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1 Einleitung

Das EEVC, die Abkirzung steht seit zwei Jahren fur
‘European Enhanced Vehicle-safety Committee’,
wurde 1970 als europdische Antwort auf das von
der US-amerikanischen Regierung initiierte ESV-
Programm gegriindet. Das EEVC in Stichworten:

* Gegriindet 1970 als européischer Regierungs-
ausschuss,

Mitglieder: Italien, Frankreich, Spanien, Nieder-
lande, Schweden, Vereinigtes Kénig-
reich, Bundesrepublik Deutschland,

+ Beobachter: Europdische Kommission,

Europaische Forschungseinrichtung auf dem
Gebiet der Fahrzeugsicherheit,

Formulierung technischer Spezifikationen fir
Gesetzesvorschldge der EU und ECE,

Europdischer Beitrag fir die International Har-
monised Research Activities (IHRA).

Das EEVC stellt eine Verbindung zwischen Regie-
rung, Forschung und Entwicklung, Verwaltung und
Vorschriftenwesen auf dem Gebiet der Fahrzeugsi-
cherheit in Europa her. Wegen der weltweiten Akti-
vitdten der Automobilindustrie arbeitet das EEVC
auf bestimmten Gebieten mit USA, Japan, Kanada
und Australien zusammen. Im Folgenden wird {iber
die derzeitigen Arbeiten des EEVC mit Stand Mai
2000 berichtet [1].

2 Frontal- und Seitenkollision

Auf der Grundlage langjéhriger Beratungen des
EEVC sind 1998 die EG-Richtlinien zum Frontal-
und Seitenaufprall in der EU in Kraft getreten [2].
Schon bei der Einflihrung hatte die EG-Kommis-
sion festgelegt, die Notwendigkeit der Fortschrei-
bung entsprechend Artikel 4, Anpassung der Richt-
linien an den technischen Fortschritt, zu untersu-

chen. Die zu Uberpriifenden Themen [3] sowie die
Ergebnisse der EEVC-Arbeitsgruppe ‘Advanced
Offset Frontal Crash Protection’ (WG 16) zur Fort-
schreibung der EG-Richtlinie zum Frontalaufprall-
testverfahren (96/79/EC) sind folgende:

Uberpriifte Punkte: - Erhdhung der Testgeschwin-
digkeit,

- Grenzwerte fiir Nackenbe-
lastung,

- Erweiterung der Richtlinie auf
Fahrzeuge der Kategorie N1,

- FuBraumvermessung,

- Erh6hung der Testgeschwin-
digkeit auf 60 km/h,

- Beibehaltung der Verlet-
zungskriterien Nacken,

- Erweiterung der Richtlinie auf
N1-Fahrzeuge bis 2,5 t,

- Entwicklung einer Vermes-
sungsprozedur fir den FuB3-
raum.

Ergebnisse:

Die zu Uberpriifenden Themen [3] und Ergebnisse
der EEVC-Arbeitsgruppe ‘Side Impact Test Proce-
dures’ (WG13) zur Fortschreibung der EG-Richtlinie
zum Seitenaufpralltestverfahren (96/27/EC) sind
folgende:

Uberpriifte Punkte: - Erhéhung der Testgeschwin-
digkeit,

- Sitzposition,

- Bodenfreiheit der Barriere,

- Pfahltest,

Die Schwere des Seitenauf-

pralls sollte erhéht werden.

Mehr Forschung ist erforder-

lich:

- Auswirkungen der Anderung
der Bodenfreiheit der Bar-
riere,

- Auswirkungen der Sitzposi-
tion auf die Verletzungs-
schwere.

Ergebnisse:

Fir den Frontalaufprall wurde, neben den von der
Kommission aufgeworfenen Fragen zur Uberarbei-
tung der EG-Richtlinie, auch ein Testverfahren mit
einer fahrbaren verformbaren Barriere (Offset Mobi-
le Deformable Barrier, OMDB) erwogen. Im Vorder-
grund stehen hier die Fragen der Aufprallkonfigura-
tion (Winkel) und der Masse der OMDB. Dieses
Testverfahren wiirde besonders zielfiihrend Fragen
der Kompatibilitat im Aufprall beantworten kénnen.
Untersuchungen haben jedoch gezeigt, dass diese
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Testkonfiguration nicht praktikabel ist (Probleme
der Reproduzierbarkeit, Uberfahren des Testfahr-
zeugs, etc.).

Auch auf dem Gebiet des Seitenaufpralls wurden
vom EEVC Forschungsprojekie durchgefiihrt, die
Uber die Fortschreibung der Richtlinie hinausge-
hen.

So befasst sich ein Projekt mit der Bewertung der
Seitenaufpralibarrieren verschiedener Hersteller [4].
Das Testprogramm hat zum Ziel, herstellerspezifi-
sche Unterschiede im Verformungs- und Energie-
absorptionsverhalten der Elemente herauszuarbei-
ten. Ferner sollen zu den bestehenden Anforderun-
gen an die Elemente weitere Kriterien ermittelt wer-
den, mit denen das Deformationsverhalten der Ele-
mente eindeutiger definiert werden kann. Diesbe-
ziiglich ist ein Vorschlag zur Anderung der Richtli-
nie 96/27/EG geplant, um zukinftig Unterschiede
zwischen den Elementen zu minimieren, und so fiir
den Seitenaufpralltest die Reproduzierbarkeit zu
erhohen. Ein Endbericht ist der Kommission im
Januar 2000 vorgelegt worden und wird dort disku-
tiert.

Weitere Arbeiten beziehen sich auf die Entwicklung
eines Testverfahrens zur Beurteilung des Kopfauf-
pralles im Fahrzeuginnenraum. Die Entwicklung
eines Prifverfahrens (Kopfaufprallpriifkdrper ent-
sprechend FMVSS 201) befindet sich in der 3. Ent-
wicklungsphase. Nachdem in Phase 1 verschiede-
ne Kopfprifkdérper bewertet wurden, und Entwick-
lungsphase 2 geflihrte und frei fliegende St6Be be-
wertet hat, erfolgt jetzt die Definition der Aufprall-
punkte im Fahrzeuginnenraum. Dabei werden Un-
terschiede der Fahrzeugstrukturen und Verklei-
dungsmaterialien sowie Airbagabdeckungen be-
riicksichtigt. Die Definition der Aufprallpunkte er-
folgt auf Basis von Unfalldatenanalysen aus Eng-
land, Frankreich und Deutschland. Ergebnisse wer-
den frihestens Ende 2000 zu erwarten sein.

3 Kompatibilitat

Das EEVC befasst sich mit Fragen der Kompatibi-
litdt seit 1996. Die EU-Kommission hat ein zwei-
jahriges Forschungsprojekt zu dieser Thematik bis
Mitte 1999 finanziell geférdert. Das Ziel des Projek-
tes bestand in der Analyse der Interaktion von
Fahrzeugen im Crash, um die Gesamtunfallbilanz
in Europa zu verbessern. Das EU-Forschungspro-
gramm der EEVC-Arbeitsgruppe ‘Compatibility Of
Cars’ (WG15) IaBt sich folgendermaBen umreien:

* EU-Forschungsprogramm zur Analyse der In-
teraktion von Fahrzeugen im Crash,

» Untersuchung des Einflusses von Fahrzeugstei-
figkeit, Geometrie und Masse auf die Unfall-
schwere,

+ Vergleich unterschiedlicher Steifigkeitsverteilun-
gen im Frontbereich von Versuchsfahrzeugen
im Fahrzeugcrash,

* Mathematische Simulation,

* Empfehlungen flr Testverfahren.

Das Programm umfasste fiinf Teilaufgaben: Litera-
turanalyse, Unfallanalyse, Vergleich von Struktur-
daten, ca. 20 Crashversuche und mathematische
Modellierung. Bei der Literaturanalyse hat sich u. a.
das Problem herausgestellt, den Einfluss des Fah-
rerverhaltens auszuschalten. Die Unfallanalyse
ergab, dass selbst in-depth Datenbanken nicht
geniigend Informationen Uber die Deformation der
Fahrzeugstruktur enthalten. Die Verletzungsfolgen
werden vor allem durch den Faktor Fahrzeugmas-
se bestimmt. Von daher ergab sich der Ansatz, die
Struktur verschiedener Fahrzeuge jeweils einer be-
stimmten Masse zu vergleichen. Als wichtige Gr6-
Ben neben der Fahrzeugmasse wurden u. a. er-
kannt: Steifigkeit der Fahrgastzelle, Uberfahren der
Schweller in Seitenkollision, unterschiedliche verti-
kale Hohen der Langstréager in Frontalkollision,
Lage des Motors, Steifigkeit und Homogenitét der
Fahrzeugfront. Mit Hilfe der Simulation wurden Sei-
tenkollisionen von Fahrzeugen untersucht, wobei
der Insasse durch Finite-Element-Modelle nachge-
bildet wurde, in Simulationen von Frontalkollisio-
nen mit Hilfe von Madymo (MKS).

Ein Entwurf des Forschungsberichtes liegt der EU-
Kommission seit Anfang 2000 vor. Das EEVC plant,
die begonnenen Arbeiten im Rahmen des 5. R+D
Programms fortzufiihren und die Ergebnisse von
europdischer Seite in die Arbeiten der spater be-
schriebenen IHRA-Arbeitsgruppe ,,Kompatibilitat*
einzubringen.

4 Dummy-Entwicklung

Das EEVC arbeitet ferner an der Weiterentwickiung
von Dummys fir das Frontal- sowie Seitenaufprall-
testverfahren.

Beim Frontalaufprall fand eine Bewertung des Hy-
brid lll und des THOR statt. THOR steht fiir ,Test De-
vice for Human Occupant Restraint’, dieser Dummy
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VAR

HEAD based on H-Ill 6-axis
Optional: ROTAGC ( 9acc rotational accelerometer)

New upper NECK load sensor
Prevented buffer dislocation and spherical screw
Improved certification

New SHOULDER clavical load cell
Improved off-axis behaviour
Self locking screw attachment of arm to clavicle

New BACKPLATE load sensor
New backplate design (reduced width, curved)
Anti flat-top RIB modules

New T12 load sensor
Improved LUMBAR SPINE certification

Improved HIP JOINT bearing, H-point back plate buffer and
improved pubic load sensor attachment
Improved certification

Side impact dedicated UPPER LEG
Optional: femur load sensor

Bild 1: EUROSID-2 Specification [6] — New positioning tools and tilt sensors

wird im Auftrag der National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) als Nachfolger vom Hybrid-
lll entwickelt. Ferner wurden als ein Beitrag von
EEVC fur IHRA die Skalierungsmethoden und die
Bewertung der sog. Biofidelity kritisch gew(rdigt [5].

Die Weiterentwicklung einer Seitenaufprallprifpup-
pe bezieht sich auf den existierenden EUROSID-1.
Das EEVC hat zusammen mit NHTSA und Trans-
port Canada internationale Forschungsarbeiten
begonnen, mit dem Ziel, einen modifizierten
EUROSID Dummy (sog. ES-2, siehe Bild 1) zu te-
sten, um kurzfristig in den nordamerikanischen
Safety Standards als Alternative zum US-SID auch
den EUROSID einzufiihren. An dem Forschungs-
projekt sind in einer Task-Force-Arbeitsgruppe
auch Experten der Industrie wie ACEA, AAM und
JAMA vertreten. Das ES-2 Projekt soll 2000 abge-
schlossen werden. Unklar bleibt, ob NHTSA diese
Alternative in die FMVSS aufnehmen wird.

Dartiber hinaus bewertet das EEVC die Arbeiten
des Projektes SID2000, das durch die EG-Kom-
mission (Programm BRITE-EURAM) finanziert wird
und Ubermittelt deren Ergebnisse an die Internatio-
nal Standardisation Organisation (ISO) Task-Force
zur WORLDSID-Entwickiung.

5 FuBgangersicherheit

Vor mehr als 10 Jahren hat das EEVC begonnen,
sich mit dem FuBgangerschutz zu befassen. Nach
Durchftihrung von Forschungs- und Entwicklungs-
arbeiten wurde 1994 ein AbschluBbericht vorge-
legt. Auf der Basis dieses Berichtes wurde durch
die EC der Entwurf eines Vorschlages einer Richtli-
nie erarbeitet. Im Oktober 1997 hat das EEVC be-
gonnen, basierend auf neuen Erkenntnissen aus
der Unfallforschung, der Biomechanik und der An-
wendung des Priifverfahrens in der Versuchspra-
xis, das Testverfahren zu Uberarbeiten. Diese Ar-
beiten sind beendet und der Forschungsbericht
wurde im Februar 1999 an die Européische Kom-
mission Ubermittelt [7] (Bild 2).

Adult Headform
Speed 11.1 m/s K(40 kph)
Mass 4.
ass 4.8 g’g
Child Headform |
Speed 11.1 m/s (40 kph)
Mass 2.5 Kg \

@
Upper Legform \ \
Speed up to 11.1 m/s \ s
40 kph) \

Mass up to 17 Kg ',', i \
2y \ '-/-
. N '\
1 R\ i

Lover Legform ASS
Speed 1.1 m/s 3
(40 kph)
Mass 13.4 Kg

Bild 2: Prifkérperanordnung FuBgangerschutz-Testverfahren
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Priifverfahren Inhalte EEVC-Vorschlag ACEA-Vorschlag
Kinderkopfpriifung Prufverfahren Kopfmasse 2,5kg 3,5 kg (eine Kopfmasse flr
den Anprallbereich vor der
Frontscheibe)
Anprallgeschwindigkeit (40 km/h 30 km/h
........................................ Anpraliwinkel  180° ___.....|keineAngaben
Kriterien HPC <1000 2/3 der Flache < 1000;
1/3 der Flache < 2000
Erwachsenen- Prifverfahren Kopfmasse 4,8 kg 3,5 kg (eine Kopfmasse
kopfprifung fur den Anprallbereich
vor der Frontscheibe)
Anprallgeschwindigkeit (40 km/h 30 km/h
............................................ Anprallwinkel 65 ... | KEINE Angaben
Kriterien HPC <1000 1/3 der Flache < 2000;
2/3 der Flache < 1000
Beinpriifung Priifverfahren Beinmasse 13,4 kg 13,4 kg
(StoBfangerhdhe Anpraligeschwindigkeit |40 km/h 40 km/h
<s00mm) | Anprallwinkel | 0° (ertikal) | 0° (vertikal)
Kriterien Beschleunigung <150¢g <230¢g
Biegung <15° <25°
Scherung <6 mm Aufzeichnung der Daten
aber ohne Kriterium
Beinpriifung Prifverfahren Huftmasse 9,5 kg keine Angaben
(StoBfangerhoche Anpraligeschwindigkeit {40 km/h keine Angaben
gréBer 500 mm) Anprallwinkel ] 0° (vertikal) .| keine Angaben
mit Huftpriftkorper | Kriterien Summenkraft SERNTT STHBRN T
Biegemoment <300 Nm <510 Nm
Huftprifung Prifverfahren Huftmasse variabel (9,5 - 18 kg) keine Prifung gefordert
Anprallgeschwindigkeit variabel (20 - 40 km/h)
....................... Anprllwinksl . YE0EDSLU 4T :
Kriterien Summenkraft <5kN
Biegemoment <300 Nm

Tab. 1: Gegeniberstellung der Vorschldge fir den Inhalt eines Prufverfahrens zum FuBgéngerschutz (EEVC, ACEA)

TNO hat nach Veréffentlichung der EEVC Arbeiten
eine Studie zur Evaluierung des EEVC Vorschlages
mittels mathematischer Simulation im Auftrag des
Verbandes der Automobilindustrie (VdA) durchge-
fOhrt [8]. Die Ergebnisse der Studie wurden vom
EEVC analysiert.

Derzeit erstellt die Generaldirektion Il einen neuen
Richtlinienentwurf auf Basis der EEVC Arbeiten. Ei-
nige Mitgliedsstaaten befiirworten eine stufenwei-
se Einflihrung des Testverfahrens.

ACEA hat einen eigenen Vorschlag unterbreitet, der
in Tabelle 1 dem EEVC Vorschlag gegentberge-
stellt wird.

1st DG Vil contract 2nd DG VIl contract 3rd DG VI contract 5th Framework Prog.
finished finished Jun 1999 - Jan. 2000 | Jan. 2000 - Dec. 2002
6 Lkw Front- und Heckunterfahr- nvEsTIoATIon | EFFECTREGRe3 | SOECTORe | 2oecs Fubs
schutz |
_ _ ANAYsiS  |RESULTS RESULTS| EVALUATION
Seit 1993 arbeitet das EEVC an der Verbesserung 1 l L -
des Unterfahrschutzes von Lkw. Diese Forschungs-
= sgise TYPICAL .
aktivitdten bauen auf den bestehenden ECE-Rege- SACCIDENT WATSEMATIGAL | DEICRMNATIN | e
lungen fir rickwértigen und vorderen Unterfahr- l L
i UPDATE / FINALIZE
schutz fir Nutzfahrzeuge (ECE-Regelung 58 und ANALYSIS of Draft Test Procedure
93) auf. Europdische Unfallanalysen haben einen
. 5 DEMONSTRATION
weiteren Entwicklungsbedarf der bestehenden Un-

terfahrschutzsysteme aufgezeigt, denn in 25 % -

30 % aller tédlichen Verkehrsunfalle in Europa sind
Lkw tber 3,5 t beteiligt [9]. Diese Unfélle sind cha-
rakterisiert durch eine Relativgeschwindigkeit von
75 km/h, Lkw-Masse von 12 t, Pkw-Masse 0,8 t -
1,2 t, 75 % Uberdeckung und Frontalaufprall. Die-
ser, fur Unterfahrunfélle reprasentative Unfalltyp,
wurde fiir das EEVC als Ausgangspunkt fiir die Ent-
wicklung eines vorderen energieabsorbierenden
Unterfahrschutzsystems (Frontal Underrun Protec-
tion System, FUPS) genutzt, um die Verletzungs-
schwere der Pkw Insassen zu reduzieren (siehe Ta-
belle 2). Simulationsrechnungen lassen eine hohe

Tab. 2: Vorderer Unterfahrschutz Entwicklungsphasen



Wirksamkeit des vorderen energieabsorbierenden
Unterfahrschutzsystems erwarten. Die Fortflihrung
der Arbeiten wurde im 5. R+D Rahmenprogramm
beantragt. Darin ist die Ausdehnung des Arbeitsge-
bietes auf den Heckunterfahrschutz enthalten.

7 IHRA (International Harmonised
Research Activities)

Diese Arbeiten haben unter dem Dach des ESV-
Programms 1996 begonnen, das Ende ist noch
offen (ca. 2001-2002). Ziel dieser Bemiihungen ist
es, weltweit auf finf ausgewéhlten Themen der
passiven Fahrzeugsicherheit die Forschungs-
bemiihungen zu koordinieren, um die wissen-
schaftlichen Grundlagen fir zukiinftige Vorschriften
weltweit zu harmonisieren. An diesen Arbeiten sind
folgende Regierungen beteiligt: USA, Kanada, Aus-
tralien, Japan und europiische Regierungen der
EU in Zusammenarbeit mit dem EEVC. Die BASt
ist Mitglied im Steering Committee.

Im folgenden wird eine kurze Schilderung dieser
fanf Arbeitsfelder gegeben:

- IHRA/Arbeitsgruppe Biomechanik (Feder-
fihrung NHTSA)
In einer ad hoc Gruppe werden Spezifikationen
fir einen universellen Seitendummy erarbeitet;
die einschlagigen ISO Dokumente (z. B. bzgl.
Biomechanik ISO Report 9790) werden dabei
analysiert. Es besteht eine enge Arbeitsbezie-
hung zu dem Projekt WORLDSID der ISO.

- IHRA/Arbeitsgruppe Seitenaufprall
Unter der Federfiihrung der Regierung von Aus-
tralien werden Arbeiten mit dem Ziel durchge-

fuhrt, einen Vorschlag fir eine neue Seiten-
stoBregelung zu erarbeiten. Dieser Vorschlag
umfasst Spezifikationen zu einer beweglichen
Barriere, zu einem Pfahlaufprall und zu einem
statischen Airbag Test fir die Problematik ,Out
of Position’. Es sind zwei Dummys (50 % Mann
und 5 % Frau) aus dem Programm WORLDSID
fur diesen neuen Test vorgesehen. Fir die Eva-
luierung der Testprozedur sind 2 Jahre vorgese-
hen. Die Fahrzeugindustrie ist an diesen Arbei-
ten Uber den Dachverband der weltweiten Auto-
mobilhersteller (OICA) beteiligt.

Die Zusammenarbeit zwischen den Arbeits-
gruppen EUROSID-2, WORLDSID und IHRA/Ar-
beitsgruppen Seitenaufprall sowie Biomechanik
sind in Tabelle 3 dargestellt.

IHRA/Arbeitsgruppe Frontalaufprall

Die Federfiihrung dieser Arbeitsgruppe liegt bei

der EG-Kommission und dem EEVC. Zur Zeit

werden folgende Themen behandelt:

- Einschluss von N1 Fahrzeugen in eine neue
Frontalregelung,

- Art der zu verwendenden Barriere; NHTSA
pruft die Mdglichkeit des Einsatzes einer
mobilen deformierbaren Barriere (OMDB),

- Aufprallgeschwindigkeit,

- Schutzkriterien (z.B. Airbag-Priifung mit dem
neuen kombinierten Thorax Index CTI),

- Aufprallwinkel.

IHRA/Arbeitsgruppe Kompatibilitdt (Leitung
EU/EEVC)

Es existiert eine enge Zusammenarbeit mit der
EEVC-Arbeitsgruppe 15, aus der Forschungser-
gebnisse in IHRA einflieBen. In USA werden

Projects / Participants

Purpose Schedule

Short Term

_—
EUROSID-1

EUROSID-2
Development by: EEVC

NHTSA

Transport Canada

Vehicle industry: ACEA, AAM, JAMA

acceptance in FMVSS 201 mid 2000

Long Term

USA \

Asia / Pacific —™——— 180

""" 7

SID2000 —> EEVC

IHRA Si%e Impact

___—» WorldSID <4— |HRA Biomechanics

harmonised Side impact draft: 2001-2005

Specification assessment: 2 years
- Side Impact Dummies: lead time; 2-3 years

50% male = approx. 2010

5% female

Tab. 3: Aktivititen auf dem Gebiet der Dummyentwicklung im Seitenaufprall



leichte Trucks und Vans im frontalen Offset-
Crash und im winkligen Frontalanprall unter-
sucht.

- IHRA/Arbeitsgruppe FuBgangerschutz (Leitung
Japan)
Unter Mitarbeit des EEVC wurde eine Analyse
europdischer Unfalldaten durchgefihrt. Zur Zeit
erfolgt die Entwicklung eines Priifverfahrens.

8 ESV-Programm

Die BASt ist im Auftrag des BMVBW seit vielen
Jahren im ESV-Programm als deutsche Koordinie-
rungsstelle tatig. Das Programm 1Bt sich wie folgt
umreiBen:

- Beginn: 1968 als Experimental Safety
Vehicles Conference,

USA, Japan, Frankreich, Bun-
desrepublik Deutschiand, Itali-
en, Kanada, Schweden, Verei-
nigtes Konigreich, Australien,
Ungarn, Niederlande, Polen,
fir die Européische Kommis-
sion das EEVC,

NHTSA,

Weltweite Regierungskonfe-
renz zur Fahrzeugsicherheit,

- Namensénderung: 1991 Umbenennung in ‘The In-
ternational Technical Confe-
rence on the Enhanced Safety
of Vehicles’,

17. ESV Conference am 4. und
5. Juni 2001 in Amsterdam.

- Beteiligte:

- Federflihrung:
- Bedeutung:

- N&chste
Konferenz:

Die Aufgaben der BASt und die derzeitig aktuellen
Themen lauten:

- BASt: - Entwurf des Statusberichtes
der Regierung,

- Mitglied des Ausschusses
zur Planung der Konferenz,

- Koordinierung der deutschen
Beitrage,

- Ausrichtung der Konferen-
zen in der Bundesrepublik
Deutschland:

- 8. ESV Conference im Ok-
tober 1980 in Wolfsburg,

- 14. ESV Conference im
Mai 1994 in Miinchen.

- Aktuelle Themen: - Aufprallschutz und Kompati-
bilitdt im Front- und Seiten-
aufprall,

- Weltweite Fahrzeug-Bewer-
tungsprogramme,

- Sicherheit fiir ungeschiitzte
Verkehrsteilnehmer,

- Riickhaltesysteme,

- Rechnersimulation.

9 Zukiinftige Forschungsprojekte des
EEVC

Im Rahmen des 5. R+D Projektes sind vom EEVC
folgende Projekte neu beantragt worden:

- Weiterentwicklung fiir EG-Richtlinie fir den Sei-
tenaufprall:
Analyse des Einflusses der Barrierengeometrie,
Testgeschwindigkeit und Sitzposition auf die
Eindringungstiefe und Verletzungsart beim Sei-
tenaufprall.

- Weiterentwicklung der EG-Richtlinie fiir den
Frontalaufprall:
Untersuchung der Kompatibilitdt, Testge-
schwindigkeit und des Deformationsverhaltens
der ortsfesten Offset-Barriere fir die Erweite-
rung der Richtlinie fir N1 Fahrzeuge Uber 2,5
Tonnen.

- Entwicklung eines Priifverfahrens fir den Pfahl-
aufprall bei Seitenkollisionen,

- Weiterentwicklung des vorderen Unterfahr-
schutzes fur Lkw,

- Fortfihrung der Arbeiten der Arbeitsgruppe
Kompatibilitét.

Weitere Forschungsprojekte (ber die des EEVC
hinaus sind:

* Forschungsprojekte zur Dummy-Entwicklung
(SID, FID),

* Forschungsprojekt ‘Status virtuelle Testverfah-
ren’,
Zweiradsicherheit,

* Langzeituntersuchungen zur Auswirkung der

Richtlinien.



10 Zusammenfassung

Eine Fille von Aktivitdten ist auf den Gebieten
Frontal- und SeitenstoB derzeit zu beobachten, die
in Europa auf den beiden entsprechenden EG-
Richtlinien aufbauen. Das EEVC fuhrt seine Arbei-
ten, an denen die Automobilindustrie beteiligt ist,
fort; hier sind insbesondere die Arbeiten zum Sei-
tensto3 (Kopfaufprall und Barrierenvergleich) zu
nennen. Auf weltweiter Ebene beginnen die Arbei-
ten der IHRA in ein konkretes Stadium der Zusam-
menarbeit einzutreten. Auf dem Gebiet der Seiten-
kollision ist l&ngerfristig ein neues Testverfahren
geplant, in das der von ISO entwickelte WORLD-
SID einbezogen werden soll.

Es gibt viele Bemiihungen der Forschung um Har-
monisierung, so ernsthaft wie vielleicht schon
lange nicht mehr. Auch wenn es nicht zu einer welt-
weiten Harmonisierung kompletter Regelungen
kommt, so gibt es doch Hoffnung auf eine weltwei-
te Harmonisierung von definierten Teilbestimmun-
gen in speziellen Regelungen, so z. B. bezlglich
der Testmethode, der Versuchspuppen und der
Bewertung der Schutzkriterien.

Der Name des EEVC: European Enhanced Vehicle-
safety Committee steht fiir die Weiterentwicklung
der Fahrzeugsicherheit. Die beteiligten Regierun-
gen sind Uberzeugt, dass moderne Technologien
neue Moglichkeiten eréffnen, um die Sicherheit der
Kraftfahrzeuge weiter zu verbessern.
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