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Hemisphéaren Tests einer LKW Fahrerkabine
Integrated Project on Advanced Protection Systems (APROSYS)

Einleitung

Das Institut flir Fahrzeugsicherheit (VSI) ist einer von 47 Partnern

im ,Integrated Project on Advanced Protection Systems” (APRO-
SYS). Dieses von der EU geforderte Projekt konzentriert sich auf
technologische und wissenschaftliche Entwicklungen im Bereich der
Fahrzeug-sicherheit.

Eines der neun APROSYS- Unterprojekte, welches vom VS| geleitet
wird, erforscht Schutzsysteme fur ungeschutzte Verkehrsteiinehmer’,
die in einem LKW Unfall verwickelt sind.

Ein Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Entwicklung von einem so
genannten ,Aggressivitdts-Index” (Al). Der Aggressivitats-Index um-
fasst sowohl Aspekte der aktiven als auch der passiven Sicherheit,
welche sich ihrerseits wiederum aus drei Komponenten zusammen-
setzt: Der Struktur-Aggressivitat, der Geometrie-Aggressivitat und
der Uberfahr-Aggressivitat2.

Die Struktur-Aggressivitat soll mittels experimenteller Tests ermittelt
werden. Fir diesen Zweck flhrte das VS| so genannte Hemispha-
ren-Tests durch. Hemisphéaren-Tests sind bisher in Verwendung, um
den Schutz von PKWs gegentiber FuRgéngern zu beurteilen. Eine
LKW-Fahrerkabine mittels Hemisphéren-Tests zu bewerten ist eine
Neuheit.

Rahmenbedingungen
Die Tests wurden mit einer 2,5 kg schweren Hemisphére (entspricht

Abb. 1: Visualisierung der Testergebnisse bei 20 km/h

' ,Ungeschiitzte Verkehrteilnehmer" ist ein Sammelbegriff fir Fuganger und Radfahrer

dem Kopf eines Kindes) und einer 4,8 kg schweren Hemisphére
(entspricht dem Kopf eines Erwachsenen) durchgefihrt (gemafs den
Test-Richtlinien von Euro-NCAP und EEVC WG 17, Phase 2).
Beginnend mit einer Testgeschwindigkeit von 20 km/h, wurde diese
in 5 km/h Schritten solange erhoht bis das Verletzungskriterium
HIC(d) den Wert 1000 (iberstieg.

Ergebnisse

Mit Hilfe eines Bildes werden die Testergebnisse zusammengefasst
(siehe Abb. 1 und Abb. 2). Ausgehend von einer Notenskala (siehe
Tabelle 1), wurde die LKW-Front bewertet: Dunkelrot kennzeichnet
kritische, gruin unkritische Bereiche der LKW-Front. Prassad und
Mertz [1 bis 4] haben basierend auf Kadaver Tests einen Zusam-
menhang zwischen HIC® und Verletzungsschwere AlS aufgestellt.
Tabelle 1 listet typische Verletzungen in Abhangigkeit vom HIC auf.
Basierend auf den Testergebnissen, zeigt das Bild die Gefahrlichkeit
der LKW-Front gegentiber ungeschlitzten Verkehrsteilnehmern.
Offensichtlich ist der Stosfanger im Bereich der Aufhdngung (Ver-
schraubung) besonders gefahrlich. Auf der anderen Seite verur-
sachten der Schmutzabweiser und die Windschutzscheibe geringe
Beschleunigungen und hatten damit einen kleinen HIC zur Folge.
Kleine Teile, wie z.B. der Griff, mittig unter der Windschutzscheibe,
waren sehr steif und verursachten hohe Beschleunigungen und
damit einen HIC weit (iber dem Grenzwert von 1000.

Abb. 2: Visualisierung der Testergebnisse bei 25 km/h

2 Ein Gutteil aller todlichen Verletzungen wird durch das Uberrollen des ungeschiitzten Verkehrteilnehmers verursacht.

3 HIC ist ein sogenanntes Verletzungskriterium. Vereinfacht ausgedrtickt ist der HIC eine mittlere Beschleunigung wéhrend einer bestimmten Zeitspanne (At=15ms oder 36ms) multipliziert mit der Dauer der Zeitspanne: &% sk« &
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Tabelle 1: Bewertungsschema

Auszugsweise seien die Ergebnisse der Tests umrissen:

Stolsfanger:

Der Stof3fanger absorbiert nur wenig Energie und ist extrem steif (sie-
he Abb. 1 und Abb. 2, Area 1). Die Verformung im auf3eren Bereich
wird durch die dahinter liegende Fahrertreppe eingeschrankt.
Daher verschlechtern sich die Ergebnisse bei hoheren Testge-
schwindigkeiten Uberproportional.

Griff:

Der Griff, welcher vom Fahrer genutzt wird, um den LKW besteigen
und die Windschutzscheibe zu reinigen, ist ein weiteres kritisches
Bauteil. Bei 20 km/h Aufprallgeschwindigkeit wurde bereits ein HIC
von 1000 erreicht (siehe Abb. 1 und Abb. 2, Area 3). Der Griff wies
infolge der Tests keine sichtbaren Verformungen auf.

Schmutzabweiser:

Der HIC Uberschritt selbst bei einer Testgeschwindigkeit von 25
km/h nicht den Wert 500 (siehe Abb. 1 und Abb. 2, Area 2). Der
Schmutzabweiser wurde auch im Bereich seiner Fixierung getestet.
Bei einer Testgeschwindigkeit von 25 km/h brach der Schmutzab-
weiser.

Resiimee

Die Hemispharen Tests zeigten ein weites Spektrum an Ergeb-
nissen. Mit wenigen Ausnahmen betragt der HIC-Grenzwert in
den internationalen angewandten Testverfahren 1000. Wie man

in Abb. 1 und Abb. 2 sehen kann, wird dieser Grenzwert bei fast
allen getesteten Bereichen bereits bei einer Testgeschwindigkeit
von 25 km/h Uberschritten. Geht man von den Testverfahren - die
in der EU Anwendung finden - und deren Rahmenbedingungen
(Testgeschwindigkeit=40 km/h und geforderter HIC<1000) aus, so
erscheint die Front gangiger LKWSs inakzeptabel.

Zum Schutz von Radfahrern und FulRgéngern waren Eigenschaf-
ten, wie sie der Schmutzabweiser oder die Windschutzscheibe
aufweisen, wiinschenswert. Die Verwendung von energieabsor-
bierenden Materialien beim Stof$fanger wiirde dazu beitragen, die
Wahrscheinlichkeit schwerer Verletzungen zu reduzieren.
Abgesehen vom Stofsfanger bergen die A-Saule und der Griff ein
hohes Risiko fur schwere Verletzungen. Insbesondere Strukturen,
wie die des Griffs, kdnnten einfach verandert werden und dabei
Komfort flr Fahrer (einfaches Besteigen des Fahrzeuges, Stabilitat
bei Zugbelastungen) und Sicherheit fir ungeschuitzte Verkehrs-
teilnehmer (Absorption von Druckkraften) verbinden. Tragende
Strukturen, wie die der A-Saule, mussen einem LKW Auffahrunfall
(LKW fahrt auf den vorausfahrenden LKW auf) und verschiedenen
Tests (wie z.B. Pendeltest oder Dachdrlick-Test) standhalten. Die
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Links

APROSYS: http://www.aprosys.com/

Fulgangerschutz-Tests: http://www.fussgaengerschutz.net/register.html
http://www.easi.de/safetywissen/fussgaengerschutz.php3
VSI-Homepage: http://www.vsi.tugraz.at/

Integrated Project on Advanced Protection Systems

Graz University of Technology (TUG) is one of 47 partners in the
“Integrated Project on Advanced Protection Systems” (APROSYS),
which is funded by the European Community.

One APROSYS sub-praject is focusing on heavy truck accidents;
more precisely, on protection systems for vulnerable road users. A
main objective of the sub-project is to develop a so-called “Aggres-
sivity Index” (Al), which quantifies the dangerousness of trucks to-
wards vulnerable road users. The Al comprises aspects of active and
passive safety, which itself consists of three components: structural
aggressivity, geometrical aggressivity and run-over aggressivity.

The estimation of the structural aggressivity is based on experi-
mental tests; for this purpose VSI carried out so-called hemisphere
tests on a truck cabin. Hemisphere tests are used to quantify the
injury risk for pedestrians, more precisely, for the pedestrian’s head.
So far hemisphere tests have been used for the assessment of pas-
senger cars exclusively, testing a truck cabin by means of hemisphe-
re tests Is new.

Hemisphere testing of the truck cabin showed a wide variety of
results. As can be seen in Abb. 1 und Abb. 2, most areas of the
truck reached are critical for vulnerable road users - already at an
impacting speed of 25 kph



