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Unsere Teilprojekte 

Teilprojekt 2:  

Justizakten-Applikation JAA 

Teilprojekt 1: 

Plattform 

Recht & Kommunikation 

Teilprojekt 3: 

Transformation 



Stand 

heute 

Grobplanung der Hauptkomponenten (Stand Jan. 2022) 

t 2019 - 2020 2021 - 2022 2023 - 2026 

Konzeptphase 
Plattform 

Ausschr. + Realis. 

Grundversion Plattform 

Einführung + Ausbau 

Grundversion Plattform 

Konzeptphase 
Applik. JAA  

Ausschr. + 

Realis. 

Grundvers

ion JAA 

Einführung + Ausbau 

Grundversion JAA 

Konzeptphase 
Architektur (Arch-Board) 

Realisierung Architektur 
 

Einführung + Ausbau 

Architektur 

Aufbau Betrieb + Support 

Portal (FG06) 
Testbetrieb + Übergang in ord. 

Betrieb  

Komm. Konzepte 

(FG05) 

Kommunikation gemäss Konzept und Medienarbeit 

Transf. Konzepte Unterstützung Transformation 

Gesetzgebungsprozess (Bund, Kantone) (FG08) 
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In der Planung und der Entwicklung der Plattform berücksichtigen wir 
schon heute die bestehenden und künftigen gesetzlichen Regelungen 

 

 Vorentwurf Gesetz BEKJ : Vernehmlassung abgeschlossen 

 

 Leitfaden der «Fachgruppe Justitia 4.0 Recht» für die 
kantonale Gesetzgebung  
 

 Pilotphase gemäss Projektplanung wird auf bestehender 
Gesetzgebung basieren 

Gesetzliche Grundlagen und Vorgaben 



Bundesgesetz über die Plattform für die elektronische Kommunikation in 
der Justiz (eJustice Gesetz - BEKJ): 

 Eine einzige Justizplattform Justitia.Swiss 

 öffentlich-rechtliche Körperschaft für den Aufbau und Betrieb der 
Plattform 

 Obligatorium für die Kommunikation mit Justizbehörden für 
professionnelle Rechtsvertreter/innen  und für in einem Verfahren 
involvierte Behörden 

 Obligatorium der elektronischen Aktenführung in den Justizbehörden 
   

 

Stand Gesetzgebung – Inhalt Vorentwurf 



Schätzung Bundesamt für Justiz zur Planung BEKJ (Stand Nov. 2020) 

Neu 

März 

2022 
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Zusammenspiel der Hauptkomponenten 

Justizbehörden 
Verfahrensleitung 

Plattform 

Fachapplikation 
Dokumentenmanagement 

eJustizakte Applikation 

Daten 

Fachapplikation 

Daten 

Professionnelle 
Benutzerinnen und Benutzer 

Nicht professionnelle  
Benutzerinnen und Benutzer 

 Web Interface 
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 Elektronischer Rechtsverkehr 

https://images.philips.com/ 

eJustizakte 

Papierene Eingaben 

14 

Alimentierung der eJustizakte  



Fachapplik. 

Dokumente, 

Dateien 

Interne 

Dokumente 

(Schreibtisch) 
eJustizakte 

Zuweisung zu 

einem Fall 

Verakten: Dokument 

-> Aktenstück 

(teilweise einsehbar) 

Elektronische Akte 

Was ist ein elektronischer Arbeitsplatz  



Bedürfnisse der Benutzer bez. JAA | Besoins utilisateurs conc. ADJ 

Bureau 

Schreibtisch 

Doss. Jud. 

élo 

eJustizakte 

JAA / ADJ Fachapplik. 

Applic.  

métier Fonctions | Funktionalitäten: 

• PDF-Editor 

• Caviarder / Schwärzen 

• Attribution de droit d’accès / 

Zuweisung von Zugriffsrechten (eAE) 

• Attribution de tâches / Aufgaben 

zuweisen 

• Etc. 

Par dossier / pro Akte: 

• Dashboard 

• Structure de base / Grobstruktur 

• Documents et fichiers non intégrés 

comme pièce /nicht als Aktenstück 

integrierte Dokumente und Dateien  

• Projets internes / interne Entwürfe 

• Notes personnelles internes / 

Bereich für interne persönliche 

Notizen 

Documents, 

fichiers 

Dokumente, 

Dateien 



Komponenten eines elektronischen Arbeitsplatzes 

Fachapplikation Scanning 

Daten: 

Dokumente + 

Aktenstücke 

eJustizakten 

Applikation 

Module: 

- Dashboard 

- PDF 

- Komm. 

- Etc. 



Angebot 1:  Elektronischer Arbeitsplatz ohne Fachapplikation 

Fachapplikation Scanning 

Daten: 

Dokumente + 

Aktenstücke 

eJustizakten 

Applikation 

Module: 

- Dashboard 

- PDF 

- Komm. 

- Etc. 



Plan 

1. Stand allgemein 

2. Gesetzgebung 

3. Plattform 

4. eJustizakte – eJustizakten Applikation 

5. Transformation und Kommunikation 

 



 

Justitia 4.0 – Transformation: Instrumenten- und Methodenportfolio 

Diagnose-

instrumente 

Transformations- 

instrumente 

Change-

Barometer 

Wander-

ausstellung 

Drivers& 

Blockers 

Dynamisches & 

interaktives 

Q&A 

Change 

Workshops 

Umsetzungs-

module 
Änderung von 

Berufsprofilen 

Erfahrungsaus-

tausch zur 

Gestaltung der 

Abläufe der Justiz 

Schulungskonzept 

zur Befähigung der 

Mitarbeitenden 

Ambassadoren 

J40 

Konzeptmodule 

Rolloutmodule* 

Standard-Instrumente Spezifische Instrumente 

*Teil des Rolloutkonzepts 

Modul III Modul II Modul I 



 

 

Verwaltungsgericht Sigmaringen (DE)  

Grosser Sitzungssaal 



 

 

Verwaltungsgericht Sigmaringen (DE)  

Richter-Büro 



- Projektwebsite www.justitia40.ch 

- Newsletter: Anmeldung via www.justitia40.ch 

- LinkedIn: https://www.linkedin.com/company/70472052/admin/ 

- Mail info@justitia40.ch 

 

 

 

Informationen über Justitia 4.0  

http://www.justitia40.ch/
http://www.justitia40.ch/
https://www.linkedin.com/company/70472052/admin/
mailto:info@justitia40.ch


Herzlichen Dank für Ihre Aufmerksamkeit 
 

«Für eine sichere digitale Justiz –  

damit der Weg zum Recht nicht mehr über Papierberge 

führt.» 



Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
Dr. med. Bruno Soltermann, MAS Versicherungsmedizin

Ehemaliger Chefarzt SVV 2000 - 2021



Das grosse Problem der Versicherungen in der Schweiz

„Schleudertrauma“

Kraniozervikales 

Beschleunigungstrauma

(KZBT)
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BGE 117 V 359  «Salanitri-Urteil: Typisches 
Beschwerdebild» 1991

Ist ein Schleudertrauma der HWS diagnostiziert und liegt ein für diese 

Verletzung typisches Beschwerdebild mit einer Häufung von Beschwerden 

vor, so ist der natürliche Kausalzusammenhang zwischen Unfall und der 

danach eingetretenen Arbeits- und Erwerbsfähigkeit in der Regel 

anzunehmen.
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Statistik in der Schweiz  

– 300‘000 Autohaftpflichtfälle

– 30‘000 Autohaftpflicht-Körperschadenfälle (10%)

– Kosten: 1,3 Mia Franken

– 10‘000 HWS-Fälle pro Jahr mit Chronifizierungsrate von 10%

– Gesamtkosten für HWS: 0,5 Mia Franken

– 40% der Autohaftpflicht-Körperschäden
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Schadenaufwand (CEA Studie 2006)
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Häufigkeit und Aufwand der Unfallversicherer
in der Schweiz

Statistik 1990 -2002

Häufigkeitszunahme: 2 x  in der ganzen Schweiz

Aufwandzunahme:

lateinische Schweiz: 2 x

deutsche Schweiz: 5 x
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Verantwortliche Gremien des SVV für HWS

SLK (Schadenleiterkommission)

AG HWS* 

AG Rehabilitation

AG Prävention (Kopfstützenkampagne (2007 – 2014)

*durch Chefarzt SVV geleitet 

Taskforce HWS* 2004

AG Pe Re* (Personenschaden und 

Reintegration) ab 2004

(Reha-Guide 2002 - 2010)
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Ziel 1: Entstigmatisierung und Entkatastrophisierung
der HWS-Problematik

– „Schleudertrauma“ 

– „Tod im Nacken“

– Polizei

– Ärzte

– Bekannte

– Halskrause

– 100% AUF

– Polypragmasie

| 8Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests



Ziel 2: Reduktion der Einzelschicksale durch 
Reintegration

– Reintegration vor/statt Rente

– Reduktion der Kosten durch  
konsequente Fallführung
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Fallmanagement der Versicherungen

Neue Philosophie ab 2000

deny and defend accept and assist

Klärung der Kausalität               Reha im Mittelpunkt

win - lose                 win - win
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Radanov-Studie

– Professor Dr. med. Bogdan Radanov (Psychiater), Professor Dr. med. Matthias 

Sturzenegger (Neurologe), Dr. phil. Giuseppe Di Stefano (Neuropsychologe)

– 1. Quantitative Analyse des Gehirn- und Ventrikelvolumens bei HWS-Patienten vs. 

gesunden Kontrollprobanden            kein Hirnzellverlust

– 2. Therapie Studie mit Therapien

– Infiltrationsanästhesie in Triggerpunkte

– Schmerz-Medikamente

– Physiotherapie

– mit und ohne begleitende kognitive Verhaltenstherapie

– Behandlung ist im untersuchten Zeitfenster von 6 bis 12 Monaten nach dem Unfall im 

chronifizierten Zustand prinzipiell sinnvoll

– Heilung oder Linderung am besten in Kombination mit der kognitiven Verhaltenstherapie

– Therapieeffekte bei nur zweimonatiger Behandlung kaum nachhaltig; es erscheint 

sinnvoll, eine längere Behandlungsdauer vorzunehmen, im allg. mindestens 6 Monate 
Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests | 12



RAND Studie 
RAND = Research ANd Development

– Ausführliche Literaturrecherche

– Expertenpanels aus Medizinern und Nichtmedizinern

– Auswertung von 800 Schadendossiers 

(medizinisch, soziokulturell, rechtlich)

– Fallmanagement bei KZBT
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Fallmanagement bei KZBT

– Unverzügliches Einholen des Dokumentationsbogens für Erstkonsultation nach 

kraniozervikalem Beschleunigungstrauma durch die Versicherungsgesellschaft;

Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests 14



März 2003 in allen Arztpraxen und Notfallstation 

April 2006 modifiziert in allen Arztpraxen und Notfallstationen mit Klemmbrett
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Ziele des Erstdokumentationsbogens KZBT

– Gesamtheitliche Erfassung des Patienten durch gezielte Anamnese 

und Befunderhebung (Checkliste)

– Vorläufige Diagnosestellung

– Entsprechende Therapie

– Den Anforderungen des Arbeitsplatzes angemessene 

Arbeitsunfähigkeitsattestierung

– Instrument für die Versicherungsfachleute zur Risikobeurteilung der 

Chronifizierungswahrscheinlichkeit

– Sachverhaltsdarstellung / "Aussage der ersten Stunde" 

– Hilfe bei Begutachtungen oder Assessments
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Fallmanagement bei KZBT

– Unverzügliches Einholen des Dokumentationsbogens für Erstkonsultation nach 

kraniozervikalem Beschleunigungstrauma durch die Versicherungsgesellschaft;

– Bestimmen des Chronifizierungsrisikos gemäss der Anzahl von Symptomen

Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests 17



Chronifizierungsrisiko

– Schmerzen, Bewegungseinschränkung, allgemeine 

Symptome, psychologische / kognitive Symptome

– 20% bei 4 Symptomen

– 40% bei 6 Symptomen

– 60% bei 8 Symptomen
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Fallmanagement bei KZBT

– Unverzügliches Einholen des Dokumentationsbogens für Erstkonsultation nach 

kraniozervikalem Beschleunigungstrauma durch die Versicherungsgesellschaft;

– Bestimmen des Chronifizierungsrisikos gemäss der Anzahl von Symptomen

– Engmaschige Fallführung je nach Chronifizierungswahrscheinlichkeit mit der Abklärung 

des Bedarfes des Patienten, sei es medizinischer, beruflicher oder sozialer Art, 

Entwicklung einer Behandlungsstrategie, Koordination in einem Netzwerk (Ärzte, 

Rehabilitationsfachleute, Arbeitgeber, Haushalthilfe usw.), Überwachung des 

Heilungsverlaufes und allenfalls Anpassung der Strategie.
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Crashversuche

– Nachfahrversuche mit neueren, auf dem Markt gut vertretenen 

Fahrzeugen (AGU / DTC / AXA / Zürich / Allianz)

– Erste Serie mit 27 Crashes und 35 dazugekaufte Crashes

– Seither weitere 12 Crashserien und Dazukäufe

– Aktuell insgesamt 261 unentgeltliche Crashversuche auf der AGU-

Webseite

Delta-v genauer errechnen und die Streubreite eingrenzen, was zu 

plausibleren und die Richter überzeugenden Unfallanalysen und 

biomechanischen Beurteilungen führt
Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests 20



Zusammenstellung der Crashversuche

Rückblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests | 21

Versuchsreihe Jahr Anzahl Versuche am 

Dynamic Test Centre 

in Vauffelin DTC

(4 und 5 Sterne)

Anzahl 

dazugekaufte 

Versuche

Kosten in CHF

Crash I 2001 - 2003 27 35 560‘000

Crash II 2006 - 2007 25 40 400‘000

Crash III 2010 14 6 200‘000

Crash IV 2011 11 200‘000

Crash V 2012 12 200‘000

Crash VI 2013 12 200‘000

Crash VII 2014 11 200’000

Crash VIII 2015 10 200’000

Crash IX 2016 10 200’000

Crash X 2017 6 100’000

Crash XI 2018 11 200’000

Crash XII 2020 6 100’000

Crash XIII 2021 6 100’000

Total 2001 - 2021 161 100 2'860’000



Dazukäufe

– AZT Allianz Zentrum für Technik 

– AXA Unfallforschung

– EVU Europäische Vereinigung für Unfallforschung und Unfallanalyse e.V.

– DTC andere Nachfahrversuche oder gegen Betonblöcke
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www.agu.ch/1.0/crashtest-datenbank/
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Auswertungserklärungen
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Auswertungserklärungen
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Laservermessungen
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Verbreitung der Erkenntnisse der Crash-Versuche

– Referate an Seminaren und Tagungen

– AGU-Seminare

– GMTTB-Tagungen

– EVU-Tagungen Schweiz und Europa

– Reha-Schweiz-Kongress 2012

– Fähigkeitsausweis Vertrauensärzte jährlich

– Publikationen

– Crashversuche (Auffahrkollisionen) im tiefen Geschwindigkeitsbereich (2001-

2013);  Jahrbuch zum Strassenverkehrsrecht 2013

– Neue Entwicklungen an Front und Heck aktueller Fahrzeuge;                     

VKU Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik, 2015-5

– Besonderheiten aus der Crashserie HS_01 bis HS_128;                            

VKU Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik, 2017 Mai
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Einige Erkenntnisse aus Crashtests I

– Datenbank wird weltweit genutzt; ersichtlich aus Anfragen

– Zwischen den Reparaturkosten und der Kollisionsintensität besteht kein 

Zusammenhang

– In den letzten Jahren haben die Reparaturkosten stark zugenommen, insbesondere 

wegen den immer zahlreicheren Sensoren 

– Bauweisen der Fahrzeuge ändern sich kontinuierlich

– Die Steifigkeit der Fahrzeuge nimmt zu

– Es zeigte sich auch, dass die Schäden an den Hecks immer kleiner wurden:

Hecks werden stärker resp. Fronten werden immer weicher als Schutz der Fussgänger
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Einige Erkenntnisse aus Crashtests II

– Airbags: Die Auslösung der Airbags gibt keine Rückschlüsse auf die Heftigkeit der 

Kollision. 

Erklärung: Damit ein Airbag seine Schutzwirkung korrekt aufbauen kann, muss in einer 

schweren Frontalkollision der Zündbefehl spätestens circa 10 ms nach dem Erstkontakt 

erfolgen, und der Airbag muss nach circa 30 bis 40 ms voll aufgeblasen sein. Ob es sich 

tatsächlich um eine schwere Kollision handelt, steht aber letztlich erst nach rund 100 ms

fest; der Airbagauslöse-Algorithmus muss also aufgrund unvollständiger Daten 

entscheiden. Je nach Struktur und Kollisionskonstellation kann es vorkommen, dass die 

Fahrzeugverzögerungen in den ersten 10 ms der Kollision bei tiefen und hohen 

Kollisionsgeschwindigkeiten sehr ähnlich aussehen, was die Auslösungen in den 

Versuchen erklären kann.

– Tendenziell werden bei steifen Fahrzeugen die Airbags und Gurtstraffer eher ausgelöst.

– ABS: Problem der Bremslösung nach Kollisionsbeginn

– EDR: gute Übereinstimmung, meist aber nicht verfügbar
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Auswirkungen der Crashtests I

– Unfallanalysen und daraus abgeleitete biomechanische Beurteilungen 
tragen viel zur Sachverhaltsabklärung bei
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Bei Kenntnis des tatsächlichen 

Unfallablaufes als weiterem 

Mosaikstein im Gesamtbild, steht 

bei einem biomechanisch - immer 

bezogen auf den individuellen Fall -

heftigen Unfallereignis eine 

Therapie eher im somatischen bzw. 

bei einem biomechanisch 

unerheblichen Ereignis eher im 

psychologischen Bereich im 

Vordergrund.



Auswirkungen der Crashtests II

– Zunehmende Akzeptanz von Unfallanalysen und biomechanischen 
Beurteilungen durch Anwälte und Richter

– Biomechanischen Beurteilungen wird volle Beweiskraft innerhalb einer 
richterlichen Gesamtwürdigung beigemessen

– In der Schweiz gibt es keine Harmlosigkeitsgrenze
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Bundesgerichtsurteile

Die tatsächliche Geschwindigkeitsänderung lässt sich nicht immer zuverlässig ermitteln, 

weshalb solchen Unterlagen nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung beweisrechtlich 

nicht erhöhtes Gewicht in dem Sinne zukommt, dass sich allein gestützt darauf eine 

Kausalitätsbeurteilung vornehmen liesse. Vielmehr sind die physikalisch ermittelten 

Ergebnisse von unfallanalytischen Gutachten im Rahmen einer Gesamtwürdigung aller zur 

Verfügung stehenden Beweismittel zu würdigen.

Das subjektive Empfinden des Versicherten fällt bei der Beurteilung der Unfallschwere 

ausser Betracht, da nicht das Unfallerlebnis, sondern das objektivierte Unfallereignis 

massgebend ist.
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Die sieben Adäquanzkriterien
– Besonders dramatische Begleitumstände

– Verletzung von besonderer Schwere

– Ungewöhnlich lange Dauer der ärztlichen Behandlung
– Fortgesetzt spezifische, belastende ärztliche Behandlung 

– Körperliche Dauerschmerzen
– Erhebliche Beschwerden 

– Ärztliche Fehlbehandlung

– Schwieriger Heilverlauf und erhebliche Komplikationen

– Grad und Dauer der physisch bedingten Arbeitsunfähigkeit
– Erhebliche Arbeitsunfähigkeit trotz ausgewiesener Anstrengungen

HWS-Verschärfung der Adäquanzkriterien im BGE 134 V 109
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Gründe für weitere Crashtests
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− Die EDR-Daten können von den Versicherern nicht eingesehen werden, 

nur für Automobilhersteller und zuständige Behörden möglich (ab 2022 in 

EU für alle neu verkauften Fahrzeuge obligatorisch)

− Axa, Zürich und AGU bearbeiten pro Jahr über 1000 HWS-Fälle. 

Verringerte Fallzahlen beziehen sich nicht auf Unfallzahlen, sondern auf 

Fälle welche längerfristig Probleme verursachen. 

Kleinere Anzahl Problemfälle sind zumindest teilweise auf die verbesserte 

Unfallanalyse und damit die optimierte Fallführung in den Versicherungen 

zurückzuführen. Ein Nachlassen dieser Anstrengungen wäre angesichts 

der unverändert hohen Unfallzahlen nicht zu empfehlen.



Fragen und Diskussion
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www.agu.ch 

Potenzial der Digitalisierung für die 

Unfallrekonstruktion 
 

 
Dr. sc. techn. Markus Muser 
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www.agu.ch 

Digitalisierung ?  

= Jederzeit / überall 

- Kommunizieren 

- Einkaufen / Zahlungen abwickeln 

- Lokalisierbar sein 

- Informationen / Daten abrufen 

- Dokumentieren 

• Bedingungen / Herausforderungen 

- Benutzer: Technologie benutzen können 

- Provider: Infrastruktur / Bandbreite etc. 

- Cyber-Sicherheit 
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www.agu.ch 

Digitalisierung ….  

• Braucht Massengeschäft … 

- Niedrige Kosten für Geräte / Konnektivität 

- Hohe Benutzerzahlen 

• … also nichts für uns?? 

• Technologien sind meist (schon lange) vorhanden, aber 

durch das Massengeschäft sinken die Kosten und die 

Zugänglichkeit steigt 
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www.agu.ch 

Unfall-Rekonstruktion / Biomechanik 

• Akten / Gutachten digital übermitteln 

• Geodaten 

• Unfall- / Fahrzeugdokumentation (Bilder, 

Reparaturrechnungen, Pläne, …) 

• Medizinische Bildgebung / Berichte 

• Game-Changer-Potenzial: Dynamische Informationen 

(Beschleunigungen, GPS) z.B. aus EDR / Dashcam / 

Smartphone-App 

• 3-D-Fahrzeugscans, 3-D Geodaten ?? 

 



A
G

U
-S

e
m

in
a
r 

2
0
2
2
 

www.agu.ch 

Die dritte Dimension 

• Getrieben durch virtual reality Anwendungen:  

- Architektur / Design 

- Additive Herstellungsverfahren 

- Computerspiele 

- …. 

• Getrieben durch hochautomatisiertes Fahren: 

- Radar / Lidar / Ultraschall-Sensorik 

• Optisch: Puls-Laufzeiten messen oder 

photogrammetrische Verfahren 
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Laser-Scanner 

• Laufzeit- oder Phasen-Messung 

• Optisch / mechanische Strahlablenkung 

• Hohe Genauigkeit / Auflösung möglich, 360°scans 

möglich 

• Relativ lange Scan-Dauer (Minuten) 

• Nachbearbeitung / Kombinieren von mehreren Scans 

möglich, für vollständige Geometrie oft notwendig (gilt 

für alle Verfahren) 
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Laser-Scanner 
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LIDAR-Scan für automatisiertes Fahren 

 

© 2014 R. Radke 
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TOF Kamera  

• Erste TOF (time-of-flight) Kameras (KineCt) v.a. für Computerspiele 

• Heute z.B. in iPhone 12 / Galaxy 20 

• Ausgesandte Pulse oder moduliertes Licht werden in einem Bildsensor in 

Punktwolke umgerechnet 

• Auflösung / Genauigkeit nicht sehr hoch, Reichweite 5 – 10 m 

• Sehr schnell (Video-Geschwindigkeit) 
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Stereofotogrammetrie 

• Anwendung in erster Linie zur Auswertung von Luftbildern 

• War seit den 60er Jahren z.B. beim FOR im Einsatz 

• Erstellung von (meist 2D) Unfallplänen auf der Basis von 2 Fotos 

mit definiertem Abstand und parallelen optischen Achsen. 

© 2017 Dr. Torsten Prinz 
© 2007 Paul Hermans 
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Mehrbild-Photogrammetrie 

© 2017 Dr. Torsten Prinz 
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Mehrbild-Photogrammetrie 
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Mehrbild-Photogrammetrie 
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Mehrbild-Photogrammetrie 
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Digitalisierung… 

• Carry-over aus dem consumer-Bereich senkt Aufwand 

z.B. für 3D-Messungen 

• Unfallanalyse kann dies nutzen für 

- Bessere Dokumentation 

- Bessere Effizienz 

• Nicht unbedingt weil dies früher technisch nicht 

möglich gewesen wäre, sondern weil der Aufwand nicht 

zu rechtfertigen war 
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Virtuelles Testen mit Open Source 
Menschmodellen

Dr. Arne Keller



Open Source Human Body  Models

Projekt VIRTUAL: 2018 - 2022 



Projektpartner



Tools für Virtuelles Testen:

VIVA+ FE-Menschmodelle und mehr



Open-Source-Ansatz: L-GPL Lizenz

• Anwenden, modifizieren, 

weiterverbreiten

• Einbau in proprietäre

Umgebungen OK 

• Lizenz == L-GPL



Community-basierte Weiterentwicklung



Community-basierte Weiterentwicklung



Die OpenVT Plattform: https://openvt.eu/

https://openvt.eu/


Warum virtuelles Testen? Bisher geht

das doch ganz gut physikalisch.



Warum virtuelles Testen? Bisher geht

das doch ganz gut physikalisch.

• Mensch-Modell: detaillierter und realistischer

• Gewebsbasierte Verletzungs-Analyse



... Um zu testen, was bisher nicht getestet

wird.



Virtuelles vs. physikalisches Testen

• Getestet: Reales

Produkt

• Instrument: Dummy

• Resultat: Kinematik

• Getestet: Virtuelles Modell 

des Produktes

• Instrument: virtuelles

Menschmodell

• Resultat: Deformationen



Virtuelles Testen heute und in Zukunft

Aktueller Stand

Regulatorisches

Testen

Produkt-Entwicklung

Sicherheitsforschung

VerbrauchertestsModell-Validierung



Virtuelles Testen heute und in Zukunft

Absehbare Entwicklung

Regulatorisches

Testen

Produkt-Entwicklung

Sicherheitsforschung
VerbrauchertestsModell-Validierung

Unfall-Analyse



Anwendungsbeispiel:  Heck-Aufprall



Virtuelles vs. physikalisches Testen

+ heutiger Standard

+ Test des realen Produktes

- teuer und aufwändig

- primitive Menschmodelle

- Diversität

+ Diversität

+ kostengünstig

+ detailgetreue Menschmodelle

- kritisch: Validierung

- kein regulatorischer Standard



Simulation eines Heckanpralls

Endlich wieder ein 
Heckanprall!

Quelle: www.pikpng.com



Zielsetzungen

• Generischer Aufbau einer 

Heckanprall-Simulation

• Reproduzierbarkeit mit anderen 

Modellen

• Berechnen von 

Verletzungskriterien wie z.B. Neck 

Injury Criterion (NIC)



Open-Source Sitzmodell



Aufbau

VIVA+ Modell 
(Weiblich 50. 
Perzentile)

Open-Source 
Sitzmodell

Fussboden im 
Auto



Problematik der korrekten Sitzposition

• Gibt es eine richtige 

Sitzposition?

• Repräsentative Sitzposition für 

Insassen, die überprüfbar ist 

• Richtige Methodik für das 

Positionieren



Simulation - Sitzposition finden



Sitzposition vs UMTRI Position

Quelle: Park et al., 2016

👀

👣



Simulation - Heckanprall



Vorteile

• Hohe Reproduzierbarkeit

• Tests können so oft wiederholt werden wie 

gewünscht 

• Jeder kann die Modelle weiterentwickeln 

(Open-Source)



Ausblick

• Neue Standards für Produkttests

• Versuche mit unterschiedlichen 

Anthropometrien/Konfigurationen möglich

• Projekt Virtual bald vorbei, aber die AGU 

bleibt dran
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(Backup) Zielsetzungen Sitzmodell

• Virtuelles Open-Source Modell

• Gleiche Eigenschaften wie 

Originalmodell
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(Backup) Aufbau

• Scannen des 

Originalsitzes
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(Backup) Aufbau

• Scannen des 

Originalsitzes
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(Backup) Aufbau

• Uniformes Netz über 

den Scan legen

• Materialeigenschaften 

definieren

• Gelenke definieren
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(Backup) Aufbau

• Gleiches 

Vorgehen auf die 

Polster anwenden
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(Backup) Aufbau

• Kosmetik
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(Backup) Schwierigkeiten

• Viele Variablen zu kontrollieren

• Teilweise vereinfachte 

Modellierungen

• Materialkenntnisse nicht vorhanden



(Backup) Validierung des FE-Sitzmodell

• Physikalische Versuche

Quelle: Schwedisches Strassen- und 
Transportforschungsinstitut (VTI).



(Backup) Validierung des FE-Sitzmodell

• Virtuelle Versuche



(Backup) Validierung des FE-Sitzmodell

• Vergleich der beiden Versuche



(Backup) Simulation – Ganzes Szenario
(Reserve)


