








5. Rebound ist die sekunddre Vorver-
lagerung des Insassen

Mit Kollisionsende, wenn sich die Fahrzeuge wieder
getrennt haben, wirken auch keine duReren Kolli-
sionskrédfte und damit Beschleunigungen mehr auf
das Fahrzeug ein. Es kommt zu einer Sekundarbe-
wegung (,Rebound-Bewegung”) des Insassen im
Fahrzeug, bei der der Insasse nunmehr mit dem
Oberkorper relativ zum Fahrzeug nach vorne
schwingt. Das AusmaR der ,Rebound-Bewegung" ist
von der vorhanden Sitzelastizitat und der kollisions-
bedingten Geschwindigkeitsdnderung abhdngig. Sie
ist jedoch gegentiber der Primdrbewegung energie-
drmer.

Praxistipp:

Primér bewegt sich ein Insasse beim HeckanstoR
relativ zur Fahrgastzelle nach hinten. Erst an-
schlieRend wird er durch die Lehnenriickverfor-
mung relativ nach vorne in den Sicherheitsgurt
hinein bewegt.

IV. AuRergewdhnliche Sitzpositionen

AnRaranmihnlicha AnleAaannccitvsnncitinnan dar ke

Abb. 4: Bewegungsvergleich NORMAL/FIP

1. Belastungsreduktion durch vorge-
beugte Korperhaltung

Waren zundchst infolge der vorgebeugten Kérperhal-
tung hohere Belastungen fiir den Insassen behauptet
und auch erwartet worden, so fiihrten die experimen-
tellen Versuche zu einem auf den ersten Blick verbluf-
fenden Ergebnis, dass die Belastung des Insassen
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2. Belastungserhohung bei erwartetem

HeckanstoR
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Abb. 5: Bewegungsvergleich NORMAL/FESTGEHALTEN

In Abb. 5 ist ein weiterer Vergleich gezeigt. Hierbei
handelt es sich um Freiwilligenversuche in einem mo-
difizierten Versuchsschlitten. In der li. Sp. ist wiederum
eine als normal zu bezeichnende Sitzposition einer
Freiwilligen abgebildet. Im direkten Vergleich befindet
sich rechts daneben eine Sitzposition bei der die Pro-
bandin das Lenkrad infolge eines erwarteten Heckan-
stoRes instinktiv und krampfhaft fest umklammert.
Bereits aus dem anschaulichen Vergleich wird deutlich,
dass infolge des ,Festhaltens” die Relativbewegung
zwischen Oberkorper und Kopf frither einsetzt, da der
Oberkorper tiber den Kraftschluss zwischen Lenkrad,
Hdnden und Armen frither nach vorne mitgezogen
wird. Daher werden bei einem krampfhaften Fest-
halten am Lenkrad hdéhere Insassenbelastungen
ermittelt als in der normalen Sitzposition.

So zeigt Abb. 6, dass die Anderung des Relativwin-
kels der Kopfdrehung bei der Position FESTGEHALTEN
um 10" groRer war als in der normalen Ausgangssitz-
position. Dieses Versuchsergebnis zeigt, dass sich
ein krampfhaftes Festhalten am Lenkrad in Erwartung
eines HeckanstoRes (bspw. durch einen ,voraus-
schauenden” Blick in den Riickspiegel) bei gleicher
kollisionsbedingter Anregung belastungserhdhend
auswirkt. Auch in den letztgenannten Versuchen war
die anstoRbedingte Belastung mit einem delta v von
etwa 7 km/h vergleichbar.

NORMAL

Abb. 6: Vergleich der Bewegungswinkel

V. Fazit

Werden im Hinblick auf Verletzungen an der Halswir-
belsdaule nach Auffahrkollisionen (HWS-Schleuder-
trauma) auRergewdhnliche Sitzpositionen von den
Insassen angegeben, sind zur Beurteilung der biome-
chanischen Belastungshohe Experimente (bspw. Frei-
willigenversuche) zur Beschreibung der aus der Sitz-
position resultierenden Insassenbewegung durch-
zufithren. In der Versuchspraxis zeigt sich oftmals,
dass Hypothesen zur erwarteten Erhéhung oder Min-
derung der Insassenbelastung durch die Testergeb-
nisse widerlegt werden.

Freiwilligentests auf Bagatellbelastungsniveau haben
gezeigt, dass eine vorgeneigte Koérperhaltung
zum Zeitpunkt des HeckanstoBes die biomechanische
Belastung bei gleichen technischen Ausgangspara-
meter verringert, wohingegen ein instinktives und
krampfhaftes Festhalten des Lenkrades infolge eines
erwarteten HeckanstoRes die Belastung der Halswir-
belsdule erhéhen kann.

Praxistipp:

Nicht jede vorgetragene aulergewdhnliche Kor-
perhaltung zum Kollisionszeitpunkt fiihrt auto-
matisch zu einer Belastungserhdhung und damit
zu einer héheren Verletzungswahrscheinlichkeit.





