Frontal-

kollisionen.
| LM NAufigkeit von Koofverletzungen Bild 10.68 .
5 durch verschiedene Fahrzeugteile ~
TU Berlin P/EL-G2

Die Unterschiede konnen durch geringe Fallzahl und "Hegativ-Auswahl™ bei Grattan

zustande kommen.
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r__](GB 5/1 ) Perring E§§(GB 2/1 ) Grattan

404
--=-tkeine Angabe
[~
=
301 N
= =
=N =
N ]
5 -~
204 tii i:d
N e
‘\ '\
101 iti [ §1: N
iy :ij frea Ko )
NN RN ] :::: \\\\
— ey - 0 i i
Windschutz- indschutz- Tenkrad Armaturen- andere und
scheibe Spiegel scheibenrahmen Ienkséulé brett Dach unbekannte
nd A-Pfosten Fahrzeugteile
Fahrzeug-
teile
(GB 5/1 ) Perring 73, 330 Fille, nur Fahrer, nur Frontalkollision.
(GB 2/1 ) Grattan T4, 29 schwere Kopfverletzungen von 268 nicht
angeschnallten Fahrern, nur Frontalkollision. '
LM HAufigkeit von Kopfverletzungen durch verschiedene Fahrzeugteile bei Bild 1069
. Frontalkollisionen
TU Berlin P/EL-G2

-68l-
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Verletzungen durch

die Straflenoberfléche

Hannover ilacxay Hannover slackay
(455) 26% —1—23%,06% - (:\ (233) 559 —T—50,6%
1,80 s \ 0,05
(147) 97— 0,00 \i/‘ bt dp) S5yl
(30.) 19— 7,55 ———n/ g‘\{’eﬁ\—( 735) 175 —1=15,5%
( 55%0) 3Bpo——T— 2,7 ;/{\'/E\\ { Gor Ofh—1T—0,Ts
(177) 115 12, G (0) Oy 4, T
e I e
(475) BO,—~———51,7ﬁ'—%*Jf#‘—————( 8 ) V1 —7—27,05
\v\ i
{{
M Sunae CEAR Suze sSune
1605, | 100 Sei 106k | oo

(6B 1/5 ) Mackay 67, 94 Fdlle, Unfallaufnahme
am Unfallort, linke und rechte KdrperhZlfte

zusammengefait.

( D 4/5 ) Hannover 74, 35 Fdlle, Durchschnitts-
alter 71,5 Jahre, Unfallaufnahme am Unfall-

ort, Primirstofl an der Iahrzeugfront.

| LM
TU Berlin

Hiufigkeit von Verletzungen einzelner
Korperteile bei IuBgingerunfiéllen durch

Bild 70.70

Anprall gegen das Fahrzeug und durch
Aufprall auf die StrafBenoberfliche

F/EL-G2
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(GB 1/12)Hackay (GB 1/5 )idackay
Strafle Fahrzeug

24,65 free——— 51 35
0,5% » — 0,07
0,6% —2,2%
24,14 20y Bia
2,25 3,150
By Bon 2015
£, G740

Summe jeweils 100;s

(GB 1/12) Mackay 73, 248 Verletzungen bei

88 Motorraduniillen.

(GB 1/5 ) Mackay 67, 264 Verletzungen bei
.90 Mot,or*radunf'a‘.llqn.

| LM Haufigkeit von Verletzungen bei Bild 70.77

Motorradfahrern in Abhidangigkeit

TU Ber“n vom Verletzungsort ’ Z/ EA“GZ
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AISy
A
7 Fahrzeuganprall
X\
6 x
2. ~
x/
/
Z 4
%
2 X . _ —— — Mackay
_ & =
x o Hannover
11 xT
~ m
2’ g /e s ’ : . (':')
3 M., SRS g D 12 14 6 .26 - o
o 70 50 40 50 o 60 (11 K
\;:;'
e
Strafienaulprail
3 — — —Mackay
rlannover
2 x X
X \\\\<f'/’ s
X xT T T *— S~
i _ X—== X == == =y —X m
x= ()
A 5 £ g 10 12ty 15, 516 5 .
T - T T T o T ) e T ‘:‘/5‘"‘
16 20 30 40 50 €0 >£0 (23

(GB 1/7 ) Mackay T4, 61 Fille, Unfallaufnzhme anm
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Scuren
und aus Angaben von Zeugen und Fahrern ermittelt,
Einteilung in Bereiche von je 10 km/n, Punkte jeweils
in deren Mitte eintragen. |

( D 4/5 ) Hannover 74, 66 Fille, Unfallaufnahme am
Unfallort, innerorts, Geschwindigkeit aus den Svurcn
zurickgerechnet, Einteilung in Rereiche von je 2 m/s,
Punkte jcwelils in deren Mitte eingetragen.

| L4
TU Eerlin

Mittlere Verletuungsschwere von Muigiingern
nach Aaprali gegen das rFanrzeu:s; und nach
Aufprall aufl die Strafcnobecrfliiche in
Abhiinppigikeit von der Kollisionsgeschwind. k.

Bild 70.72

F/EL-G3
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Verletzuugen Todesursachen
(@si/5s)[(p32)| (v3/1)
Mackay Gigler Gizler
Fahrer Pkw-Insassen Pxkw-Insassen
/ ‘n.%‘ 45,1% 40, 4%
_'118 —'u'97’"
: "—“FT_____'5'H" --13,7% ——-—3,2%
%
', A 1, 2 g 3,55 oefe— e 2, 4%
, XN (Abdomen ) (Wirbclsiule)
M S 2,85— {—3,95——1—- 0,88
==AT,4% 29,C% 15,33
Konkuriierende und
é( addierende Todesur-
S\> sachen 25,8%
andere 12,1%
Suwme Je 100 %
(GB 1/5 ) Mackay 67, Pxw-rFahrer bel

425 yUnfdllen aller Typen.

( D %/2 ) G3gler 70, 307¢ Pxw-Insassen
124 Pkw=-Unfzlle

( D 3/1 ) Gigler 72,

I LM
TU Berlin

Bild 70.73

Verletzungshéufickeit einzelner Korperteile

im Vergleich zum Ort der todlichen Verlctzungen

FIG2-G5

Die Gegeniiberstellung zeigt, da3 ein Vergleich der einzelnen Kdrperteile nur bedingt mdglich ist,

weil

die Gliederung der Korperteile nicht Utercinstimml und die Todesursachen nicht wie die Verletzungon

lokalisiert werden konnen.

Nur bei Kopf und Abdomen sind die Werte annihernd gleich.



\‘1“”{}{.



-194-

Einzeldarsteliungen

pie Bilder 10.74 bis 10.1321 sind ohne
Anderungen aus den Verdffentlichungen
Ubernommen worden.

Dle. Darstellungen innerhalb einer
Stichwortkombination, z. B. A1-C3, sind

nicht geordnet.






IMPACTED CBJECTS

ALL IMPACTS (137)

IMPACTS WITH OCCUPANT
INJURY (117)

PASSENGER CAR 35%

OTHER 25%

5 CCCUPANT INJURY
{7 NO OCCURPANT INJURY

/e

ROCK/LARGE STONE 11%

(s2/1)

Reale Aallisionshanfigkeit (insgesamt 15 939 Pkw-tnfalle)

— — — FEuropifaclhe Zulasaungsstatistik 1972 nach 95)

V.assenverhadins
(=}

Errectneze Xollimfonawahrschoeinlichkeit und reale Kollisiona-
Taufigkert von Personenkraftwagen dezozen aul die Massen-
verhaltnisse

(D2/6)
Z.Nilsson

} C.G.xécxston,C.2.Andersson, . torsnann, L,
e in Schweden

% . . 3 . s
o von Vergenvrsunfidllen, Verxehrsunrgl
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Unfall- Auflerorta Tnnerorts
ort Nrola- Land= Mundos- Autobahn | Ortachaft Stadt | Gemamt | %
atrafne ~trafe atrafie <10000 Ew. | 10000 Ew,
Unfald | ;
partner Anz. | X |Anz. | % Anz.| % Anz. N Anz.| X Anz.| X
Py 85 [723.3 1487|78.0 769(81.6 808(83.8 | 8782(85,4 14063 | 82,5
ToLew 1w 412 (10,5 | 201(10,5 | 114|11,7 77| 8.0| 896| 8,7 1704 | 9.4
Klein-lkw 6 | 5.2 | 184 | 4,7 84| 4,4 19| 1.9 51| 5,3 IS 787 | 4.3
Holzzaun - l - 1 ) i = =1 - 2| - 4 -
o el S [ 1 (S = P e i
Abkammen 4 3.4 F 119 3,0 52| 2,7 24| 2,5 6] 0.6 20| 0.2 225 | 1,2

v.Fuhrbahn | S|
Verkehrs= - - 13| 0,3 8| 0,4 2| 0.2 - - 12| 0,1 35 0,2
zeichen . —

P84 | 2.1 1| 2,1 4| 0.4 12 57| 0.6 203 | 1.1

Baum 5
Bricken- 1 0.9 10 0.2 5 0,2 2| 0.2 3] 0,3 16| 0.2 37 0,2
pfeiter,

Hauswand

Motorrad c- - 20 0,5 10 0,5 1| 0,1 5 43 4.2 79 0.4

Leitplanke 1 0,9 16 | 0,4 17| 0,9 41| b2 2|o.2 11| 0,1 88 0.5

Gesamt 116 |1oo ‘an 100 (1906 | 100 976 | 100 ')6h||on to282 ] 100 18155 100

{ untersuchte Falle:

Unfallort /Unfallpartner 18155 aus 28 936 )

( D 1/3 ) HUK - Yerbani 75, Innzve Sicherueit im Auto,
Das Unfallgeschen und seine Folgen !

LM Bild 10.74/3

HAufigxeit von Kollislonspartnern

TU Berlin| P/A1-C3
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Xollisfion =it anderen Unfallpartner als PRKW

16 B Unfulle oit todl.

ﬁ Verletzung der
PKW - Inoausen

3= [l vuncille mit Verletzung

der PRW -~ Insassen

[N
[Ee—————
i
=

\:

LKW
Klein-
luscuagc;\‘\
Holzzaun ]
Abkomren
von der
Strafe
hilometer-
etein

Baun
Hauawand
¥otorrad
Sonstiges

( D1/2 ) HUK 72, Innere Sicherheit im Auto, eine
Untersuchung des HUK-Verbandes lber Pkw-Unfdlle mit
insassenverletzung (Bericht iiber 10271 Falle) Bericht

NE. &

Ubjects Strucxk
Conpartment Heavy Tree/ | wWall/ Ditch/ | Pure
Instrusion (inches) Car . Corn. Pole Abutiment bark 301l Totzl
Q0 n 2 | 4 1 1 0 l 19
less than 10 19 9 9 1 1 2 41
M- 20 " 5 3 2 1 [¢] ‘ 22
21 - 30 8 3 2 1 o 1 18
.more than 31 2 2 1 o] o] ] ] &
51 24 19 5 3 3 l 15

| LM
TU Berlin

Bild 10.74/6

The Incidence of Compartment Ingptrusion by Object Struck

Xain I=pac% Areas end

6 1 3
tﬂ/;1 t5:/1 1 g Directiions of Stiriring
5 Forces
7 5 5
"_“\I"\~TI14'
ROOF 5 8
! (5)
7::::> 8 6 .-—@ »2! 425;15
O ’
— Y ‘—”‘h“’lm
10 8 . —3
] "
\Q\‘ 2 5
Total 5105 8 2 7

(GB 1/25) G.M.Mackay 71, An nssessment of
Active and rassive Restraints in Serious
Injury European Car Uccupant Collisicns

H¥ufigkelit von Kollisionspartnern

P/A1-C3

TU Berlin

LM Bild 10.74/5

HHufigkeit von Kollisionspartnern

P/A1-C3

=61~
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Car: in cenflict to of Car cagualtisg Other vehicle casualties | Pedestrian
vith aceicernts | Driver  Passeager Driver Fassenger casualties
No oiher vehicle e 5 )
or pedestrian ‘ €795 alid ‘“”“:_] - - -
Pedestrica _1_753'13 129 299 = - [Génza ]
Pedal cycle ; 3266 1 154 91 ;32521 - 26
\ )
Hoped 693 27 20 (65 -, 2
Other 2-wvheecler b6799 ko9 333 16544 1427 91
Care (incl. taxig)| [ 30359 12251 13202 <_ - - = 530
PSV 719 495 &9 73 483 122
Light goods 2294 1380 1224 1197 1043 199
Mediva goods 449 355 319 32 48 35
Heevy goods 2340 2089 4637 221 51 74
Other vehicle 653 460 L66 151 108 68
More than onc
other vehicle L3y 3781 3723 1h34 720 235
(rot spacificd)
TOTAL | 6008 30881 32587 12679 3873 15802
L 160822 —
Tipes of conflicts with cers in fatal and serious
injury accidenis in Great Zritain in 1971
(GB 2/12) B.Z.Sabey,I.D.Neilson 74, accident Investigation as

an aid to
Technical

¥lanning

Corf. on

Zxopericental Safety Vehicles,

the Future of Car Safety, 5th international

zondon, UK

| LM
TU Berlin

Haufigkeit von Kollisionspartnern

Bild 10.74/7

P/A1-C3

Repartition(en $) des autocodilistes tues cn fomction du type de coilislon

RELADIVE PROZORTIONS (T CAR UCTUrANT

PATALITIES

3Y TYP2 CF CCLLISICN

CTHER 5°¢ﬂ
Autres 10

405 %
RULLGYER 74 ‘2 %
Hetournc- d
zment }0¢|i
FIXED 205 32 % )
C5STACLES
OUbstaclea 1C.
fixey

0

40 )

; 27 % % 2% %

TRUCES 207 E Z
Polde , , 22 %
2 "' 1€%
ourds

. % é & ]

40n Ho:o:‘m 73

.
to
I Z % F 33 % 25 e
[7 2 Z ; 3
cans " 48 ZE
Volturcas 20% /
FRANCE (1969) LITALY ¢ Vu71) UK (1368) HEAL  Moyonne OERNANY

( F 1/8 ) F.lHartemann, C.Tarridre 74, Sythesis of Stntintical Datn on Traffic iceidents in
on Zxpericental Safety Venlceles

¥France,W~Germany ,ltaly and U.rn.,

Le

Yth «ntern,

Techn,

Gonf.

| LM
TU Berlin

Hiufigkeit von Kollisionspartnern bel Unf4llen

mit pevdteten Pkw-Insachen

Bild 10.74/8

P/A1-C3




Pigure 1: Localisation d'inpacts téte adulte
sur le véhicule. (Enquete accidents A.P.R.)

® Lesicns mortelles

o Letsions sévéres
et mineures

( £ 1/13)
A
o
3
7% 7
20 ;
(&8} ( D4/s)
10

D Peccental frequency of wmpact points on
numan body and vehicle lront side

(D4/4 ) E.aippel,G.Stiirtz,L.Gotzen 75,
The Influence cf Izapact Sveed 2nd Vehicle Yaraneter
on Injuries of Children end sdults in Pedestrian accidents

( £ 1/13) G.Stcherbatcheff, C.Tarridre, ¥.Duclos,
an.rayon, C.Got, A.Patel 75,

Jeconstruction expérimentales d'impacts tlte-vehicule
ie piétons accidentes

Bild 10.75/1

{ LM Hidufigkeit von Aufprallzone,

Kollisions-| Ful- Rad- Kotorred- | Fehrer l Ira-

partner gi-nger fahrer faehrer gesent
Anzahl Anzahl Anzehl Anzehl anzahl ! Arzzhl
n=196 n=52 n=24 | n=48 n=61 . r=zig81

v i reoler.s) l 22(61.5) 15(62.5) | 15(21.2) 19(21.1) | 241(62.3)

Lkw 16 (8.2) | 11(21.2) | 2(8.s) | 1225.0) | 5 (8.2) 1 4£(12.1)

Rombi- ' 5 (2.6) 1(1.9) —_— — _ 6 (1.6)

wagen | 1

Hotor- (9 (4.8) 2 (3.8) — —_— — 11 (2.9)

rider :

Fanr- —_— 1(1.9) _ e  — 1(Cc.3)

rdder

bahnzug — — — 1.(2.1) 2 (3.3) 3 (0.8)

Mehr- 6 (3.1) 1(1.9) 1 (48.2) 3 (6.3) 1(1.6) 12 (3.1)

facher

Unfall

indere —_— 2 (3.8) 3(12.5) 12(25.0) 21(34.4) 7e(10.0)

Kolli-

glons-

yartner

Unbekannt _— 2 (3.8) 3(12.5) 13(21.3) 13(21.3) 23 (6.0)

Kollistonapnrtner bei 381 Unfalltoten (Zahlen in iklazzersn = Prozentwer:)
( D6/ )

Nuvbers of fatal and cerious injury accidents in
Brivrain in 1963 by veliicle type

Motor Mediun
cvcle and
Bi- and . Light Heavy

cycle ‘Moped Car Cuuds  Goods P.S.v.

Single

Vehicle 851 31,642 7,694 1,108 622 1,479
Pedestrian 396 2,555 16,747 2,777 1,361 967
Bicycle 68 - = - - =
Motor-

cycle 425 410 2 & - =
Car 3,406 8,285 8,481 < = -
Light

Coods 610 1,377 2,178 189 - -
Medium and

tleavy

Coonds 539 983 2,866 494 453 =
P.S.V. 128 250 758 130 123 39

Totals 6,423 17,502 38,824 4,698 2,569 2,485 (G:J 1/1:3)

( D6/2 ) S.Kaniyama,R.hdppner,G.Schaidt 71,
Verletzungskombinationen bei todlichen Verrkehraunféllen

(GB 1/18) G.M.Mackay 73, The Effectiveness of Vehicle
Safety DJesign Chumges in scricdent and Irfury Redvction

~-gtelle

TU Berlin FIA1-C4

I LM Bild 10.74/9

Heufigreit der Xollisionspartner
TU Berlin P/A1-C 3

-661 -



TASIE &4 LOCATION OF FIRST PELZSTRIAN CONTACT ON VEHICLE
ALL VEHICLES EXCEDT TWQ WHEELED VEUICLES

1N ROAD OR

LOCATION OF PEDESTRIAN CROSSING FRGXM NOT TOTAL
FIRST CCNTACT OFF3IDE WEARSIDE STATIONARY KNOWN

RIGHT 1 3 3
2 1 1 2
_ 3 0
FRONT 1 8 S 1 14
- 2 19 8 2 29
3 22 18 3 43
4 5 21 2 28
) 2 19 2 24
LEXT 1 13 1 14
2 4 4
3 1 1 2
REa’ . 1 I
CTHIR 1 1
RUN OVER 1 i
NOT KNQOWN 1 S . 2 3 11
62 94 11 10 177

(33 /7 ) S.J.Ashton, H.R.M.Hayes, G.M.Mackay 74,
Cnild redestrien Injuries '

FUBGANGER

e 28, Fte

T \ﬁélf//. 5:T____
| [forne (]

2% 29 4.

2

Lowiteichiye

50 (%.)100
PRI WAL Y o STONINP YA 1 e 7 OO T By (12U -

STONPUNXTI ACEN (n' 1501 CEN(NB9IUer aur B8gur e men SIONGunktiagern (0 150)

ZWEIRADFAHRER

6%
. & 8 4%
. {——- 54%, ABa=f{=E w0 67 n-/.[oa-/.
I Pt i / \
3% 10%% 16°/ 36°%
"
: MEUFCHLTT won €10 2R TLASER o rCPFVE LT 2L =
STOBPUNKTLAGEN (n1100) CEN(m0) 0oL 0 JImmincies Stoflpunathugen (101001

.

(>¢/8)

FIGURE 1 LOCATION OF FIRST CONTACT BETWEEN PEDESTRIAYN AND VEHICLE

a) Children 0 - 14 years b) Adulrs 15 + years

TOTAL 82 TOTAL 89

(63 1/33)

(D 4/8 ) G.Stirtz, E.G.Suren, L.Gotzen, S.oehrens,
K.kichter 75,

Kopf, Huls- und Virbelsiulenverletzungen und Toces-
ursachen beil duBeren Verxchrsteilnehmern

(GB 1/33) S.J.Ashtcn 75, The Cause and Lature of Head
Injuries Sustained by redestrians

Bild 10.75/3

| LM Hiufigkeit von Aufprellzone,

TU Berlin merelle FIA1-C4

|V LM Bild 10.75/2

Ezdufigkeit von Aufprallzone,

-gtelle

TU Berlin FIA1-C4

-002-



Aren
tive Crash Birninghaa | Worcestershire | Adelatde
Uk v. Austrelia
o 12179 174 125 3400
Sriver a

L (24.5) (55.2) (50.7) (49.5)
Freat Seat 10502 89 69 25T
rassenger (33.0) (27.0) ‘ (33.3) (30.1}
Rear Sent 555¢ 52 33 160
Fassenger (17.4) (16.5) (15.9} (20.3)

o 1000 | 1
o ; —= —

. (5.0) ‘ (0.1}
Not Xncwn — 1 J— S
it b (0::3)

-0ras Fereona 31835 315 207 798
vecupanta 225 AN 197 202
per Lar ’

Pigures in parentheses are percenieges

Cozparisons of Car Creshes in Three Countiies
in thia tadle

%S not signiflcans 2t 5 $ level 7
P < 0.05 5 & level
P<0,0! at 1 % level
P <0.001 signiiicant a2t 0.1 % level

(6> 1/17) G.a.Ryar,G.M.Nackay 69
Comparisons of Car Crashes in Three Countries

<he results of X 2est of significnnce are expressed as:

TANLE 2

THE RELATIVE FREQUENCY WITH WHICH
SECTIONS O CARS STRUCK PEDLESTRIANS

Vehisle %

. Front (centeal half) 37.7.
Front Gorer (oflside) 12.0
Front Corner (nearside) 196
Offside of Car 14
Nearside of Car 263
100-0

(Gp 1/26)

Table 8: The Primary Collision with Pedeatrians,

Areas of Cars and Lignt Vans which struck

Pedestrians in Urban Collisions.

Vehicle Arca No. of Pedestrisng
Front (Central half) 29

Front Corner (offside) ]

Front Cormer (rearside) [

Offside of car 3

Nearside of car 13

Total 55

(6o 1/26) G.M.HMackay 75,

zye

(6o

Injuries and the Windscreen

1/29) G.M.NMacxay 69,

The Gther Koad Users

b4

= N

2.
7.
0.
5.
3.

N

00,

[
o

(Gs 1,/29)

TLM
TU Berlin

Heuflgkeilt von Inceasenposiilonen

Bild 10.76/1

F/A1-D10

| LM
TU Berlin

Hzufigkeit von Aufyprallzone,

-stelle

Bild 10.75/4

FIA1-Cé
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.S(tzpc\si!lon der Irsassen im PRV

-

gasaat

Sitrposition Anzahl %

Fahrersite 10.271 59.2
Beifshrersitz 5.175 29.8
Rucksitz 1.909 11,0
Insassen {ns- 17.355 100.0

( 21/t ) HUL - Verband 72, Innere Sicherheit

Lz ausoy

Sime Irite res

pit I-cessenverletzurg (Bericht uUber 10271

41 Yel)

chan; liter rdW-Unfdlle

-l i T oo
1 Insassen 13982 48.) 13982 27,8
2 - 10612 36,7 21224 42,2
3 = 2675 i 9.2 8025 15,9
4 ® 1209 | 4,2 4836 9.6
5 " 374 i it 1870 .7
6 L 66 l 0.2 396 0.8
ki 0 14 44) 98 0,2
8 " 3 }0.1 24

0.1
9 & 1 9
Gesamt 28936 100 50464 100

PKW - Besetzung

¢ D 1/3 ) HO¥

Verband 75, lnnere Sicherheit

im auto, Das Unfallgeschehen und seine Folgen

utlied Nt

W

qauo Ty Tsodua

SNEBE

el

S2SUT uoaA 13713

~q

oia-tv/d

¢/9L 0\ P1ig

I LM
TU Berlin

H¥ufigkeit der Sitzposition und der

nzehl von Pkw-Insassen

Bild 10.76/3

P/A1-D10
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Beschhdigungs=- Anzahl Beschidigunga- Anzahl
atelle n=50=100% sielle n=50=100;
Stolstange urd/oder 30 Xotflugel rechts 26
Xernzeichen = Holm der Windaschutz- 6
acheibe Z
Kuhlervelkletdung und/ 44
oler vorcdere Hoube Windschutzscheibe 48
Schelnwerfer links 16 Vurderes Dach 18
Scheirwer 20 TUr links 4
dctor- oder Rofferhaude 22 Tir rechts 4
Kotflugel links 16 AuBensplepel 8

kelten der beachiidigten Stellen der PKW dei SO t¥dlichen

erunfiilen ( D 6/1)

( D6/1 ) S. Kermiyama, G.Schmidt 67,

tezienhungen zwischen Aufprallgeschwindigkeit,
Fanrzeugreschécigungen, Fraxturen und "Wurfweite"
*ei SC tdédlichen TuRganger-Prw-Unfdllen

Nuaber ! s
Unbroxen 23 25.9) .
350
Unbroken, pgasket detached 17 12.1)
Cracxed, no penetration 1 ; 1.1
|
Yroxen anc for penetraced 5 i 5.6) o4
4
broken with gusket detached 43 48.4)
Total 89
M —

Windscreen Perforzance

(62 1/19)

Begchiidlpungs~ Anzahl | Beschadipunge- Anzabl

stelle n=50=100% stelle n=302310C;

StoBstnnge und/oder 30 hotiligel rechts 26

Kennzeichen == * Holz der Windschutz— (3
scheide

Kunlerberleicung und/ 44

oder vorcere Haubde Wirdschutzacheibe 48

Scheinwerler linke 16 Vorderes Tach 18 -

Tcheinwerler rechts 20 2ur linzs 4

Adotor- odur Kofferhaube 22 Tur rechzs 4

Kotfligel links 16 Aulensylegel 8

Huufipkeiten der beochiidigten Stellen der PAW bdei 5C todlichen | .

Fudgcangeruntillen { ZE/7)

( D6/1 ) Kamiyama, Schmidt 79, detiehung2n
zwicchen Auflprallzeschuiniigreit, Fahrzeug-
beschadigungen, Prakturen unc wurfw>izen
oeil 50 todlichen luBgidnger-bFaWw-Unfillen

(G¥ 1/19) G.4.Mackay,l.D.Tanpen 70,

At

rield Studies of Rollever rerfor-zance

| LM
TU Berlin

Bild 10.78

Lage von Unfall-

iden am Faarzeug

FIAT-E1

1LM Edufigkeit der Lage von Unfall-
41

TU Berlin ik

Rild 10.77

Zden am Fzhrzeug

P/AT-E 1

-£02-



- :
DISTRIBUTION 1NJURY INDEX “J l';DgX CRAND
L ey o e =
caLse 1) 2] 3 pelsge]? a—{-s TotaL | TOTAL
Steering vheel 16 ( 24 1 1 1 3 25
= 4 belted | | 0
;. t door panel 9 2 2 20
oA bz belted 6 2 1 _J 1 -{
Seatdelt belted {12 | 2 | 2 2 16
“Yirevatl i 711 8 -
L belted { 1 1] X
i
Lover inostr.panel left ? L ¢ I 9 12
(0 2 < belted | 4 i T
viccarield righe ol st | 0 n
Izstrent pancl right 3 E 111 1 3 9
" " belted | 2 0
Front seat lover frase 9 0 9
Ocher occupsnt 1 5901 X 8
" " belted s | i 1
Seacdack 42 0 ]
" belted | 1 0
Rearviev mirror 7 0 7
Tlyizg glass particles 3 o 6
" * " belted b | T
O%jects outside of vehicle 1 111 2 5 5
A-post . 4 1 1 5
Froat side vindow frame 2] 2 0 s
oo " " belted 1 [
Heeder 3|2 0 )
Windshield left 4 1 0 S

CAUSE QF INJURY
reiated to injury index 1-9
and scatbelt usage

Note: Occupants delted only vhere expressly stated,
Total nunber of accidents 158.

($2/1 ) Saas 73, Backstom, Andersson} Forsman, Nilsson
Untersuchung von Verzchrsurféllen in Schweden, in die

Saad 99 verwickels waren

DISTRIBUTION INJURY INDEX | INDEX CPAND

CAUSE 1]2]s 4!5\6! ? sJ 9 o | O
Side header 3 1 9 4

w " belted 1 0

__Cnb handle o ; | 0 3
Cearchange lever 3 [} |
Pedals 3 0 3
Whiplash 3 "] 3
Ejection through door 3 o ! 3
Love; instr. panel rigb:-_ —l 1 [} I 2
Radio » 1(1 ] l 2
Roof 2 o 2
Rear side vindov frame 2 ] : 2
Exterior of vehicle : [} ' 2

’7 Resr eide vindow

Rear side {oterior panel 1 1 1
Ashtray 1 1] 3
B-post 1 0 1
Rear window 1 ] 1
Front side wvindow 1 ] 1
Classes 1 0 1
OEE" belted ; { e o

7Unk:wn 8 (912 1 3 63

belted [12 | 1 . 0

CAUSE OF INJLRY

reldted to injury index 1-9. Note: Occupants belted only vhere expressly

Low frequency and unspecified cauges. stated. Totsl nucber of accicents 158.

($2/1 ) Sanb 13, Lbécxstom,andersson,orszan,iilsson

Untersuchung von Verkenrganfidllen in Sclaeden, in die

Sanb 39 verowickel® waren

| LM
TU Berlin

Hdufigkeit von Verletzungsursachen

Bild 10.79/2

P/A1-EL

LM

TU Berlin

Haufigkeit von Verletzungsursachen

Bitd 10.79/1

P/A1-EL

-v02-



Component Driver

Front Passenger

Roof 18 12
“Windscreen 16
Door frame and ¢lass 14
Parcel shelf and scuttle 13

A

Door :

S
e
- "

Ziection

Steerinc assenmbly
Instrument panel
Roed impaction (no ejection)
Feader

“indscreen pillar
¥Windscreen edge
Door pillar

Tire

Resview mirror
G-her occupant
Unknown

. 1
o o
AN 3N 3230 O0WOWVWONF OV WM

NS AW EW

Prequency with which Components Caused Injurz

(3 1/19) G.M.Mackay,l.D.Tempen 70,
Field Studies of Rollover Performance

LInjur_v reducin~ effect of tel: irn per c"""'LI

Steerin~ wnecel | *‘1
or coluzn o S Sesecrened SN ) |

; .
Windsereen 63 !

Nnch'.oard
lower pars 53

TG
Hoof o0 er ) A

Irar "lew nairior 013 |

Naskronr”
upper pirT

Yesseon

Winds
=ide p1llars

Armrese.

YWindow repulator
or door henlle

iiecellaheous
obiects

disaivors s~z I |

l ! 1 1

50 400 ) P 20

nuzter of irlury
[ zeltea

[Jrot voltea
(s1/2)

Injury - producing objects in car interior

{ §1/2 ) Bohlin A7, a Statistizal Analysis of 28,900
accident Cases with Emphasis on Uccupan’ iestraint
Value ’

[LM

Yiufigkeit von Verle“cungsursachen

Bild 10.79/4

TU Beriin

P/AI-EL

LM

TU Berlin

Bild 10.79/3

Haufigkelt von Verletaungsursachen

P/A1-E4

-502-



Inatru=ent

% of Known Causes of Injury Caused by

Relative frequency of ceuses of all

(0] 10 20 30 40
s 1 - —
Ll 27 7 1 ACIR
< WA | WR
o
N T o A =4, ,“] Bl
SRy g7 e 77 ) D
A 7 ACIR
i\
Qg;‘.;‘f' & z 7] 51
LHLRTT L /A AD
TG BT 5 ACIR
i
13
777 31
S Coe AD
4 T T, ACIR
| LT “R
= ~
:gL,Z:/ l Bl
v
n T AD
Z & 2 ZZ ACIR
ST 77771 wR
7
[ - BI
w TR AD

irjuries for =zain injury- .roducing coaponents

(GB 1/17) G.A.Ryan, G.M.Mackay 69,
Cczparisons of Car Crashes in Three

Countries

Ort der Verletzung

Herausgeschleuderte Insassen

sus dem IZW
AngaBt % Insessea ic Efz,
Anzahl | %
Pahrer 47 52,9 1€271 59.2
Doifahrer 104 37.4 5175 29.8
Riickaite 27 9.7 1909 1,0
inpgonnnt 276 100 % 17255 00 %

(D 1/2 ) HUK - Verband 72, Innere Sicherheit

im Auto, Zire Untersucrung Uber PYW-Unfzl)

PE-R 3

@it Incroetenverleszung (Bericht lber 10271

Falle) .

LM
TU Berlin

HYufigkelt von Verletzungsorten

Bild 10.79/6

P/AI-E4

LM
TU Berlin

Hiufigkett von Verletzungsursachen
&

Bild 10.79/5

P/AT-E4

=902



Ronk Uréer of Causes of Injury - Minor Injuries ixcluded

Areca
Automotive Crash Sts=tashan dorccatershire Adelajide
sndwry Jegvorch U. K U.K Auatralia
(ACIR) UsA
Stecring waeel oG 1 5 I m
nd essendly ‘
ruzent 1128 4 15 i 19
681 13 7 ‘ 50
xjection 1214 4 9 15
Heacer aroa a 3 17
775 2 5 21
389 — — 4
_ 2 — 13
Top strustures 217 _— —_ —_—
Corner jost 2C7 —_ —_ 2
Rearviev mirror 102 —_ " —_ —_
Totsl hnown 6056 34 44 N 152
Tse ¢f S=at 3elcs 7
Aren
Autczotive Crash Birainghen Worcestershire Adelaide
intury Research r.X U.XK Auatralie
Loy ©si
|
= 5 17 ; 2
E— 310 190 939
%2t hnown e —_— e 16
Total terscns —— 315 207 1029
% Used 1 1.6 8.2 2,3

0l Cer Crsates in Three Countrics
e tte reeults of X teat of significence are expressed es:

net significant 2t 5 % level
F< C.C5 atgnificznt at 5 % level
P <0.01 1ficnant at * % level
P<0.001 tricent at 0.1 & level

(¢33 1/17) G.A.Ryen, G.M.Mackay 69,
Coaparisons of Car Crashes in Three Countries

Rank Order of Caiges of Injury - All Injuries

Autorosive Craah hir;{zzm_: wWorcestershire| Adelsice
Injury R2csearch U.K U B Aus:iralie
(ACLR) USa- I
Steering wneel 4170 6 10 45
and csseably
Instrument 4610 28 35 169
panel
Door 2410 33 13 157
Ejection 2210 7 22 40
demder area . 25 11 55
Windshield 2950 16 63
Front ceat 1650 2 4 34
Uthex =t 1 4 27
Top atructures 760 _— —_ —
Carner post 510 5 1 12
Mearvieu mirror 505 — S e
Totel Known 19745 126 137 503
Cunse Not hnown Not given 179 206 ; 262

Compariocons of Car Crashes in Three Coun<rica

1n this table <he reesults of X% tcat of significance are expressed ac:

us not nisnificant at 5 % level
r< 0.05 aignificant at 5 % level
¥ < 0.0 significent 2+ 1 % level
? < 0.001 sipniit et 0.1 % level

(GB 1/17) G.A.Ryan, G.K.Mackay 69,
Comparisons of Car Z“rushes in Taree Countries

| LM Haufigkeit der Bild 10.79/8

TUBerlin Verletzungsursachen P/A1-E4

| LM Haufigkeit der

Bild 10.79/7

P/AT-E4

TU Berlin Verletzungsursachen
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TARLE 1O

¢) LOCATION OF HEAD CONTACT ON VEHICLE

IMPACT SPEED
1 2 3 4 5 6 7

INJURY SEVERITY AILS
00 01 02 03 04 05 06

NING

WING MIRROR

BONNET

SCUTTLE

WINDSCREEN FRAME -~ BOTTOM
‘A" PILLARS !
WINDSCREEN FRAME - TOP
WINDSCKEEN GLASS

ROOF

~ OO0 00O —ro—

' (6o 1/33)

( D 4$/8 ) G.Stirtz, E.G.Suren, L.Gotzen, S.sehrens,
Ewsichze> 75
hopf, Hals- und wWirbelsiiulenverletzungen und Todes-

ursachen tel ZuBeren Verkehrsteilnchoern

(35 1,/33) S.J.Ashton 75, The Cause and Nature of Head
injuries Sustained by Pedestrians

Comgonent ) . % of Vehicle Contakt Injuries

DU PETS 29.2
wings 15,5
Headlights 9.4
ponnet . 8.3
Wheels Twid
Windscreen Eud
Winducrine frame .2
G L) 4 42
Wing mirrors 3.1
Joors (including hardles) 2bait
insignia 1.0
Unclessified 10.4

12C.0

Car ixterior Components Causing kedestrian lnjury

(GB 1/9 ) G.M.Mackay 69,
Some Yeatures of Traffic Accidents

LM Bild 10.80/2

HEufigxeit des Verletzungsortes

cler der Verletzu:gsursache

TU Berlin FIA1-EL

TU Berlin

L M Haufigrelt des Verletzungsortes
oder der Verletzungsursache

Bild 10.80/1

FlAl=E4

-802-



Table 7: Car Extcrior Cemponents causing

Pedestrian Injury

Cerponent % of Vehicle Contact Injuries
Bumers 29.2
Viings 13.5
Headlights 9.4
lood 8.3
Wheels 13
vindshicld 6.3
Winlahicld Frame 5.2
rill 4,2
Wirg idrrors 3.1
Doors (including handles) 2.1
Insicnia 1.0
Unclassified 10.4
100.0 (68 1/29)
TADLE 1
THE RELATIVE FREQUENCY WITH
WHICHL EXTERIOR PARTS OF CARS
CAUSED INJURY TO PEDESTRIANS
Compoment %4 of Vehicle Contact Injuries
Bumpens 292
Wings . \g-s
Headlighu -+ .
Baarics 83 (Go 1/26)
Wheels 73
Windscreen 63
Windscecen Frame 52
Radiatee Grldl 4.2
Wing Airrors 31
r A
(including hinges and handles)
Insignia 10
Unclauifird 104
100-0

(63 1/26) G.M.hackay 75,
Zye Injurles and the Windscreen

(63 1/29) G.M.Mackay 69,
Tne Cther Roed Users

TABLE 7~ 8 ~9

c) LOCATION OF

HEAD CONTACT

ON VEHICLE

IMPACT SPEED

INJURY SEVERITY AIS

1 2.3 &4 5 6 00 01 02 03 04 05 06
WING 3 1 1 11
WING MIRROR 0
BONNET 20 8 6 4 1 7 6 6 1
SCUTTLL 3 1 2 1 2
WINDSCREEN FRAME - BOTTOM O
'A' PILLARS 0
WINDSCREEN FRAME - TOP 0. .
WINDSCREEN GLASS 3 2 1 3
ROOF . 0
0 0 9 9 8 1 7211 9 1 0 0 0O
¢)  LOCATION OF HEAD CONTACT ON VEHICLE
IMPACT SPEED INJURY SEVERITY AIS
1 2 3 4 5 6 00 Ol 02 03 04 05 06
WING 1 1 1
WING MIRROR 1 1 1
BONNET 0 .
SCUTTLE 1 1 1
WINDSCREEN FRAME ~ BOTTOM O
'A' PILLARS 4 I 1T 1 2 2
WINDSCRELN FRAME - TOP o
WLNDSCREEN GLASS 0
ROOF o
o1 3 2 01 o1 3 0 0 3 0
¢)  LOCATION OF HEAD CONTACT ON VEHICLE
IMPACT SPEED LXJUKY SEVERITY AIS
1 2 3 4 5 6 00 01 02 02 C& 05 06
WING 1 1 1
WING MIRROR 0
BONNET 14 7 4 3 6 4 2 1 1
SCUTTLE 3 2 1 1 2
WINDSCREEN FRAME - BOTTOM 5 11 2 1 1 2 1
'A' PILLARS 4 1 3 2 2
WINDSCREEN FRAME - TOP 7 1 3 1 2 2 2 1 2
WINDSCREEN GLASS 10 2 2 3 22 5 5
ROOY¥ 0
0 011l 12 910 71311 1 1 6 5

(6B 1/%3) S.J.Ashton 75, The Cause and ature of Hezd
Injuries Sustained by Pedestrians

| LM
TU Berlin

Hzufigzeit des Verletzungsortes

oéer der Verletzungsursache

Bild 10.80/4

FlA1-E4

| L M

TU Berlin

Haufigkeit des Verletzungsortes
oder der Verletzungsurcache

Bild 10.80/3

FIA1-EL
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3T P20
SYAT3VIx UEDLA UNXFALIRE MIT XFI DER DRP 1M JANRE 1973 BLAT! 44
POSTEISLND RFY £INSCHL, MOPLDS
1. TANL DER yumMFALLLE uMD ymFALLFOLGEN i
Va1, NACH GCPURTS)AMR DES NFI=-FUENRERS DER DD VETRICESIWETIOR UND AwOGABEX ZUR SCHuLDFRAGE
L1853 ARe cescaceccmcmcccrencncannen = IARL DER UMFAEL|] =vemmccc-csccvcamancece e IAML DER PERS0- =
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Jafallbteteilijung in Abnéngizkelt vom Geburtsjahr
'TU Berlin RZLIA2-F1
sT P20
SYATISTIK UEBER UNFAELLE KIT XFI DER DBP [M JAMRE 1973 BLATT &7
POSTEIGESE XF2 EINSCHLL MOPEDS
1. TAML DER UNFAELLE UND UWFALLFDLGEN
Tote NECHW GESUFTSJAMR DES XFI-FUEMRERS DER DBP, BETRIZISIVEIGEN UND AxQABEW IUR SCHULDFRAGE
BE~  A¥- e eee—memeoecanemenoe-. TAML DER UNFAELLE ==-- EEETEEE == TANL DER PERSD- «
BURTS ga- DARUNTER o ]VSmumenn = ZAYON oINSSESe ENTFIELEN AUF wmm-me- NENSCMAETEN
JA4R  BiEN INNER- AUF
DES  un HALD  POSTC wa= UNFAELLE MIT =ce a-ceccumamcceccace DIE BETRIEBSIMEIGE =amm-cme-o-se-caas GETOE- SCHWER LEICHT
KEl- SO« GE- SENES  PERSD- MUR SA{w- 0RTSa TEL-U, UEBFR- POST- TQCwM, LINIEN UEB?, ALLGE- TET VERLETZY
FuE¥= yLD SCHLOS yUSw. EW Yo SCHAESEN DIEx- ElL7yu- LAND- Qf£:S€- BE- TECH= FER¥- MEINE
PERS  FRaA SEXER  GRUMI- SACk= B[S JU UES3L® ST¢ o STELLG DIEM- DIEXST TR{ED N[x RELDE= DIEK-
DER GE GRY= STylr- SCHAE~ 1000 1000 Ouxt STE Us UE- VESEA  STE
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Ex €l1izu- (12318 2LuG- F-vE-
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T P 20
STATISTIX VEDER UNFATLLE ®IT xF7 DER DBP 1IN JARRE
POSTEIOENE XFZ EINSCHL, MOPEOS

1973

BLATT &8

Short Synthesls of Worlis on edestrian Protecticn

Y. IANL DER UNFAELLE UND UNFALLFOLOLW
Telo NACN GEDURTS ANR DLS XFI-FUENRERS DER DBP, BETRICBSIVEIOEX UKD AMOABEN ZUR SCHULDFRASE
BE- ANe cemccoca-a. o IAML DER UNFAELL] wmceammccacemmen= e= Tanl DER PERSO- =
BURTS GA- DARUNTER *[xge = DAYOX *INSOfSe (NTFIELEN Aysf = i NEMSCXALDEN
JARR  BEN IRNER- AUF 3
DES uxr Xale POSTIEL ewa UNFALLLE MIT cee eceeccccceaan see= DIE BETRIESSIVEIOD wmewe QETOE- SCWNWER LEICHTY
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( T 7/1 ) Zeutscne zuncdespost 73,
Statistliz Lder Unfalle rit Araftfzhrzevgen ser Deutschen 3undespost °
| L M - e Bild 10.84/8
Unfallbeteiligung in abhingigkelit voa Gedurisjahr
TU Berlin PZLIA2-F1
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no'rn > B oot Nl & 3 o\’
PEDESTRIAN ACCIZINTGLOGY
THE VICTIM
! The average heicht of the adult vicum is 1.64 m.
Over 62 9 fatal injurics are located at the head (2).
B o+28% = 62%
ica € are killed
r" 2 . Z by head
i v injuries
| e H
| b 4
g o
s w A
o &
> 5 .
s 123 & +50% = I
z
z
o
: et N
w120 120 =2 W WG hegnt
CHILDALN ADULTS
( P 1/1 ) C.Turribre, G.Stcherbateheff, y.Duclou, iA.Fayon 74,

I LM
TU Berlin

Unfallhiufigkelit in abningigeeit von der Grole

Bild 10.85/1
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ESYATITICN DES PISTONS 1My LTQUES
DiNS_DES ACCIDINTS EX FONCTION

D LIUR TALLE
1.64
(S
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=
o
1
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a2 1.23
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T T T T T T T T T
1co 120 12¢ 160 180
TATLLE

Distribution of involved pedemirians as a funztlon of height
(Franze, 1972) (tallle = Height) {dcnaite Jde probabilite = involved density)
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% A

80 , / /

3/ 70 Bottgm of Kpee / f
0

20 pd - llop of Kuee
10 ,47,
ol

10 14 18 22 26 30 34 38 42
Qs

CUMULATIVE DISTRILUTIONS OF THE HUIGHTS OF THE TOP AND BOTTOM OF
THL KNEE FOR SERIOUS AND FATAL PEDESTRIAN CASUALTIES - 1971

46 50 54 S8 62 66 70

{(Gp /7 )

.Tarriere, G.Stcherbatchoff, 2.Duclos,
n.rayon 74, The Inlfluence of the Shape of the Vehicle
on the Severerness of redestrian Injuries

(G3 17 ) ~shton,Eayes,hackay 74, Child Pedestrian Injuries
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Kinder bis ISJG“./
«0 / -

20 “
/ A/«::*:ene urd Kinder
0% |
LI LT 15D

222 250 3Co tmm}
G Zrivtiche

a mittlere statiscne HOhe der StoBfdnger (UFO H)
h Bremstauchen (5 cm) ’

c AbeatzhShe (2 em)

d halbe Knietreite (3 cm)

Summenhdufipk=1t der ¥niehdhen aller in der BkKD 1973
t8dlich verungliickter FuBgidnrer

( D 4/10) H.appel 75,
Vereinheitlichung von Sicherheitszaflnahmen zur
kErhohung ihrer Wirksamkelt

TU Berlin

LM Bild 10.85/3

Un’allhiufigkeit in abhéngig-

xettv von 2er GrofBe

FIA2-F2

TU Berlin

LM Bild 10.85/2

Unfallhaufigxeit in AdhZrpig-

xeit von der GroBe

F/IA2-F2

-Lie-



-218-

( D1/3 ) HUnh - Vertand 75,

Das Unfallgescnchen und neine folpen

Innere Sicherheit im auto,

| LM
[TU Berlin

Passive
in Abhangigkeit

Sicherheitsmerkmale
Unfalltyp

vorn

Bild 10.87/1

P/C1-D6
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Frontalunfalle Seitenunfille Auffahrunfslle Geasmt
Anzahl ' % Anzahl X Anzahl % Anzahl 13
ik
Fahrreuge mit . |
Kopfstitzen ausge- ' ! =
ristet 73 39.9 51 27.9 59 32,2 183 100
davon auch mit
Sicherheitagurt
susgeriistet 15 35.7 8 19.1 19 45,2 42 100
davon Sicherheits- . :
gurt angelegt 9 1 64.3 0 - 5 35.7 14 100
PKW mit Kopfstitzen ausgerustet / Unfalltyp




'Verletzungsschwere/ Unfall=
typ/Beschadigungsgrad - Fahrer

Auffahrunfall

T
[Vertetzungs-| 1 21 3 P ¢ T 7 [anzama] «
lichvere ATS® ! | 1 : ! Falle
.
I 0 I ]
Seachada- i |
Teungserad ® ! | |
| am— T
{ 1 95,2 ' 4,5| 0,3 69) 11()0
1 —_— e e . — -
| : 0. S 2550 100
I — — el TR (Rendit
3 2510 | 100
% 633 100
! 5 “119 oo
t L
T T
Verletzungs-~ 1 I 2 b} U T 7 Anzahl ~
schwsre AIS* | ’ i { | Falle
nexchaci- : i . .
cunqagrad® | !
1 97.6 | 2.4 | i 123 100
2 87.% 31,00 1.3 0.1 To.1 | 0.2 1320 !100
T —— _— -
L3 o8 VLT BN Ok | pr Ly b8 ) 0
4 46.8 32,2 14,1 1.9 0.8 2,8} 1.3 | 1872 100
T e ST R et L R L " { e [P
] 5 01810 2.3 | 4,5 i T8 ‘1&‘3 'x:.s 299 Lo0

letzungs-

schwere AlS5®

Alnnhli x
Fulle

Qeschadi-
gungagrad®

Son
Yoo
100
1ol :ion'

157 | 100
i

(Uevspiele sishe Anhanug)

( D1/5 ) HUK - Yerband 75, lnnere Sicnerhe:t
in Auto, Das Unrallgeschehien und seinr Folgen

Both front doore
Driver'sa door
Faovenger door
both renr doors
kight rear door

Left rear door

No. of Rollovers in
which Doors ojpened

17
19
15

1) ( out of 30 venicles
with rear doore )

4)
4)

Totul nuaber of cara in which at leaet one door opened equalled

51 (57:).

(GB 1/19) G.M.Mackay, I.D.Tampen 70,
Fleld Studies of Rollover rerformance

LM
TU Berlin

zeschidimungsarad

in Ahndngigkeit vom Unfallityp

Bild 10.88/1

PIC1-E2

IL h4 Auswirkungen von passiven Sicherheits-
. elnrlichtungen bel verschiedenen Unfelliyope:.
TU Berlin

Bild 10.87/2

P/C1-D5
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Unfalltvp

durchachnittl.

Tafalltyp Aazakl % v. 10271 Beschadigungs=~
. gred des Kfz

Auffahryunfall 3.1C0 ' 30,2 2.92
Gegenverkehrs-
b T 2.9 28,5 ] 3.52
Ereuzungs- 3 % >
) 237 1,3 .}. 9

( 21/1 ) HUkh - Verband 72, Innere Sicaerheit im
Auto, zZire Untercuchung iber 10271 P W-Unfille
nit Insassenverletzung

Verletzungsschwere/Unfalltyp /
Beschadigungsgrad - Beifahrer

Auffahrunfall

——
Verletzungn- 1 ’ 2 b] Anzahl %
achwere ALS® i Falle |
Boschidi- |
gungagrad® ' I '
1 92,6, 6.6 . 3?77 100
2 90,7 8,2 1416 100
= = T
3 82,11 18,2 1368 100
pist s —
4 63.9 2 . 338 100
T —4 v— —— — ~
5 ?2.8° 28,4 [ 12,2 73 100
s i
Gegonverkehrsunfall
— —r-
verletzungs- 1 2 9 4 _] 5 7 Anzahl’ %
inchwere A)Se | o Fulln

'.'m Aehot -
[gunxsgrode
I

84 100

957 100
o 2172 100
1012 100
200 100
Kreuzungsunfall
T H T T
Verletzungs- 1 ] 3 & 15 | 7 Anzahl %
{rchwere AlSe ! i i 1 Fille
[escnisas- ! | i : ;
|Qungsvrade ' I 4
l ! _267 100
a - 0.1 (183 100
'- J 0,1 | 2428 100
S - . 88
T 0.6 520100
| s ; " s.s| 73 100
— L

* (Deispiele siche Anhang!

( D1,/3 ) Hk - Verband 75, Innere Sicherheit
im Auto, Dagc Unfellgeschenen und seine Folgen

| LM
TU Berlin

Bild 10.88/3

Schwere der Unfallschdden am Fehrzeug

tel verschicdenen Unfalltypen

P/C1-E?2

| LM
TU Berlin

Besch¥dlgungsgrad in AbhXngigkelt vom

Unfalltyp

Bild 10.88/2

P/C1-E?2
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Beschidigungsgrad abhangig

‘ ISION SEVERITY
vom Unfalltyp INJURY AND COLLISIO

2%
) 20 HEAD _QN
Autfahrunfall (8539 Falle= 100%%) e MODE 3
! — MEAN 36
——-= Gegenverkehrsunfail {B353 Falle =100°/) 0 ®
& 8
——-= Kreuzungsunfai! (11203 Falle=100"/%) : °
o
T 20
] FRONT CO’NER
*/. Falle ;’ " ﬁt« ;l
' L
: ‘[—h—\
g |
)
o
20
o SIDE
8 " MODE 2
10 MEAN 30
W
s _‘_{_E—.
[
o)
<z
u 20
o
wos REAREND
s MODE ¢
MEAN 24
5
(o) A= .
Beschadigungsgrad 1 2 3 4 5 6 7 09 Y Fig. 8—Distribution of im-
DAMAGE INOTX pacts versus camage index

Bescriadigunasgred abtingig vo= Unfalltvp

Gegenverkehrs~| Kreuzungs-

Auffadrunfall Al unfall
[Beschhd igungograd Ansunl | K3 ancahl x Anzahl
rle'.-:bt -1 %39 11,2 83 3,1 143 3.5
Faldlg = 2 1.253 41,2 5% | 18.8 1.279 30.8
pettmiactuen w3 SabM [ 965 1560 | SLA (203 M9 (Gb 1/4 ) G.M.Mackay 68, Injury and
sckwer = & 267 8,8 563 | 19.8 595 | is.% ST A% 5 "
extrea = 5 67 2:2 203 7.1 92 2.2 Oilislon oceverlty
{ze3esaat 3.040 1C0,0 220 1100,0 4.142 [100,0
Bizbt eindeutig ~ _ _
Teststellbar €0 84 o9 ( D 1/1 )

( D1/1 ) HUn - Veroand 72, lnnere Sicherhcit im
ait0; zine Untorecuchung Uber 10271 ¢hnd-Unfiille

zit I[nsassenverletcung

( D1,35 ) HUK - Verband 75, Innere Sicherheit in
auto, Zas Unlallgeschehen und seine Folgen

LM Awene 2 n Bild 10.88/5 LM Schwere der JnfallschzZden am Fahrzeug Bild 10.88/4

-ié2-

TU Berlin vnfalltyven P/ C1—E2 TU Berlin bel verschiedenen Unfulltyyen P/C1—E2
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ALL NECK INJURIES ON AlS - 1 LEVEL

REAR END IMPACT

0

2 CASES

INPACT

'SEVERIT

o w
(%) o “
N 1 )
0 n
3 :: &9 U
-
O = B B &
oo| ° 2 g
o~ E
s §§ |&
g a
B 98 |24
I IEd o ) - I
j h o
1B 2 5 5 3 o
y| 2o QA
:33 1 2 22 a =
5 S
9% < - = b
v o 0 1
A5 3 &= |4
—leg 3 E &
o o E 2 =
SR = g
P | ]
P ! B - w9
Bo=
B2 I a
gl = - 32
[ o
= 0 9 .
4 2 8 2
S e = a
= = ]
= 53
> oo
o3 o 3‘:'
b = M
a3
38 = 5 3
1 < 3 =
- o [ a5
ol @l = 1 1

( $1/1 ) Volvo 73, Reports on
Traffic Accident Research
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Retractor-Yelt related %0 non retractor belt in terzs of AlS-frequency versus VI

Direction of izpact 11-01.
Drivers AIS 0 1 2 3 ¢ 5 5 7 8 9 Urknown
VDI 1|Xesr.-bel* 43 2

on retr.-del: | &6 7
VDI 2 |Revr.-bels 9 5 x 1

lon retr,.-velt 24 7 1
VDI 3 |Retr.-del:

lion retr,-belt 3 3
VDI & |Retr.-bel” 1

lon retr.-belt 1 1 2
F.a. pasaerger AlS 0 1 2 3 B 5 € 7 8 3 Unlnowr.
V)OI 1|ketr.-bels 13

ion retr.-delt 24 3
VDL 2| Netr.-bei: 7 4 1

licn retr.-telt b 1
VDI 3|Zetr.-bels 1

YNon retr.-belt 1 1
VDL 4| xetr,-belt 1

don retr.-tclt ‘ 1
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Sicherheitsgurtgruppe Durchschnitt der Vergleichs-
Verletate Kirperteile Frippen
1, 01, Ot
Anzahl % Anzahl x
Kopf 17 18,3 06 /1,0
Erustiord 37 39,8 30 32,3
) = 7 7.5 9 9.7
26 28,0 u2 by,2
Fud 7.5 3.3 3.5
Halseirtelshule 7 18,3 8,7 9,U
Anzatl der vergleichbaren
93 100 93 100

Inattargige fin

zelverletz:

sen an 6 Xirpertecilen der Insassen mit und
rt tei Fromtalkollirionen

Unféalle mit Unfialle mit
angegurtotun angegurteton
Fanrern Fahrern
Verletzungahaufigkeit
ab AIS 1 Unralli‘(;;tukltv Lnfnll)’(;é‘;cktxv
Anzahl a2 % Anzahl x
Kopf 21 78 | k0,2
Brust 37 4o 83,7
Unterlsib 4 B 57 19,1
Schulter 7 17 8.8 N
Oberarm 4 22 11,3
Unteran 6 22 1453
Hand 9 30 155
Oberschenksl 4 13 6,7
Knis 28 63 2.5
Unterachenkel 6 1) 6.7
Fut 8 1) 6,7
Halawirbelsaule 18 5h 27.8
—Rhckenulrbulniuln 5 9 T 4,6 7
Total 100 % 100 Fahrer 194 Fahrer

Verg!cich der Verletzunga-
folgen bei angegurteten

Fahrern in den Unfallkol-
laktiven aus 1974 und 1969

(D 2/6 ) Lengwieder 73, aspektc der Fahrzeugsicherheit

anhand einer Untersuchung von realen Unfillen

Durchachnitt cer Vergleichs-
Verletzte Kirparteile Sicherheftngurtgruppe Eruszen
I, 11, 1l
Anzahl x Anzahl %
Fopf 4 333 L7 39,2
Brustkorb 1 8,3 1 * 8.3
Unterleid - - 0,7 5.8
— —_— == = i
Knie 1 8,3 2.7 22,5
— . L .
Fufy = e = =
Halevirbelshule 9 75.0 9 75,0
Anzahl der vergleichbaren
Insaesen 12 100 12 100
U-abhiingige Einzelverletzungen an 6 Kérperteilan der Ineassen
mit und ohne Gurt bel Heck-Kollisionen
Durchachnitt der Vergleicks-
Verletzte Korperteile Bicherheitsgurtgruppe gruppen
i I, 11, Il
Anzahl X Anrahl x
Kopf 5 23,8 13,2 £2,9
S R = =l e 4 —
Bruatkorb 7 33.3 6yh 32,5
Unterleib - - 2,6 12,4
Knie 5 23,8 741 5.k
g o | ST T S R SR
ufy i " L8 1,3 6,2
Halswirbelpiule 4 19,0 1,3 6,2
Anzshl der vergleichbaren
Insassen 21 100 21 100
Unabhiungige Einzelverletzungen an 6 Kirperteilen der Insansen
mit und ohne Gurt bei Seitenkollimionen

( D 2/6 ) Langwieder 75, aspekte der Fahrzeugsicherheit

anhand

einer Untersuchung von realen Unfillern
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TABLEAU n°® @ : nombre de lésions mortelles / sujet (F /5 )

Kbre sujet Type de choc 1 lésian 2 lésiqns 3 lésions 3 Yésions
38 frontal 21 10 4 3
12 latéral 8 3 1 0
5 retournements 4 1 1] 0
4 oc. ceinturé 1 1 0 0
13 oc. éjecté 8 5 0 0
6 divers S 1 0 0
76 Total 7 1 5 3

The severity of leslons inflicted upon occuvants in
cars with severe externcl damage (scat belt users .
exclud.d) according to direction of impact. (CIHm)., (IK 2/1)

Frontal Transverse
impact impact
None or slight lesions
without inadbility 66 18
Sligkt lesions,
inability less than 2 weeks 41 13
Madium lesions,
irability 2 - 13 weeks 25 19
Eeavy lesicns,
inability more than 3 months.
Irclusive death 11 . 7

>X 2/1 ) Dalzy, retersen, Nordentoft 73
e type, Location and Severi:y of injuries in
ar Gcocuyents in Relation to Accident Situations

and Car Danage.

(¥ .,5 ) Ranet et Cesarl 75, Ziule de 120 cac d'accidents

fatals et leur conparaison avec des accldents de meme

violeuce n'ayant pas entraire la mort.

Oistribution of Xain Injuries on the Body. Rear End Impact Ofrection C5-07,

Head | Chest Tot.No. Tot. Ko.
Weck | AbZemen [ Aras [ Legs| of fnjurfes.| of accidents.
Oriv Unbelted| 18 ] 2 5 26 83
river | gejfed 17 1 18 §0
e pass Unbelted! 10 2 3 15 35
PR Bolted T 7 29
(s1/1)

Beckenfrakturen bei Pahrer und Beifahrer

abdringig vom Unfallt

Prontslzu- |Seiten- Beck-

sammenstoB |anstoB anstof Uverschlag
Anz. % (Apz. % |[Anz. % Anz. % ine. %
Fahrer und X
Beifahrer 39 58 23 34,5 3 | 4,5 2 2 67 L100
(D1/2)
Trontelanatol | Seitenanato3 | Heckons<od Uberschla;1 Insgesant
Anzahll 13 Anzahl ] Anzenl| % Anznhl} »
— 1 :
Hnlewirbelstulen- 28 56 4 i 8 15 |20 3 6 50
frakturen l
Durchschnitts- 34.8 50.7
nlter der
Verletzten

Halnwirbeletulenfrakiuren - Abhingigkeit voxr Unfalltyp

(D112

( D1/2 ) EUW. - Verhund 72, Inrere Sicuerheit im
Auto, gine Unlersucaung uber 10271 Fdalle ait
Insasscnverletzung bei PKW-Unfillen

($S1/1 ) volvo 73, neports on
Traffic nccident Research

[LM Bild 10.90/

Dle Verletzungsschvere des Gesamtkorpers

in abhéngiggeit vom Unfalltyp

PrC1-G3
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Anteil aa allen Fahrervarletizungen ab anjgugebenem Schwercgrad

—— Ab AIS 1 (5542 Fille)

.,

—.—= Ab AIS 3 (227 Fille)
=== Ab AIS 6 (132 Fille)
s
90 T T T T —r =1
I | |
| | |
| | !
80 4 — b—r
1 |
. | |
i i 3
70 t e
!
|

AU |- | S e
|

I/

T
6
Pront Front Seite Heck Front Seite Heck Ieck

seitl. 1i. seitl. re. seitl.seitl.
1L, ve. e, 1.

Brus:korbverletzunagen des Fahrers
nach Verletzunashhu?laxeit und
-sChwere bezogen auf die
Kollisionsarren

(D 2/6 ) Langwieder 75, aspekte der
Fanrzeugsicherheit anhani einer

Un%ersuchung von realen Unfdallen

Kollisionsart

Inteil an allen Fahrerverletzungen ab angegebenem Schweregrad

—— Ab AIS 1 (1802 Fi¥lle)

Ab AIS 3

(256 Palle)

~=== Ab AIS 6 (50 PElie)

90 + ‘ ‘

80 —— =

70 o

T
t 8 7 S 2 3 4 6

Front Front Colte llack Front Seite Hock Heck
seitl. 1. seitl, re. seitl.seitl.
14, ra. re. Lk

Unterleibsverletzungen des Fahrers
nach Verletzungshiufigkeit und -

-schwere bezogen auf die
Kollislonsarten

( D2/ ) Langwieder 75, asnekte der
Fahrz=zuvgsicherheit anhend einer
Untersuchung von realen Unfidllen

Kollisionsart
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Verlatrungueohwere deo Genamtidrpers

el verscniedenen Unfulltypen

Bild 10.90/3

P/C1-G3

[ LM
TU Berlin

Verletzunasschwere des Gecant“8rpers

R

toi verscitedenen Unfallty:

Bild 10.90/2

P/C1-G3

-622-



Antell an allen Fahrerverletzungen ab angeyecbenem Schweregrad

—— Ab AIS 1 Oberarm (3189 Fille)

=== AL AIS 1 Unterarm {1625 FAlle)
Ab AIS 3 Oberarm (48 Fille)
Ab AIS 3 Unterarm (39 Fille)

L]
— 7
i
—
JI
[
|
;
T
4 6
Front Front Seite Heck Front Seite Heck Heck
sesitl. 14, seitl. re. seftl.seftl,
11 re. re. 11,

Cber- und Unterarmvarletzungen des
Fahrers nach Verletzungshdufigkeit
und -schwere bezogen auf die
Xollisionsarten

( D2/6 ) Langwieder 75, aspektec der
Fahrzeugsicherheit anhand einer

Untersuchunyg vorn reelen Unfdllen

Koliisionsart

—— Ab AIS 1 (12895 Pille)

«—=- Ab AIS 3 (617 Fille)
o —.— Ab AIS 6 (207 Fille)
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Anteil an allen Fahrexverletzungen ab angege

20 -
10 4 —
o L
1 8 7 5 2 3 4 6 Kollisionsart
Front Front Seite Heck Yront Seite Mleck Heck
seqtl. 11. seitl. re. seitl,seitl.
1. re. re, 11.

Kopfverletzungen des Fahrers nach
verletzungshiufigkeit und Schwere
bezogen aut die Kollislonsarten

( D2/6 ) Languiedter 75, rspe'rte d2r

Fahrzeugsicherheit anhand einer Untersuchung

von realen Unf&allen
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Verletzun;sschwere des Gesa:ntkdrpers
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Verletzungsschwere Cec GLesamtrzorpers
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T l 1 ' T

Nopt Orust- Unter=

Ober- Kuie Untoer- Funy
Kort leib schen- schens
Kel kel

Maladbrust-
wirbelsaule

400 N = 13107 ver)etzte und unverletzte Fahrer Lel frontaler

Pkw-Aullision

HBersprel fur Verleteungs-
folgen des Faliwvers heu
frontaler Nollaision

( D2/6 ) Langwieder 75, Aépekte der
Fuhrzeugsicherheit anhand einet Unter-
suchung von reclen Unfdllen

Anteil an allen Fahrerverletzungen ab angegchenem Schweregrad

—— Ab AIS 1 (4133 Fille)

—.=— 'Ab AIS 3 (87 Pille}

=== Ab AIS 6 (23 rille)
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Front Front Seite Heck Front Seite Heck Heck
seitl, 14, seitl. re. seitl.seitl.
14. e re. 145

Xollisionsart

Halswirbelsdulenverletzungen des
Fahrers nach Verletzungshdufigkeit
und -schwere bezogen auf die
Xollistonsarten

( D 2/6 ) Langwieder 75, aspekte der
Fahrzeuyg: icherheit arhand einer
Untersuchung von reglen Unfdllen
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Die Verletzungsschwere des Gesamtxdrpers
in Athingigkeit vom Unfalltyyp
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Verletzungsgrad abhangig v.d.
relativen Kollisionsgeschwind.

Veretzungsfolgen beim Gegenverkehrsuntall ( Beschadigung der Frontflache)
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(D 1/3 ) EJK - Verband 75, Innere Sichnerheit im
Auto, Das Unfallgeschehen und seine Folgen

Verletzungsgrad abhangig v. d.
relativen Kollisionsgeschwind.

Verletzungsfolgen beim Kreuzungsunfall (Beschadigung der Seitenflache )
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( D1/3 ) HUK - Verband 75, Innere Sicherheit in
Auto, Das Unfell;=schehen und seine Folzen
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Die Verletzungsschwere deg Gesamtkorpers
in athangigkeit vor Unfalltyp

Bild 10.890/9
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Die Verletzungsschwere des Gesamtkdrpers
in Abhangigkeit vom Unfalltyp
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EUIVALEXT TESIS FOR THE ZURCPEAN SANPLE

44 shaa ) Dainler . Peugeot
Univergisy | Yenz Volzswagen| Rennult | Ptaz| Tosal | #
52 20 20 19 24 150 ) 3
193 20 8 37 29 287 21.5
69 g 9 9 23 119 1155
Avar 20 4 3 8 10 a5 4.3
Side Herrler t2 T 11 0 o] 60 ' 5.8
Side tole T 2 0o 5 14 28 2.7
iUnclassifiadle 169 69 0 122 [ 360 3e.7
552 131 51 200 104 | 1038 [100.0
THI INJURY SZIVERITY INCIDENCE FOR INJURED UCCUFANTS
BY ZAVIVALE®D 2352 TYPRE
03 c1 5] 05+ Totzl
70 23 25 | 55 586
Azar 28 2 2 0 o] 2 34
Stze 19 6 8 a4 5 10 52
Total |23 l 182 80 } 27 20 57 672

(G3 1/3 ) G.i.Nackay 73,
Accldents in

zurope

Fleld S%tudies of Traffic

Verletzungsschwere/Unfalltyp /
Beschadigungsgrad - Beifahrer

Auffahrunfall

Verletzunga- 1 2 3 4 5 6 ? Anzahl %X
schwere AlS* Falle
Deschady -
gungsgradt o
1 92,6 | 6,6 | 0,8 377 |100
T2 7 |07 &7] o 1416|100
8 82,1 [ 15,2 | 2,0 | 0,4 | ; 1368|100 |
4 63,9 22,5 9.2 2.7 0,6 s 0,3 338 100
s 'fbféj‘ée.i M2,2 [ 41 | 1,4 . 5.4 723 100
Gegenverkehrsunfall
Verletrungs- 1 2 a 4 5 6 | ? Anzahl %
schweye ALSe Faolle
Nemchadd - 1
gUN¥>gs nd*
! 90,5, 6,0} 1.2 | 1,2 1.2 __84 |100
2 83.,3(15,0 | 1,5 0,1 | 0,1 | 957 |100
3 62,4 27,1 | 3,7 | 0,72 (0.3 | 0,7 | 0,12172 [100 |
h 42,0 34,9 (12,5 2,6 2,0 4,7 1.4 | 1012 100
5 17,2 28,6 | 22,2 | 3.4 | 3.4 |17,7 | 5,9 | 200 (100
Kreuzungsunfall
VYorletzungae- 1 2 3 4 b 6 7 Anzahl %
mchwere AIS* Falle
Reschadt- i
gungsgrad* 4
! 93.6) 5.6 | 0.7 267 1100
2 86,2 12,3 1.3 0,1 0,1 0.1 0.1 | 1836 (100
S 22.3 | 4.3 [ 0.5 | 0.2 | 0.4 | 0.1 |2428 |100
4 28,5 {10.2 | 1.5 | O, 1,7 | 0,6 | 520 |100
5 27,4 | 20,5 1.4 41 12,3 |.5.5 73 100

* (Brinplele sicha Anhang)

( D1/3 ) Elt. - Verhand 75, Innere Sicherhcit
ini Auto, Das Unfallgeschehen und seine Folgen
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TU Berlin|
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hwere des Gesawtkorpers
ox Unfalltyp

Bild 10.90/13
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Die Verletzungsschwere des Gesamtkdrpers
in Abhdngigkeit vom Unfalltyp

Bild 10.90/12

P/C1-G3
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Injury Severity for Rollover

Acclidents

Nuzder * Colliston Type Number %
None 26 29.
“ 9.2 Roll only 49 55.1
Minor 33 37.1
Roll before impact 7 7.9
Moderate 14 15.7 3
koll after impact 31 54.8
Severe 10 11 2 -
Complex 2 2.2
Fatal 6 6.8 T‘B_ 100.0 |

The types of accident in which
Xollover occurs

Anount end over end over
of Roll: 30 180 270 360 450+ end 180 erd 360+
Nushere: 15 25 S 33 6 1 2
% 3 16.9 28.2 5.6 37.1 6.7 1.9 2.3
Frequency of the Anmount of Roll
Ubjects Struck Nunber § of Struck Objects
T
uther car or ligsnt van 22 55.0
Heavy cozrercizal vehicle 5 12:%
Lacp post 5 12.5
¢ Tree 4 10.0
Gther roed furniture 2 5.0
¥all or fence 2 5.0
Xone 49 1¢0.0
89

Types of Udjects struck, where mgplicatlie

(GB 1/19) G.M.Mackay, I.D.Tampen 70,
rield Studies of Rollover Perforaance

Cars which did not overium in single wehicle accidenty aol nvoh ing pedestnang

Accident xeventy

Stdes damaged Fatal % Senous % Stight
F 29 » X

8 [} ] [}

L H 3 3

R 2 2 2
s o ] 1
rL n 22 15
FR 8 9 10
BL ] 1 1
ER o o [
LR ] ] 1
oL J 2 1
I'BR 2 ) 1
VLR L} L] 7
BLR 1 [} 0
IBLR 7 " L}
No damage 2 s 12
Not specificd i 1 1
Totaly (No. of varv) 100(511) 100¢71 14 100 110449

Can which overtumed in sing’c vehicle sccidents not involvine Fedestnans

S1des damaged Faul %

Accldent sorcnty

Scnous © Stght

nL
[
LR
f uL
FuR
I-LR
HLR

FBI.R
No damage
Not specified

-
= O N~O=NNOOOG®m="wwOo

=
COBROV—ONOONNO =N —w

o
—~OMN=ON=NOO AL wwOw

Fotals (No of caryy

100 (219 100 12662) 100 (4247)

Carv which did not oweum in =0 \ehicle awedents

Acadent serenly

Sides damaged Faual % Senous ¥ Stight %
[ 3 33 L
B 2 s ]
L 4 6 7
R s 7 3
FB 1 1 t
° FL 12 " 1"
FR 15 17 18
n o 1 2
IR 1 3 3
LR 2 0 o
rsL 1 t 1
FAR 1 1 1
FLR ] 4 2
BLR 1 0 ]
I'BLR 12 3 1
No damage ] s 10
Not specified 4 2 2
Totats (No. of cars) 100(2370) 100 (33018) 100 199298)

(GB 2/4 ) TRRL 72, The Distribution of Damage Around

the Sides of Cars Involved in Accilynts
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Table 5: Objects struck in single car accidents

Fatal Serious Slight All
accidents |Accidents Accidents Accidents
Objects struck|Rural| Urban Rural(Urban Rural! Urban| Rural| Urban
Trees, poles
and the like 5 2 25 22 14 15 44 39
walls, hedges
and the like | © o | 13 8 | 16 | 16 | 29 | 24
Verges and
dicelias (o] (o} 1 (o] 10 o} 11 (o]
O:h?r objects (0] 5 5 20 10 29
Totals S 2 44 35S 45 51 94 92
Table 3: Severities of impact
Deaths + serious irjuries per impact
Rural Urban
iCar v car Car v car
+ single|Car Car v + singlef Car |Car v
Tyve of impact ‘car v CV|car + CV car v CV|car + CV
FRONTAL
€irgle car 0.56 = 0.56 0.60 = 0.60
(0.45) (0.45) (0.48) (0.48)
Head-on 0. 40 0.64 0.59 0.40 0.46 0.57
Skrixing cdx - 0.29 |0.69| 0.38 0.17 |o0.69] o0.22
intersection
StEising cas = 0.15 [0.69] 0.3¢ 0.12 |o0.27] o0.14
rear-end
Strdkeng eax = 0.57 |o0.56| o0.56 0.30 (0.7 | o.s
side-swipe '
SZDE
SERR Y S 0.41 |0.63| 0.44 0.18 |0.67| o0.23
intersection
REAR
Struck car -rear-end 0.04 C.056 0.04 0.07 £0.06 0.06
CVERTURNING
In s:rgle car 0.73 = 0.73 0.76 - 0.76
accidents {0.59) (.59 (0.61) (0.61)

(G3 3/1 ) G.Grime,I.S.Jones 73, The Freguency end

Severity of Injuries to the Occupants of Cars

Sutjected to Different Types of Impacts in accidents:

AY envarctdgation of

vitlch Road Accidents from Police

Lecord

—
(=0
W
2
=
>
>
o
=
[WE
g <
n o
a =
X~ o
D -
=~ N
c
]
<
S n
3 wn
)
o
X =
S o
—_— A
m_m
o
3
0
o
)
=X
=3
®
e |
| @
o || =
Ol a
e =
Gy [de}
W

ua2To0gd auTaS pun UaLayosaFTTeJU EEBQ

fogny Wy 3T8YJIAUDTS aIauuy ‘5. puBqaap -~ VAR ( /1 a )

aremydssbunzyajsep / sauysed)ejun

ol X |lw|l@|<|(>» x| x| |9 c
ale|lofn|e]|e||[o|=]|x|x 2
@ |m|laolele|[n x| =[]k =
D |0 |n B x| o | N [» -
8o || = a |3 |w~|3 =
B B EAERERR -
e |le |3 Alale(e b
3 o hed » .3 3 x »
x ~ " < 2
L] e o < o
& - |0 ]
- als 2
- a z 5
© al . a
3 - 3|8 B
- L | 2
- = ]
[ @ -
o c [ 3
® - 3 x
a [3 1 x
o o
3 13
o T
)
-
’
= - =
~ - > -
o » N ~ o o a3 b
o = - ~n w N - o o |- N -l
N (o fmlelN]|lem|wiNw]|e|n]o]- N
- <
E}
~ FHEERRERRNE IR EIE El
=] - @ ~ -~ nN o o ~ © ~ r -
= E| (e - g (o ol ol ol B »
- olnw|mwlalvlie|le|lw]|~ o
H
i o> 2
=y P VI - ] el
< ~N - o N ~n =] ~ N a
ple|lo(nv|O|uw|v|u|lo]|e]|w]-
~ 3
= = sz >
- 153 »n “~ - A - ” - n
clo|lw|sN|l®|0 |0 [0 = W ®R b
mlN|le|lw|lo|lm|®|0 |- |-« >
n
© -{o | > —
5] & I3 U S R VO -
@ | v 0 - ~ ~ - - =3 =} L 12
| Tou =
~ “ - N Cal = - ~ | S
S0 == s LS 1w S ] & 1=
N v v |- |||~ Rl
>
- - 3
Sl ' e e[ = ]w
= ~ =3 “w - [<] o . -
~
=
=] i |~ - - - O R
= DI I e O =
=] - = o ~ LE *
>
3
" - |
-] 1 » ‘ - ' - & ~n .
R [ o s | & |0 <
~
~
- o |~ - - |w|o|=
P w |57 | ' vl |-
~ ~n - £ ~ - w o
©
0 - d
~N ” ] 4
o - ~ bR ~ - - 2
mim o |sjo|lw||=-|2|Cc|S [}
elo|lnwlolo|=|a|o|vw|[0o]o ~

| L M verlietzy

schiedenen hollisiongpertnern

TU Berlin

ingscenwers des Gegantiirpers

Bild10.92/2

P/C3-G3

S



1 ' |
I
Ns g 76 52¥<r\
<]
\I\‘
- lOJ_____ AAf T~\\\\\\\\‘1 >
ac l ! ! 9 ’
4 | el
1 g
e e
20 _____J::fi:-ls§\\\(
ALS 1-3
70
. 60 4_]._ E= T ES >
b " o - 2
r D
4 1%}
ALS 4-6 ’ —_—t . L
2
14 Lrawiar [kp)
anhderer tnfall-
c ttmer
1 C n tv

TLNGSHXUS IGKEIT [Fahrer/m]

*0—0—0- Pkw Massenkategorie I [ -4-4-a-Pkw Masscnkategorie 111

x- Pkw Massenkategorie II | -O-0-0-Pkw ssenkategorie IV-e)
Verltetzungsfolgen het Kalltatenen von Fualu zewgen gleleher
Massen

oLy

. oo §12NE BOUrtelling Zu ivantq Fdlle
1bis 800 ko It 1000 + 1300 kp
11 §00 - 1000 kp IV tber 1300 kp

Verletiungsfolgen bet frontalen
Xelltstonen von Piw alelcher
Massenkatecorie

(D 2/6 ) Langwieder 75, ispekt: der
Fahrreugsicherheit anhand einer
Untersuchung von realen Unfillen

Lgsex, Haxmpshtre, Swansen Britein 1969
?ype of accitenty Rural Urban Rural|Urtan
Single car 48 47 44 36
Head on 46 41 45 29
Intersection 45 29 38 13
Rear - end 27 19 n 6
. N fotnl « seriousn
Vuluen of the rutio 7y seoldents x 100
Fatal Serious Slight &L

Accidents Accidents Accidents Accidents
ObJectn struck Rural | Urban | Rural | Urbar | Rural | Urban| Rural | Urban
Trecs, poles 5 2 25 22 13 15 44 39
and the lire
Wallg, hedges ¢} 0 13 8 16 16 29 24
and the like
Verges and (o} [} 1 [} 10 [} AR 0
ditches
uther objects (o] o] 5 q 5 20 10 29
Totals 5 2 44 35 45 51 94 92
Objects struck in single car accidents
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The 1lnfluence of lupact Speed and Vehlcle rarameter on
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4/4 ) H.appel,G.Sturtz,L.Gotzen 75,

Influence of Iapact Speed and Vehicle Parameter on
ries oI Caildrexn and Adults in Pedestrian iccidents

Can which did not overturn in single vehicle accidents not involving pedestrians

Accident seventy

Sides damaged

Faual %

Serious &

Sgm ¥
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]

L
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FB

FL

FR
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FBL
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FLR

BLR

FRLR

No damage
Not specified
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Touals (No. of cars)
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0o (TI1d)
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Can which overtumned In single vehicle acadents not involvinr Fedevirians

Sries damaged

Accdent srenty

Faal %

Scnows ¢

Stight 5

BR
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FuLR
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Not specified
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[Totals (No. of cars)
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Acodent seventy

Fatal %
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FL
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TABLE 8

P

.
INJURIES SUSTAINED BY CHILDREN IN FRONT CORNER AND SIDE FRONT IMPACTS

a) LOCATION AND SEVERITY OF INJURIES

LOCATION SEVERITY AIS
00 01 02 03 C4 O5 06
HEZAD 6 10 7 1 4
NECK 28
CREST 26 2
ASDOMEN 26 2
LPPZR LIMBS 21 7
LOWER LIMBS 13 12 3 28 Cases

b) SEVERITY OF

ALL CONTACTS

HEAD INJURIES BY IMPACT SPEED

ROAD CONTACTS

VEHICLE CONTACTS

AIS IMPACT SPEED AIS D[4PACT SPEED AIS IMPACT SPEED .
1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7 1 3 4 5 6 7

06 06 06

05 3 1 05 1 05 2 1

04 04 04

03 1 03 1 03

02 2 3 2 02 1 1 2 02 2

ol 31 5 1 ol 31 4 2 ol 1

00 1 3 2 00 1 1 6 3 1 00
4 311 9 o1 O 4 311 9 o1 0 o 32 010

c) LOCATION OF

HEAD CONTACT ON VEHICLE

IMPACT SPEED
1 2 3 4 5 6 7

INJURY SEVERITY AIS
00 01 02 03 04 05 06

WING

WING MIRROR
BONNET

SCUTTLE
WINDSCREEN FRAME
'A" PILLARS
WINDSCREEN FRAME
WINDSCREEN GLASS
ROOF

1

- BOTTOM

- T0P

OO0 O & O O r

1

3 00 3 0

(¢
T4

3 1,%3) S.S.ashion 75,
e

Cause and Nature of Head

injuries Sustained by redestrians

TABLE 7 INJURIES SUSTAINED BY CHI{DREN IN FRONTAL IMPACTS

a) LOCATION AND SEVERITY OF INJURIES

LOCATION SEVERITY AIS
00 01 02 03 04 O5 06
HEAD 12 24 13 2
NECK 51
CHEST 48 3
ABDOMEN 43 7 1
UPPER LIMSS 36 12 3
LOWER LIMBS 11 28 4 8

b)  SEVERITY OF

ALL CONTACTS

HEAD INJURIES BY IMPACT SPEED

ROAD CONTACTS

51 Cases

VEHICLE CONTACTS

ALS IMPACT SPEED AIS IMPACT SPEED AIS IMPACT SPEED

1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7
06 06 06
05 05 05
04 04 04
03 11 03 1 o3 1
02 [ 1 02 2 2 02 2 2 4 1
ol 35 7 4 41 0l 3 5 3 3 4 0l 4 4 2 1
00 3 4 3 2 00 3 410 5 4 1 1 00 2 3 2

6 91511 8 1 1 6 91511 8 1 1 0O 0 9 9 8 1 1

¢)  LOCATION OF

HEAD CONTACT ON VEHICLE

IMPACT SPEED
1 2 3 4 5 6 7

INJURY SEVERITY AIS
00 01 02 03 04 05 06

WING 3 I 1 11
WING MIRROR ) .
BONNET 20 8 6 4 1 1 7 6 6 1
SCUTTLE 3 1 2 1 2
WINDSCREEN FRAME - BOTTOM O ,
'A' PILLARS 0
WINDSCRELN FRAME - TOP 0
WINDSCRLEN CLASS 3 2 1 3
ROOF 0
00 9 9 8 1 1 711 9 1 0 0 O

(o1 1/33

The Cuuse and Nature of Head Injuries Sustained by

) S.J.Ashton 75,

FzaCestrians

I LM Verletzungsscnwere des Gesantkorpers Blld 10100/3 | LM Verletzungsschwere des Gesamtkdrpers Blld 10100/2
: in Abhidngigxeit von den Aufprall- . in Abhéngigkeit von den Au{prall-
TU Berlin zonen FICL-G3 TU Berlin|  zonen F/CL-G3
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TABLE 10 INJURIES SUSTAINED BY ADULTS IN FRONT CORNER AND SIDE IMPACTS

a) LOCATION AND

SEVERITY OF INJURIES

LOCAT 10N SEVERITY AIS
00 01 02 03 04 05 06

HEAD & 5 7 2 2 1

NECK 20 1

CuEST 17 71 1 1 ]

ASDOMEN 19 i

L?PZR LIMBS 5 12 3 1

LOWIR LIMBS 311 7 21 Cases

b) SEVERITY OF HEAD INJURIES BY IMPACT SPEED

TABLE 9 INJURIES SUSTAINED BY ADULTS IN FRONTAL IMPACTS

a) LOCATION AND SEVERITY OF INJURIES

LOCATION SEVERITY AIS

00 01 02 03 04 05 06
HEAD 11 21 12 3 1 11 ?
NECK 62 1 2 1
CHEST 49 10 3 2 2
ABDOMEN . 53 5 1 3 2 2
UPPER LIMBS 38 22 7 3
LOWER LIMBS 8 32 9 27

b) SEVERITY OF HEAD INJURIES BY IMPACT SPEED

ALL CONTACTS ROAD CONTACTS

66 Cases

ALL CONTACTS ROAD CONTACTS VEHICLE CONTACTS VEHICLE CONTACTS
AIS IMPACT SPEED AIS IMPACT SPEED AIS IMPACT SPEED ALS IMPACT SPEED AIS IMPACT SPEED AIS IMPACT SPEED
I 2 3 4 5 6 1 1 2 3 45 6 7° 1 2 3 4 5 6 7 L 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7. 1 2 3 4 5 6 7
06 1 06 1 06 06 3 4 06 2 06 1 4
05 11 05 1 05 1 05 1 2 2 51 05 1 2 2 05, 2 31
4 04 04 04 1 o4 04 1
03 1 1 03 1 03 1 03 1 2 03 11 03 1
02 1 3 3 02 1 3 3 02 02 36 21 02 1 11 02 2 6 1 2
ol 2 2 1 01 2 2 1 ol 1 ol 6 7 3 4 1 o1 6 52 6 3 1 ol 5 2 4 1 1
00 2 1 1 00 2 1 2 00 1 00 2 6 3 00 21011 3 4 1 o0 4 3
2 35 6 4 1 0 2 35 6 4 1 0 0012100 1 818 141310 2 1 818141310 2 0 01112 9 10 2
c)  LOCATION OF HEAD CONTACT ON VEHICLE €)  LOCATION OF HEAD CONTACT ON VEHICLE
IMPACT SPEED INJURY SEVERITY AIS IMPACT SPEED INJURY SEVERITY AIS
1 2 3 4 5 6 7 00 01 02 03 04 05 06 1 2 3 4 5 6 7 00 01 02 03 04 05 06
WING 1
WING 1 1 1 1 1
WING MIRROR 0 WING MIRROR 0
BONNET 1 1 1 BONNET 14 7 4 3 6 4 2 1 1
SCUTTLE 1 1 1 SCUTTLE 3 2 1 !
WINDSCREEN FRAME - BOTTOM O WINDSCREEN FRAME - BOTTOM 5 11 2 1 1 121
'A' PILLARS 0 A' PILLARS 4 1 3 -
WINDSCRZEN FRAME - TOP s} WINDSCREEN FRAME - TOP 7 1 3 1 2 2 2 1 2
WINDSCREEN GLASS 0 WINDSCREEN GLASS 10 22 3 2 i 5 5
ROCF 1 1 1 _ROOF o
0O 0 1.2 100 1 1 01 01 0O 0O O01ll12 910 2 71311 1 1 6 5
(33 1/33) S.J.ishton 75, (GB 1/33) S.J.ash%on 75,
The Cause and Nature of Ilead Injurles Sustained by Pedestrians The Cause and Nature of Head Injurlies Sustaired bty redestriazns
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Bild 20 : Abwurfweite von FuBigdngern
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( D4/5 ) G.Stiirtz,c.Suren,L.Gotzen,k.Richter 74,
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und -folge beil Fuly;angerunfzllen mit Kinfern durch
Unf:llforichung zn Unfallort

( D6/1 ) S.ramiyama,G.Scanidt 67, Beziehungen
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( D 2/5 ) Langwiecder 73, Passenger Injuries in
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TABLE 6 OVERALL INJURY SEVERITY BY IMPACT SPEED
a) CHILDREN b) ADULTS
AlLS IM'ACT SPELRD ALS L4MPACT SPEED
I 5 7 ALL 1 2 3 4 5 6 17 ALL
06 o] 06 4 5 1 10
057 L 0SF 1 2 2 4 3 12
05 3 05 11 2
04 0 04 1 1
03 6 4 14 03 2 410 5 1 22
02 1 8 2 L 21 02 1 2 6 4 2 1 16
0l 9 10 16 2 40 ol 1 711 3 2 24
00 3 3 00 I 1 2
1312 26 20 8 1 82 412 23 20 17 11 2 89

7b)

ALL CONTACTS

SEVERITY OF HEAD INJURIES BY IMPACT SPEED

ROAD CONTACTS

VEHICLE CONTACTS

ALS IMPACT SPEED

AIS IMPACT SPEED

AlS IMPACT SPEED

1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7
06 06 06
05 05 05
04 04 04
03 11 03 1 03 1
02 4 4 4 02 2 2 02 2 2 4 1
ol 35 7 4 4 0l 35 3 3 4 ol 4 4 2 1
00 3 4 3 2 00 3 410 5 4 1 1 00 2 3 2

6 91511 8 6 91511 8 1 1 0O 0 9 9 8 1 1
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TABLE 5
OF INJURY - FRONYAL IMPACTS

INJURY SEVVRITY BY IMPACT SPEED, AGE OF PEDESTRIAN AND CAUSE

a) Pedestrian aged 14 yc 26 cases
ALL INIURIES VEHICLE INJURIES ROAD INJURIES
(3 06 o5
oS 0s 05
[ 1 04 1 04
03 11 3 03 3 o3l 11
{obd 1 5 2 o 5 2 02 1 1 )
ez 2 3 1 2 o1f 1 & & 1 2 o1f 2 1 1 4 2
(LS I ool 3 ool 2 1 2 1 2
t
L2 3 85 607 l 1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 7
b) Pedestrisn aged 1S - 59 yr 21 cases

ALL INJURTLS VEHICLE TNJURIES ROAD INJURILS

6 1 11 0 11 06 1
o5 cs 05
04 1 o4 5 4 oL
03 321 03 « 21 03 1
o 2 21 0 11 oz 132
ol 12 21 ] 12 11 o1 2 3 31 1
® ol 21 cof 111
vz es e Tiz3 a5 63 12345 6 7
c) Pedestrian aged 60 yr 14 cases
ALL INJURIES VERICLE INJURIES RCAD INJURIES
W] 1 12 o8 11 06 1 1
05 1 05 05 1
o4 2 04 2 04
) o 0 13 2 0
o 02 02 3
ol 1 1 [ 1 3 o1] 1 : 3 1
o) o1 [9¢] 1 1
It 23 ¢s 6 7 123465 67 123 45 6 71
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UNFALLE INSASSEN DAVON GETOTET
insgeramt |28.936 ¢ 00.00%) [50.064 ( 100.00%) 566 ( 3.12%)
mit 8rand s

Ns 68 (0.24%) 143 [ 100,008) a7 L1, 8ax)

Asvon mit

Mecimotor 3

Unfalle mit Brandfolge

Frontmotor 17

Anzahl X von
Chernchlag 1181 4,1 28946
dnbel Aufgehan| 273 23.1 1181
der Thiren

Haufigkeit des Uberschiags von Personenkraftwagen

D 1/% ) HUK - VYerband 75, Innere Sicherheit
ind seine Folgen

’
v
i

~ auto, Das Unfallgescheruen

Tahle 3

Percentage of no injury impacts in each type of

impact
Type of Light Medium or
Impact vehicles heavy
vehicles
Front 10.3(312.4) 39.5(36.6)
Side 38.2(4) 54.5(69.6)
Rear 36.4(45.5) 71.6(76.2)

Figures in brackets refer to urban areas.

Tahlc &

Fatal and serfous injurics as a propnrtian of )]
injuries which occurred in cacn type of irgact

Type of Iapact Type of vehicle
Light Mediua
or heavy
Frontal 49.3(40.7) 32.6(26.3)
Side 34.5(27.3) 42..(28.6)
Rear-end 25.0(i6.7) 13.3(0)

Single vehicle

3 27.1(38.5) 41.1(50.0)
overturning

Sinple vehicle 39 3010.0)  35.9(28.6)
others
All types £0.1(35.3) 35.4(24.6)

Figures in brackets recfer to urban areas.

(GB 3/2 ) I.S.Jcn2s 72,
Accidents 1lnvolving lnjury to Ceccupents of
Commercial Vehicles

| LM Bild 10.108/1

Auswirkungen von passiven

Sicherheltseinrichtungen

P/D6-E5

TU Berlin

I LM
TU Berlin

Verietzungsschwere des Gesamtkirpers

Bild 10.107

in Abhingigkeit von Techniochen Zaten

LID3-G3

wie FaBe, Gewichte, Leistung

-962~-



=257~

N
~
Cs un
) w
P o ]
o @ o —~
S L = 2 e © - w
< o - e e —~ —t = e
q - o —~ — | ~
< N — -1 Eul
] | e [ B . m|o
o al & R - A
. - 2 . L B
LH o w m o v o~
"i - - . L w L A £ oy ‘
o 2 = = Qe S = O Gy O
o P T
n o
- I =
. - o X o .
= 1% A o D w oo 0 @ < ol
] - - N w0 L S 5 w3
=2 ~ < s o
=~ . R o v o
H Y O > o
X i a0 0 ~ &
. %) p B w o
] L] m S - 13 = @
n oo o~ . o™ O . | n o (VA" B o @ 3
o - W = ‘3 2 — ~ = - o, o
o= - S o N 3~ o :
ot 8 o
. a g LET=] O i
% ] S o = o~ ~ O L
o ~ w > 3 3 8 —~ > c
s 0w . - . o Lom o > O -
w - - o~ @ ~ B g % g O £
- - - w0 3 ) ~ )
o o v O 4 ~ v o
.t a = 2 U [STN 1) W
5 Y = Yy £ (Sl
a H I 2 = = o
g & = £ e & o a = . 2
8 2 3 a2 2 PO RS LR
6 © o © @ o v ] S8 o T o i
o 0 P ter . S (L1 = O
= o -y 2 I @ 0 o
= " o) - -] — i ~ £ I -
] “ < 2 B o 3 =2
5 o ol 2 g o N N
4 v L o
° =
x 3 ~ ° 2] 4y - 3 < -
v e a = 8 ~ - <
o - o = L v =
-~ 3 o - o < (=] > m o
u 5 % .38 |3 €2 ©EF
o M & 53 S 4 ~ o B ~ =
o £ = 2w =
e
o - L3 L o o C
> - < -0 < Sl
o o - =~ G = . 2 —
o
D
4 m
—
e Estimated Wear Effectiveness Adusted Savirgs per .
Deoupsat Repralor System Rate (U.K.) Reliability | In recuctng facal | Performance Raar car Life \n System Cost Berefit :
Front Rear | Factor and s2rioLs Factor Seat pouncs per car Cos: Raud
inpuries Front Rear Facior Front Rear Front Rear Freet Rear
Front Rear
Normal 3 point front. lap rear 25 % TR 9% 95 % 30 % 136 .020 025 £20.0 £0.8} £6.8 £3.2 [ 2,55
Normatl 3 poit 1n 4 seats 25 % 5% 9% 5% 60 % 136 029 034 €20.0 £0.84 £6.8 £6.8 | 2.5 o0.12
Normal 3 poir: 1n a'l ¢ 1cad llmlter 25% S% 3 60 7. $ 4 .1ag .032 .038 £21.9 £0.90 £9.% £9.% 2.0 2.0t
Normal 3 point {n all + prelsading 25 % 5% o7 % 65 % T0% 158 .034 040 £23.2 £0.97 £36.5 £36.5| 0.63 0.03
Irertial 3 point In 4 seats 5% 0% o7 % 55 % 603 87 .058 .08% 27,5 £1,5 £13.5 £13.8| 2,08 0,12
Inertial 3 point ¢ Iigrt ¢ buzzer T0% 60 % o7 % 55 % 80 % .73 .349 .364 £55,0 £8.95 E1€.2 £14.9| 3.39 0.60
Irerilal 3 otrt + Lnteriock 60 % 60 % cor % 55 % €0 % .320 .3a9 .362 £a7.1  £8.90 £17.6 €14.9| 2.8 0.
Passive 3 point In front, active rear 28 % 0% 06 % =% 60 % .57 16 137 €76,  €3.36 £33.8 t o8l 2.28 0.%0
07 %res
Pazsive 3 poirs fron: and resr 90 % 00 % o0 % 55 % &0 % .07 .518 .539 £76.1  £13.24 £33.8 £32,4| 2.25- 0.41
Atrcags front, active 3 ot, rear 100 % 10% 5% 40 % 60 % .80 .058 .073 £55.6  £1.80 tg'.0 £ 6.3 0.63 0.27
7% rear|
Alrzags front and rear 100 % 100 . 25 % 40 % 40 %X .380 .380 .395 £35.9 £9.71 £81.0 £67.5| 0.89 0.12
Mordatory use 3 X, front and rear 0% 70 % 5% % .381 .a18 431 £50,0 €10, | £6.8 £€6.6 | 8.30 1,57
T
1 | ® b) a) b) 8) v) a) b) a) b) a) )
Column Numbar 2 3 < s [ 7 8 °

TABLE 1 ~ RESTRAINT SYSTEM ANALYSIS
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Arten der Kepfstiitzen von PXW und

.
Yerlezzunc:e der Insassen

dabel Halswirbelsdulen-

Art Aczakl % verletzungen
Apzahl
29 36 11 38,5
53 &4 27 51.0
82 ¢
13 ‘

\,;oq Unfallfuhrzeuge mit Kopfsae.
59 Falle "JS69" |45 Falle "2S74"
— —
Anzahl % %
Inrassen Vorderaitze 68 100 % 100 %
Unverletzte Insasaen 3 4.4 7.4
X Kopt Verletste TRamwaen n 45.6 | 20,4
Am Korper verletrte Insasaen 24 35.3 E;TB
An der I4S verletzte Insasaen 51 75,0 51.9
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(D 2/
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233 Falle V S G 485 Falle E S G
— - —— “
Anzahl % Anzahl
Tasassen am Vorcersite pro Pkw 1.6 - 1.6 -
Verletzte 332 85.6 719 89.9
Unverletrte (] 56 1,4 81 10,1
A 241 62,1 401 50,1
2 68 17.5 262 0.3
Gesamtyerlet zungs- -
3 16 Wiy 3 5h
schuere (AIS) - =
L} 1 0.3 LB} 1.
5 1 0 5 0.6
6 5 1,3 17 2t
== -4
Gesamt 388 100 .0 800 100,0
Anzahl und Gesamtverletrzungaachwers der Insassen auf den

Vordersitzen bei den YSG und ESG-Vergleichsunfallen

233 Falle V S G 485 Fdlle E S G
Anzahl X Anzahl %
am Xopf Verletste 228 58.74’7 545 (nﬂ.liJ
Un::rTelzLe » T&oi i 41,3 ] _-255 N 31.9
7183 47 :..- — 73511 43.0
Verletzungsgrad - JG_A 9')- -——]59 190 -~
Kopt (ALS) - _ s _ 3 e 2vE
4 1 0.2 7 0.9 -
. i 5‘ 1 0,2 4 0.5
e | T e 0,5 13 1.6
Geramt 188 100,0 800 iun.Tﬁ

G.r_(rnuhtrslrllung der Kopfverletzungen von Ynxassen auf den
Vordersitzen 1n den Vergleichsfallen mit Verbund- und Ein-
scherhen-Sicherhertaelam
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CAUSE OF INJURY
related to Injury index 1-9
Low frequency snd unspecified causes.
_brsTeimoTION INJUNY INDEX INUEX P
e . e Tal el aT ol 1.2 | rome
e \ tl2]sjals|elr|a]s] o e
i o N 12
Side heacer 3 | l | ] ‘
& h belted I | | 0 l
) Creb handle 3 - ‘ 0 " k]
Ceerchange lever 1l W) \ o | 3
‘ |
Pedaln 3 ] | Q 3
Vhiplash 2 ’ ‘ [ ‘ o | 3
§ . Eirction through door 3 ! | o 3
¢ 05 % - Confidence Intervall M \- — - . b— - —————
Lower insctr, panel right 1 J 1 [ o 2
Radio 171 # | o | 2
|
Roof 2 I [ 2
Tuzders of obdsarvation: ’ |
T Rear side window frama % J 0 2
¥y of injury ’ l l | 7 ‘
0 1 2 3 4 5 1 7 ] 9 Unknown Erterior of velicle 2 | 0 2
: vl L o : | i | N Rear side window [ ‘ 1 ' L b3
= 21308 @6 ' 2 | 2 !
: 120 o ! ] Rerr aide interior panel 1 . | 1 | ¥
|
int 2 ; 3,’= 30 3 1 [ 3 4 ' Ashtrey 1 | 0 ‘ 1
L g 33 i 121 3 ‘ | ! | | 2 ‘ B-post 1 ! o | 1
Yoi N ; s ; 7 ! 1 ; 3 ' I 1 1 Kear window 1 ‘ o I 1
|
|
‘ L : 3 i [ Front side window b ! | [ I 1
' | |
oy & i 1 l bl 1 | | Classes 1 0 { 1
(- 1 1 B l . ‘ 2 T e
- - : ~ - » belted | 2 L L4
Unknown | 38 3 63
< belred :)2 0
o " Note: Occupante helted only where expresaly scated.
( ) ¥olvo 73, nur PElle nit Volvo-PhW-Typ 140 und Total number of amccidunts 158,
s ngacsenverletzung cder Uber 2000 Arcnen 3
zo8 rar Vordersitze, xeine Gurtbenutzung ‘ i A
(8 2/1 ) 3and 7%, .sicksth lyanderason,forszan, ilsson
Untersuenung von Verrears infallen in Schweden, 1n die
39 vervickelt waren
des Gueumt Bild 10112/6 | LM iguuchivere des Gesumtkirpero Bild 10112/5
I LM < won 1oy Sion.ohel : iigrelt von der Sicherhelts-
S ¢ T s bR ol 4
3 nutaung P/D _G
T Betlin P/D8-G3 ~{TU Berlin 8-G3
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' Helted 37 1 1
VDI 2 ‘ Unbelted 15 i 1 2 | | | ‘ ‘ i 2
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Anlegen des Sicherheitsgurtes beim Fahrer

Beschadigungsgrade der PKW im Vergleich

mit allgemeinen Durchschaitt der Beschd-

%
1004 digungsgrade aus 10271 Unfallen
Bild Sp-7
50—
g |
- ol
o | |
1 2 3 3 S Beschadigungsgrad
h

50—

3 Unfalle mit Sicherheitegurt
Untalle ,,innere Sicherheit™

der Fahrer

Verletzungsschwere der Fahrar mit
Sicherheitsgurt im Vergleich mitder

durchschnittlichen Verletzungsschwere

Bild Sp-8

| i
45 617

Verletzungsgrad

(D1/2 ) HUK - Verband 72, Innere Sicherheit
irm auto. rine Yntersuchung ader rrRW-Unfsll~
2it insassenverletzung (3ericht iiber 10271 Fzlle)
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MIAN DAMAGE

INDEX

MEAN DAMAGE

INJURY AND COLLISION SEVERITY
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INJURY SEVERITY INJURY  SEVERITY
Fig. 11—Mean damage in- Flg. 12—Mean damage in-
dex 2nd injury scsenty for dex and injury teverty for
belled and unbilica ozzu- belted and urlclicd occu-
pants in sidc impacts panls in rear-end imgacts
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Flg. 8—Mean damage In-
dex and injury seventy for
be'ted 2nd unbeied drvers
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collisions

3D: Belted Drivere
UD: Unbelted Drivera

INJURY SEVERITY

Fig. 10—I4can ‘camage in-
dex and injury soveniy fer
belted and vnbatiad cr..ors
and pacsencers in front-
corner impaclts

BP: Belted Yrassengers
UFt Unbelted rassengers

(GB 1/4 ) G.M.Muckay 68, Injury and Collision

Severity
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Schwire der Verdet, mgen
Sitz- Insacern anverletst Tercht mifig schwer lebens- tédlich
jesition 1nsgeaamt qelihrlich
Avzall | % | Anzant | % anzahl| % ‘"“MI % | Anzen)] % | anzanl| % |Anzani
Fahier 22936 | 100 28133 | 97.2 663 |2.9 71 0.2 52 0.2 15 0.1 2
- . I O =] N o) - L e Y |
Fevfahirer 19954 | 100 G| 97.6 5 |19 36 0.2 29 0,2 8 To.x -
. “ - { == . ol ——— .
R, l
Pucksitz 657h | w0 64718 [ 98,4 79 |asd 8 0.1 9 P.1 & 0.1 -
e B L
1letzungen
Sitz- In<assen UWS-IwS- Knuchen-
poxition Jnsgesamt Piellung Zuriung verletsnngen
Anzohl | % Anzanl | % Anzani | % Anzahl *
Fahrer 28936 100 573 I 2.0 153 0.5 78 0.3
.e * 1 ok e o o: e - - - ——
Deffahrer 14954 | 100 23% | 1.7 71 [ 0.5 38 0.}
i s - s | S U R o= el
Tna.asven/ |
e €574 | 100 72 }1.1 I 17 ‘0.) 14 0.2
Verletzungsrisiko—
Brust - und Lendenwirbelsaule
( D1/3 ) HUL - Verbnnd 75, Innere Sicherheft im Auto,




FERCENTAGE OF INVOLVTR PCPULATION (SERIOUS AND FATAL INJURY)
SUSTAINING A DIRECT KNZE COX!ACT FROM A FUMPER OF GIVEN DINENSIONS
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Kote: the cffect of varying bumper width is shown by considerin
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Zweiradfahrern (Allpemein und bei Kopfverletzungen)
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2n 2,3 ) Damaolt,w.,Kielsen,i.Victor,and Nordentoft,Erik L
75,
Correlations between accident circumstances and ty.,e

end grade of injuries 1n truffic accidents

TABLE 1.
' None me Moderate Severe  Fatal  Totsl
Toughened Cases _. __ 188 355 301 14-9 0-7 100%
Laminated Coses _. .. 463 440 87 23 07 100%

Table 1—The relative frequency of injurics from the two types of plass windscreens in the two

samples of accidents.

(Gx 1/27). G.M.rackay 75,
Zye Injurles and the Windscreen

Tadle S

Pestraint effectiveness against head/face and thorax injuries. Table shows the numbers of cases in which

airdegs or seat belts would have been effective.

Head/Face Thorax
injury Total- Airbag Belt Total Afrbag Belt
Severity No. Effective Effective No. Effective Effective
¥inor 45 27 (60%) 3G (672) 45 27 (£0%) 26 (58%)
Fozerate 57 37 (65%) &5 (79%) 21 12 (572) 13 (623
Cevere 52 25 (43%) 30 (582 22 3 (14%) 4 (197)
Fatal 9 2 (22%) 3 {53 3 1 (33%) 1 (333)

163 91 (56%) 108 (662) 91 43 (472) 44 (4B2)

(6B 1/23) Mackay 72

Airbag Effectiveness - A Case for the

Compulsory Use of Seat Belts

I LM Bild 10.125/1
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ver e

( >4/ ) G.Sturtz,Z.6.Suren,L.Gotzen,S.Behrens,
KeRichter 75,

toyf, Hals- und WirbelsZulenverletzungen und ‘Todes-
ursachen tei Zuleren Verkxchrsteilnehmern

HELMET
Yorn
Rot VWorn

Not Known

Total

Table 5 - Crash Helmet Effcctiveness

HEAD INJURED
N0 HEAD INJURY (MINOR/MODERATE) (SEVERE/VERY SEVERE)
54 (1) 11 (%)
20 (1) 18 (%)

n
o

(6o 1/5 ) G.li.Mackay,C.t.de Fonseka 67,
Some n~spects of Traffic Injury in Urban
Road accidents

TOTAL % 1xoURsD

65 16.9%
38 uT.u%

2 =
205

LM
. in ~%thingijscels ven Ledensalter
TU Berlin A nadsike c ehens e ZZ’ Fi-- 61

Verlietzurngshaufigkeit des Gesantkdrpers Biid Kl126

| L M
TU Berlin

Auswirkungen von Sicherheltseinrichtungen
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TARLE 5

OF INMJURY - FRONTAL IMPACTS

INJURY SEVERITY BY IMPACT SPEED, ACE OF PEDESTRIAN AND CAUSE

a) Pedestrian aged 14 yr 26 cases
AL INJURIES VEMICLE INJURIES ROAD INJURIES
06 06 06
oS s3] 05
04 1 0% 1 o4
03 11 3 o3 3 03 11
ol 1 3 2 02 s 2 02 1 1 3 1
e 2 2 31 2 oYt 4 4 1 2 olff2 1 1 & 2
00| 2 ) 3 vol2 1 2 1 2
T 3405 67 1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 ¢4 5 617
b) Fedesccion aged 15 - 59 yr 21 caves
ALL INJLRIES VEYICLE INJURIES ROAD INJURIES
06 1 11 o 11 06 1
05 05 05
04 1 o4 0 04
0l 32 W 03 4 2 1 03 ik
02 721 02 111 02 13 2
01 2 211 ol T2 211 o1 1 3 31 1
o o 2 1 00 11 1
12 3 4 5 6 2 1 2 3 4 5 6 17 1 2 3 & 5 6 7
c) Pedestriia aged 60 yr 14 ceses
ALL INJURIES ATHICLE 1NJURIES RCAD INJURIES
06 1 12 05 11 G6 1 1
os 3 o5 [ 1
04 2 04 2 04
(3] 13 o3 3 3 2 03
02 02 02 3
orf 11 1 ol 1 1 o1 1 > R B
o) Q11 Lo 1 1
1 2 3 & 5 6 7 12 3 4 5 67 12 3 & 5 6 7

/7))
{1d redest

]

dan Injuries

S.J.Agh%ton,4.R.i.Hayes G .M. Mackay 74,

TABLE 4 OVERALL INJURY SEVERITY BY AGE OF PEDESTRTAN
ALS AGE OF PLDESTRIAN
0-4 5-9 10-14 15-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+ TOTAL
06 1 2 1 2 2 2 10
OSF 1 1 1 3 2 1 2 2 13
05 1 1 1 1 1 5
04 i 1 1
03 1 8 5 3 2 2 2 3 5 3 2 36
02 2 10 9 5 1 1 3 2 4 37
o1 6 24 10 3 5 3 5 2 2 3 1 64
00 1 2 1 1 5
10 44 28, 12 12 8 12 10 12 16 7 171

NOTE In Table 4 and in Table 6 the critical injury class (AIS 05) has been
subdivided according to whether or not the pedestrian finally died; the

fatalities

being classified as OSF

TABLE 5 COMPARISON OF SEVERITY OF INJURIES - THE SAMPLE AND NATLONAL DATA 1971
a) CHLLDREN b) ADULTS

INJURY SEVERITY LNJURY SEVERITY

SLIGHT SERIOUS FATAL SLIGHT SERIOUS FATAL
THE SAMPLE 50.6% 48.1% 1.3% THE SAMPLE 27.6% 47.12 25.32
NATIONAL DATA 70.8% 27.4% 1.7% NAT IONAL DATA 64.3% 30.5% 5.2

NOTE

In Tables 4, 6, 7, 8, 9, 10 injury severity has been classified using the

1974 ruevision of the Abbreviated Injury Scale (ALS) and impact speed has
been classified in 10 km/h increments; class 1 being irmpact speeds

0-10 km/h, class 2 being 11-20 km/h, ciass 3 being 21-30 km/h and so on
up to class 7 which includes all impact speeds above 61 km/h.

(&8 1/%%) S.J.i.sniton 75,
The Crnune end lature of Hend Injusies Suntained by

PYedestrianrs

Verletzungsschwere des GesantkGrpers
S

rack nliersgru,pen

TU Berlin

Bild 10.127/2

FIF1-G3

| LM
TU Berlin

Verietzungsschwere des Gesamtxdrpers

Bild 10.127/1

nach Altersgruppen

F/F1-G3

=82~



FIGURE 3 CUULATIVE DISTRIBUTION OF AGE OF PEDESTRIAN CASUALTIES FOR VARIOQUS

SEVERITIES OF IRXJURY FOR THE YEAR 1971
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Ashton,H.R.M.Hayes,G.N.ackay 74,

TABLE 6 OVERALL INJURY SEVERITY BY IMPACT SPEED

Bild 10.127/4

l- M VerlETzanogstnvere des Geguaovsbryer

TU Berlip| "7 reTeeT FI/F1-G3

a) CHILDREN b) ADULTS
AlS 1MPACT SPEED AlS IMPACT SPEED
L2 3 4 5 6 7 ALL 1 2 3 4 5 6 7 ALL
06 0 06 4 5 1 10
0572 1 1 O5F L 2 2 4 3 12
05 2 1 3 05 1 1 2
04 o] 04 1 1
03 36 4 |1 14 03 2 410 5 1 22
02 1 2 7 8 2 1 21 02 1 2 6 4 2 1 16
ol 91016 3 2 40 ol 1 711 3 2 24
00 3 3 00 1 1 2
13122620 8 2 1 82 412 23 2017 11 2 89
(Gs 1/33) S.Jd.hshton 75,
The Cause and Nature of Head Injuries Sustaine
by Pedestrians
[ L M Verletzurgsschwere des Gesuntxfriere Blld 10127/3
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Literaturzuordnung

Zu den Abkurzungen in Klammern finden
Sie im Literaturverzeichnis die ausfuhr -
lichen Quellenangaben.
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