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'T:rolmlanung der Hauptkomponenten (Stand Jan. 2022)

2023 - 2026

2019 - 2020

Konzeptphase Ausschr. + Realis. Einfihrung + Ausbau
Plattform Grundversion Plattform Grundversion Plattform
Kon;eptphase Ausschr. + Einfiihrung + Ausbau
Applik. JAA Realis. Grundversion JAA
Konzeptphase Realisierung Architektur e
Architektur (Arch-Board) > : > Eme!hrung LB >
Architektur

Aufbau Betrieb + Support Testbetrieb + Ubergang in ord.
Portal (FGO06) Betrieb

Komm. Konzepte Kommunikation gemass Konzept und Medienarbeit

(FGO5) | Transf. Konzepte ) Unterstutzung Transformation

Gesetzgebungsprozess (Bund, Kantone) (FG08)
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IEGSGtZliGlIB Grundiagen und Vorgaben

In der Planung und der Entwicklung der Plattform berucksichtigen wir
schon heute die bestehenden und kunftigen gesetzlichen Regelungen

=l Vorentwurf Gesetz BEKJ : Vernehmlassung abgeschlossen

a= Leitfaden der «Fachgruppe Justitia 4.0 Recht> fur die
kantonale Gesetzgebung

" Pilotphase gemass Projektplanung wird auf bestehender
Gesetzgebung basieren

—
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FStand Gesetzuebung - Inhalt Vorentwurs

Bundesgeset

'z uber die Plattform fur die elektronische Kommunikation in

der Justiz (eJustice Gesetz - BEKJ):

Eine einzige Justiz

lattform Justitia.Swiss

offentlich-rechtlic
Plattform

Obligatorium fur d

ne Korperschaft fur den Aufbau und Betrieb der

ie Kommunikation mit Justizbehorden fur

professionnelle Rechtsvertreter/innen und fur in einem Verfahren
involvierte Behorden

Obligatorium der elektronischen Aktenfuhrung in den Justizbehorden

Justitia 4.0 - Uberblick =



Igﬂllﬁllllll!l Bundesamt fiir Justiz zur Planung BEK) (Stand Nov. 2020)

Neu
Marz
2022

Justitia 4.0 - Uherblick "

WAS WER WANN
. 11.11.2020-

Vernehmlassung alle Interessierten 26.02.2021
Auswertung Vernehmlassung BJ ab Marz 2021
Kenntmsnahme Er.gebms Vernehmlassung Bundesrat Ende 2021 ——
und Entscheid weiteres Vorgehen
Ausarbeitung Botschaft BJ 2022
Verabschiedung Botschaft Bundesrat Ende 2022
Parlamentarische Beratung Parlament ;gzﬂgnfang

fruhestens
Inkrafttreten BEKJ Bundesrat 2025
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'Eusammensniel der Hauptkomponenten

Justizbehﬁ_rden Plattform Professionnelle
Verfahrensleitung Benutzerinnen und Benutzer

Fachapplikation
Dokumentenmanagement Fachapplikation

S/ ' |

eJustizakte Applikation 217 Justitia.Swiss

w Web Interface

Nicht professionnelle
Justitia 4.0 - Uberblick Benutzerinnen und Benutzer
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Elektronischer Rechtsverkehr

https://images.philips.com/

Papierene Eingaben J

https:/ /images.philip{com/
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F\Was ist ein elektronischer Arbeltsplatz

Fachapplik.

¢
Dokumente,

Dateien

Zuweisung zu
einem Fall
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Elektronische Akte

eJustizakte

Verakten: Dokument
-> Aktenstiick
(teilweise einsehbar)




'Tiediirinisse der Benutzer hez. JAR | Besoins utilisateurs cone. ADJ

Fachapplik. JAA / ADJ

Applic. o N
métier Fonctions | Funktionalitaten: .
- PDF-Editor
p « Caviarder / Schwarzen
Documents « Attribution de droit d’acces /
fichiers Zuweisung von Zugriffsrechten (eAE)
Dokumente « Attribution de taches / Aufgaben
Dateien Zuweisen
« Etc.
Par dossier / pro Akte:

K_' » Dashboard

» Structure de base / Grobstruktur

» Documents et fichiers non intégrés
comme piece /nicht als Aktenstuck
integrierte Dokumente und Dateien

* Projets internes / interne Entwurfe

» Notes personnelles internes /

Status M4 — Bergich fur interne personliche

Notizen



IT(IIIIIII(IIIGIIIEII eines elektronischen Arheitsplatzes

Module:
Dashboard
PDF
Komm.

. -  Etc.
Dok[z;:zrn‘i.:e , eJustizakten
: Fachapplikation ikati
Scanning II PP J Applikation
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IT\II!IGI]III 1: Elektronischer Arheitsplatz ohne Fachapplikation

Module:
Dashboard
PDF
Komm.

. -  Etc.
Dok[z;:zrn‘i.:e , eJustizakten
: Fachapplikation ikati
Scanning II PP J Applikation
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'Tustitia 4.0 - Transformation: Instrumenten- und Methodenportfolio

Diagnose- Change-

instrumente Barometer

Standard-Instrumente

Transformations-
instrumente

Wander-

Konzeptmodule

— | modulll

module

Status J40 ==

Dynamlsches & Ambassadoren
interaktives AC

Spezifische Instrumente

Rolloutmodule*

*Teil des Rolloutkonzepts




Verwaltungsgericht Sigmaringen (DE)
Grosser Sitzungssaal




Verwaltungsgericht Sigmaringen (DE)
Richter-Buro




Finformationen iiber Justitia 4.0

- Projektwebsite www.justitia40.ch

- Newsletter: Anmeldung via www. justitia40.ch

- LinkedIn: https://www.linkedin.com/company/70472052/admin/
- Mail info@justitia40.ch

Justitia 4.0 - Uberblick =


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

ITIGI'ZliGlIEII Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit

«Fir eine sichere digitale Justiz -
damit der Weg zum Recht nicht mehr uiber Papierberge
fuhrt.»

Justitia 4.0 - Uberblick =



Ruckblick 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)




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

Ist ein Schleudertrauma der HWS diagnostiziert und liegt ein flr diese
Verletzung typisches Beschwerdebild mit einer Haufung von Beschwerden
vor, so ist der naturliche Kausalzusammenhang zwischen Unfall und der

danach eingetretenen Arbeits- und Erwerbsfahigkeit in der Regel

anzunehmen.



Statistik in der Schwelz

— 300000 Autohaftpflichtfalle
— 30°000 Autohaftpflicht-Korperschadenfalle (10%)

— Kosten: 1,3 Mia Franken

— 10000 HWS-Falle pro Jahr mit Chronifizierungsrate von 10%
— Gesamtkosten fur HWS: 0,5 Mia Franken

— 40% der Autohaftpflicht-Korperschaden



Schadenaufwand (CEA Studie 2006)

mmm  Aufwand HWS in % vom Gesamtaufwand fiir Personenschaden
—l- Durchschnittsaufwand pro HWS-Fall

20 Jahre Medizinischer Dienst SVV

| 5



Haufigkeit und Aufwand der Unfallversicherer
In der Schweilz

Statistik 1990 -2002

Haufigkeitszunahme: 2 x In der ganzen Schweiz

Aufwandzunahme:

lateinische Schweilz: 2 X
deutsche Schwelz: 5 X



Verantwortliche Gremien des SVV fur HWS

SLK (Schadenleiterkommission)

-  Taskforce HWS* 2004

AG HWS*
— AG Pe Re* (Personenschaden und

AG Rehabilitation Reintegration) ab 2004
(Reha-Guide 2002 - 2010)

AG Pravention (Kopfstiutzenkampagne (2007 — 2014)

*durch Chefarzt SVV geleitet

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests



Ziel 1. Entstigmatisierung und Entkatastrophisierung
der HWS-Problematik

— ,Schleudertrauma“

— ,Tod im Nacken*
— Polizel

— Arzte

— Bekannte

— Halskrause
— 100% AUF

— Polypragmasie

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests | 8



Ziel 2: Reduktion der Einzelschicksale durch
Reintegration

— Reintegration vor/statt Rente

— Reduktion der Kosten durch
konsequente Fallfiihrung

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests




Fallmanagement der Versicherungen
Neue Philosophie ab 2000

deny and defend mmmmp accept and assist

Klarung der Kausalitat S  Reha im Mittelpunkt

win - lose ) win - win

| 10



Studien des Schweizerischen
Versicherungsverbandes SVV

Mitteilung

zum Thema «Schleudertrauma»

B. Soltermann

Gesamtschweizerisch werden pro Jahr rund 10000 kranio-zervikale Be-
hl B («Schleud fille) det. Bei rund 1000
Geschadigten entwickelt sich ein chronifizierter Gesundheitsschaden mit
hohem Invalidititsrisiko, was insbesondere den Haftpflichtversicherern
jihrlich Kosten von rund einer halben Milliarde Franken verursacht.
Diese Kosten wie insh dere auch die Einzelschick-
sale haben den SVV bewogen, drei Studien (Radanov/Rand/Crash) zur Erfor-
schung von Ursachen, Risiken und Therapien in Auftrag zu geben, welche im

RAND-5tudie

Diese Studie wurde von RAND Europe (www.
rand.org) durchgefihet, einer Non-Profit-For-
schungsinstitution, die auf der Basis einer Stif-
tung arbeitet. Ihr Haupttatigheitsbereich um fasst
Studien und Beratung zu Geschiftsstrategien
grosser Organisationen in den Bereichen Tele-

folgenden kurz beschrieben und deren Er und Erk gt ko ikation, Verteidigung und Gesundheits-
werden. weserl.
Diese RAND-Studie ging mit einer ausfiihr-
lichen Literaturrecherche, Expertenpanels aus
Medizinern und Nichtmedizinern sowie unter
Radanov-5tudie Auswertung von 800 Schadendossiers dem
Thema «Schleudertraumas in seiner Gesamtheit
Unter der Leitung von Prof. Bogdan Radanov (medizinisch, soziokulturell, rechtlich) auf den
wurde eine randomisierte Studie mit unter- Grund und brachte die Erkenntnisse in ein
schiedlichen Behandlungsmodalititen bei chro-  Fallmar fiir die Versich fachleute
nischen Schmerzen nach HWS-Distorsions-  und Case-Manager ein.
trauma ohne Kopfanprall durchgefihrt. Wahrend Aus den Ergebnissen der RAND-5tudie wurde
acht Wochen erhielt jeder Patient eine von drei  das Fallmanagement beim kranio-zervikalen Be-
medizinischen Behandlungen (Physioth schl g entwickelt.
Infiltrationen, Analgetika) sowie jeder zweite Pa- Die wichtigsten Grundsatze fir das Fall-
tient eine begleitende kog hal h mar sind:
peutische Behandlung. Die Patienten wurden bis - unverziigliches Einholen des Dokumenta-
sechs Monate nach Behandlungsende nachkon- tionsbogens fiir Erstkonsultation nach kranio-
trolliert. In einem Teilprojekt wurde eine quan- zervikalem Beschleunigungstrauma durch die
titative Analyse der Gehirnmasse im Vergleich zu Versicherungsgesellschaft;
den Himhohlengrossen anhand von Magnetre- - Bestimmen des Chronifizierungsrisikos;
sonanzbildern bei HWS-Patienten und gesunden -  engmaschige Fallfiihrung je nach Chroni-
Kontrollprobanden vorgenommen. fizierungswahrscheinlichkeit mit der Ab-
Die Radanov-Studie zeigt auf, dass insbeson- klirung des Bedarfes des Patienten, sei es
dere eine begleitende psychotherapeutische Be- medizinischer, beruflicher oder sozialer Art,
handlung eine stirkere Beschwerdelinderung Entwicklung einer Behandlungsstrategie,
herbeifiihrt, wobei diese fiir die Nachhaltigkeit Koordination in einem Netzwerk (Arzte,
iber mehrere Monate durchgefihrt werden Rehabilitationsfachleute, Arbeitgeber, Haus-
muss. Im weiteren bestitigt sich einmal mehr, halthilfe usw.), Uberwachung des Heilungs-
Korrespondenz: dass ein reines «Schleudertraumas ohne Kopfan- verlaufes und allenfalls Anpassung der Stra-

Dr. med. Bruno Soltermann

CF Mever-Sumsse 14 prall nicht zu einer strukturellen Schadigung des

tegie.

Postiach 4288 Gehirns fihrt. Die detaillierten Ergebnisse wer-

CH-8022 Ziirich den in den nichsten Monaten in Fachzeitschrif-

E-Mail: bruno.soltermann@svy.ch ten publiziert.

EMH "= e schwelzerische Arztezeitung / Bulletin des médecins suisses | Bollettino dei medici svizzeri « 2004;85: Nr 49 2634

[ryrer——————

ASA |SVV

Schweizerischer Versicherungsverband
Association Suisse d'Assurances
Associazione Svizzera d’Assicurazioni

Schadenleiterkommission SLK / Task Force HWS

Schlussbericht liber die HWS-Studien des

Schweizerischen Versicherungsverbandes
vom 24. Marz 2004

1. Ausgangslage

Gesamtschweizerisch werden den Versicherem pro Jahr rund 10°000 Falle mit kranio-
zervikalem Beschleunigungstrauma, sog. ,Schleudertrauma" oder Halswirbelsaulen-
Distorsion, nach Auffahrkollisionen gemeldet. Diese HWS-Falle verursachen allein den
Haftpflichtversicherern jahrlich Kosten von rund einer halben Milliarde Franken. Won die-
sen 10’000 Fallen chronifizieren etwa 10%, das heisst jéhrlich entwickelt sich bei rund
1000 Geschadigten ein chronifizierter Gesundheitsschaden mit hohem Invaliditatsrisiko.
Es sind aber nicht nur diese hohen Kosten, die den Versicherern in der Schweiz zu schaf-
fen machen, sondern es sind selbstverstandlich auch die Einzelschicksale, die dahinter
stehen und vermieden werden missen.

Seit Ende der 90er Jahre hat die Arbeitsgruppe Personenschaden und Reintegration, die
von der Schadenleiterkommission (SLK) des Schweizerischen Versicherungsverbandes
(SWV) eingesetzt worden ist, verschiedene Aktivitaten entwickelt. Meben der Erarbeitung
eines neuen HWS-Erstdokumentationsbogens, der zusammen mit den entsprechenden
Empfehlungen fir das diagnostische und therapeutische Vorgehen in der Akutphase im
Mérz 2003 flachendeckend in allen Arztpraxen und Notfallstationen eingefiihrt werden
konnte, konzentrierte sich die Arbeitsgruppe v.a. darauf, mittels verschiedener Studien
Antworten zu den entscheidenden Fragen wie Ursachen, Risikoprofil, Art des Fallmana-
gements und Wirksamkeit der Therapien zu finden. Die Arbeitsgruppe beantragte drei
Studien, die von der SLK und den Ausschiissen Schaden und Kranken/Unfall in Auftrag
gegeben wurden, namlich:

-

die RADANOV-STUDIE, eine prospektive randomisierte Studie mit vier Behandlungs-
modalitaten bei chronischen Schmerzen nach HWS-Distorsionstrauma,

die RAND-STUDIE, eine modular aufgebaute Studie, mit der dem Phanomen
"Schleudertrauma" in seiner Gesamtheit (medizinisch, soziokulturell, rechtlich) auf den
Grund gegangen wird, um allseits akzeptierte \Verbesserungsvorschlage erarbeiten zu

die CRASH-STUDIE, mit Aufbau einer Uber das Internet (www.agu.ch) allgemein zu-
génglichen Referenz-Datenbank mit ausfuhrlich dokumentierten Heck-Crashs bei
Fahrzeugbelastungen im niedrigen Geschwindigkeitsbereich zur Qualitatssteigerung
der unfallanalytischen Beurteilungen.

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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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 I kein Hirnzellverlust

2. Therapie Studie mit Therapien
— Infiltrationsanasthesie 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 langere Behandlungsdauer vorzunehmen, im allg. mindestens 6 Monate

| 12



RAND Studie
RAND = Research ANd Development

— Ausfuhrliche Literaturrecherche
— Expertenpanels aus Medizinern und Nichtmedizinern

— Auswertung von 800 Schadendossiers
(medizinisch, soziokulturell, rechtlich)

— Fallmanagement bei KZBT

13



Fallmanagement bei KZBT

Unverzlgliches Einholen des Dokumentationsbogens fur Erstkonsultation nach

kraniozervikalem Beschleunigungstrauma durch die Versicherungsgesellschaft;

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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Dokumentationsbogen fiir Erstkonsultation nach kranio-zervikalem Beschleunigungstrauma Bitte alle Fragen beantwortent

i vsrrn e senaswor. | [ [ [ L]

\ersichenungspesellschaft Angaben OJdureh Patient  [] Fremdangabe. Wer?
Marme Wornarme Dmdsre Unifallart. Welche:
Geburtzdaturm {dd.mm._jgj) [ [ | [Jweiblich ] manniich [JFahrer [[]Beitahrer [] Ricksitz
Unfallzeitpunkt Datum . [ Zeil Kopfanprall Onein  ia. an Koptstitze.
Erstuntersuchiing Datuirr . [ Zeit O, aussernalk Kepletitze. Wa?
Einweisung per Ambulanz?  [Jrein [Jia. Bitte Kopia des Ambutanzpratokolls beilegen. Auf Koilision gefasst Oia Orein
Weiterbehandlung bei Name Kopistellung O] erad (it auch 1 Blick in dan Rickspiegal) [ fektian
Ort O rotiart rechis / links {gitt nicht fir Rockspiegel) [ nicht bekannt

2a | Freie Schilderung des Unfallherganges in chronologischer Abfolge durch den Patienten Karperhaltung D aufrachte Sitzposition D nach vorne gebeugt

O nach rachts / links gabeugt

Kopfstiitze vorhanden Oia [Jrein

Sicherheitsgurt getragen [Jja [ rein

Airbag ausgelsst Oia Orein [ nicht verhanden

2c | Befragung zum Unfallablauf ergibt Anhaltspunkte fiir

Bewusstlosigkeit Onein  [ia, Dauer:

Gedachtnisliicke Onein  [ia. fir das Erexgris

Oia fir nach derm Eregris. Dauar?

Oia. tir vor dem Ereigris. Davar?

Angst- und/oder Schreckreaktion  [Jnein [Jia

Konnte Patientln nach dem Unfallersignis als Lenkerlin mit dem Unfallauto weiterfahren?
Oia Orwin, weil:

Konnte Patientln nach dem Unfallersignis als Beifahrerln mit dem Unfallauto weiterfahren?
Oia O rwin, weil:

Konnte Patientln nach dem Unfallereignis die geplanten Tatigkeiten verrichten?

Oia Orwein, weil:

Marz 2003 in allen Arztpraxen und Notfallstation

April 2006 modifiziert in allen Arztpraxen und Notfallstationen mit Klemmbrett

Ruickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests | 15



Ziele des Erstdokumentationsbogens KZBT

— Gesamtheitliche Erfassung des Patienten durch gezielte Anamnese
und Befunderhebung (Checkliste)

— Vorlaufige Diagnhosestellung
— Entsprechende Therapie

— Den Anforderungen des Arbeitsplatzes angemessene
Arbeitsunfahigkeitsattestierung

— Instrument fUr die Versicherungsfachleute zur Risikobeurteilung der
Chronifizierungswahrscheinlichkeit

— Sachverhaltsdarstellung / "Aussage der ersten Stunde”

— Hilfe bei Begutachtungen oder Assessments

Ruckblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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Fallmanagement bei KZBT

Bestimmen des Chronifizierungsrisikos gemass der Anzahl von Symptomen

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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Chronifizierungsrisiko

— Schmerzen, Bewegungseinschrankung, allgemeine
Symptome, psychologische / kognitive Symptome

— 20% bei 4 Symptomen
— 40% bei 6 Symptomen

— 60% bei 8 Symptomen

18



Fallmanagement bei KZBT

Engmaschige Fallfihrung je nach Chronifizierungswahrscheinlichkeit mit der Abklarung
des Bedarfes des Patienten, sei es medizinischer, beruflicher oder sozialer Art,
Entwicklung einer Behandlungsstrategie, Koordination in einem Netzwerk (Arzte,
Rehabilitationsfachleute, Arbeitgeber, Haushalthilfe usw.), Uberwachung des

Heilungsverlaufes und allenfalls Anpassung der Strategie.

19



Crashversuche

Nachfahrversuche mit neueren, auf dem Markt gut vertretenen
Fahrzeugen (AGU / DTC / AXA/ Zurich / Allianz)

Erste Serie mit 27 Crashes und 35 dazugekaufte Crashes
Seither weitere 12 Crashserien und Dazukéaufe

Aktuell insgesamt 261 unentgeltliche Crashversuche auf der AGU-

Webseite l

Delta-v genauer errechnen und die Streubreite eingrenzen, was zu
plausibleren und die Richter Uberzeugenden Unfallanalysen und
biomechanischen Beurteilungen fihrt

20



Zusammenstellung der Crashversuche

Versuchsreihe

Crash |
Crash I
Crash Il
Crash IV
Crash V
Crash VI
Crash VII
Crash VilI
Crash IX
Crash X
Crash Xl
Crash XII
Crash XIlI

T S LT

Ruckblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests

2001 - 2003
2006 - 2007
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2020
2021

Anzahl Versuche am
Dynamic Test Centre
in Vauffelin DTC

(4 und 5 Sterne)

27
25
14
11
12
12
11
10
10

11

Anzahl

dazugekaufte
Versuche

35
40

Kosten in CHF

560°000
400000
200000
200000
200000
200000
200'000
200°000
200°000
100000
200'000
100’000
100’000

| 21



Dazukaufe

— AZT Allianz Zentrum flr Technik

— AXA Unfallforschung

— EVU Europaische Vereinigung ftr Unfallforschung und Unfallanalyse e.\V.

— DTC andere Nachfahrversuche oder gegen Betonblocke

| 22



www.agu.ch/1.0/crashtest-datenbank/

ZURICH

CRASHTEST-DATENBANK ~ PUE

Crashtest Datenbank

ZURICH

| Suchen | Test Nummer: |

Kriterien zu Objekt 1

bitte zuerst Objekttyp wahlen v |

Es wurden 261 Datensatze gefunden

Crashtest-Datenbank

Die Crashtest-Datenbank der AGU Ziirich beinhaltet eine Zusammenstellung von Crashtests, in denen Heck- und

F isi im niedrigen G

durchgefiihrt werden. Um einen bestimmten Crash-Test finden
zu konnen, sind verschiedene Suchoptionen wahlbar (z.B. nach Fahrzeugmarke, Fahrzeugtyp,

Kollisi indigkeit oder Weitere zur Entstehung unserer Datenbank sowie zur
Auswertung der Crashtests sind dem|Projekibericht (PDF) und den 2ur (PDF) 21
entnehmen

Die Verwendung der Crashtest-Datenbank ist kostenlos. Die Datenbank (oder Teile davon) darf nicht kopiert,
kommerziell genutzt, verkauft oder in irgendeiner Form weiter gegeben werden. Erlaubt ist die Nutzung der Inhalte

ausschliesslich fir die Erstellung von Gutachten.

Hier geht's zur Crashtest-Datenbank

Updates

Soweit mdglich werden jahriich neue Crashtests durchgefiihrt, um die Datenbank beziglich der getesteten Fahrzeuge
auf einem aktuellen Stand zu halten. Vergangene und aktuelle Updates sind in der Rubrik Aktuelles aufgefiihrt

Contact: Dr. M. H. Muser

SUCHE

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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Kriterien zu Objekt 2

| bitte zuerst Objekttyp wahlen v |

Marke Typ Baujahr Gewicht Vi AVRes 3mean Kollart
Versuch AZT_02.50: Heckaufprall 100% 0° ung D Yok

BMW 318 0000 1400kg 86kmh 59kmh 0.8q Frontal
Opel Vectra B 0000 1255kg  Okmm 67kmh  1g Heck
Versuch AZT_02.51: H 100% 0° ung D at YOOX

Audi A 0000 1222kg 10.1kmh  7.5kmh 18g Frontal
BMW 318 0000 1380kg Okmh 65kmh 169 Heck
Versuch AZT_02.52 Heckaufprall 100% 0° ung D tat YOO

Opel Vectra B 1996 1222kg 88kmmh 5.1kmh 1g Frontal
Audi A3 0000 1200k Okmh 56kmh 119 Heck
Versuch AZT_02.53: Heckaufprall 100% 0° ung D Yok

Audi Al Avant 0000 1308kg 11.1kmh  83kmh 2 1g Frontal
Volkswagen T4 1997 1860kg Okm/h 58km/mh 1.5g Heck
Versuch HS_101: H 100% 0° g D W

Citoen  Jumper 120 2011 2506kg 157kmh  93km 179 Frontal
Volkswagen Passat 3C Variant 2011 1669%g  Okmmh 8.7km/h 1.6g Heck
Versuch HS_102- H 100% 0° g D bhokongkond

Mazda 2 HP Exclusive 2010 1128kg 18 7kmn 132kmh 3 8g Frontal
Volkswagen Polo 6R Comfortine 2012 1167kg Okm/ 10.8km/h 329 Heck
Versuch HS_103: + 100% 0° g D

Volkswagen Polo 6R Comfortiine 2012 1173kg 17.9kmh 126km/h 4.3g Frontal
Mazda 2 HP Exclusive 2010 1126kg Okm/h 11.2km/h  3.8g Heck
Versuch HS_104 Heckaufprall 100% 0° g D hiokokokoid

Volkswagen Tiguan 5N 2010 1782kg 16kmh | 116kmm 3 4q Frontal
Seat Leon 1P Style 2011 1376kg  Okmh 11.7kmh 3 4g Heck
Versuch HS_105: H 100% 0° g D Piokonokond

Seat Leon 1P Style 2011 1372kg 21.8km/mh 16.1km/h  22g Frontal
Volkswagen Tiguan 5N 2010 1781kg  Okmmh 97kmh 139 Heck
Versuch HS_106: Heckaufprall 100% 0° g D biokonokond

Skoda Citigo Ambition 2012 1031kg 23kmh  A7kmih 2 3q Frontal
Dacia Duster Ambiance 2011 1423%g  Okmh 87kmh 129 Heck
Versuch HS_107: Heckaufprall 100% 0° g D ook

Dacia Duster Ambiance 2011 1426kg 16.3km/h 10.3km/h 2 .6g Frontal
Skoda  (Citigo Ambition 2012 1031kg  Okmh| 99kmh 2 4g Heck
Versuch HS_108: H 100% 0° ung D Dhokohokgid

Volvo FL Serie 1988 9640kg 95kmh 1.9kmh  0.4g Frontal
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Auswertungserklarungen

GULTIG FUR ALLE HS-VERSUCHE

e o
[Heckaufprall 100Mst
\

%I’cn D?G Dynamic Test Center

Ubersicht]|

(S XAk ®)

Qualitat und Umfang des Versuchs
gemass Standards (ab Seite 15).

Yiryoyc Minimalstandard
Fokdotok

Maximalstandard

H 45
533:0451p9 [z f: der wichtigsten

Versuchsdaten von Seite 2 "Daten”

tback (ung

Ein Daewoo Matiz fhrt g
kein Gang eingelegt) auf.

Crash Test Resultaté ossend ]
Fahrzeug Daewoo Matiz Subaru Outback
Masse \ 951.5kg 1704.5 kg
Bild aus Highspeed Video ca, 80ms 0.4 s vor Kollision; 7.3 m/s’ -
beider ?Eki'féité S 26.0 km/h * [ 0 kmih ]
20.8 km/h ™ | 9.9 km/h |
[Maxi INIGUNG Bres e 1469" [ 113g* ]
Durchschnittliche Beschleunigung ases ot 569" | 26qg* |
Version der Dok 1 mit
[Stod Jahi be h i [ ] 104 ms* |
[Sto! l.Aa resangabe (auch fir - P’ | 017 = /45 kmih ™ |
Gesamte Deformaponsenergie Woei ces 16.6 kJ = 10%
Energy Equivalen{ Speed EES 20.8+ 1 km/h 32:15km/h
i 700 kN/m + 20% [ 1000 kN/m =+ 20%
8624.55 CHF | 1961.60 CHF |
n basierend auf SAE J211 (+ 3%)
fachnet basierend auf SAE J211 (= 3%)
ische Geschwindigkeitsmessung (= 1%)
w Auswertungserklarung V2018 Seite 1

GULTIG FUR ALLE HS-VERSUCHE

DG e

HS XX drirdrioi TuaCH
| [Heckaufprall 100% 0° gebremst Daten |
Te Kellisionsgeschwindigkeit vk
Or| Geschwindigkeitsnderung Av
Fahrzeuge Stossend QEslossan
Marke und Typ Daswoo Matiz Suban Outback
[ Ausfihirung 0.6 5 Toren 3.0 AWD 5 Toren
Chassisnummer KLA 4M 11C D2C 808 920 JF1 BPE LUA §G 022 857
Baujahr (Erst 1l 072002 102004
Kilometerstand 20100 km 17350 km
Tesimasse 052 kg 1704 5 kg
Masse VL VR 786.5 kg i T
Masse HL HR 108 kg 187;*'1"-'- =***gemessenaus Weg ]
fan 155/65 R13 2.1 T - L
B [* 0.4 3 vor Kollsion 731 berechnet aus Integral
Besonderes | Ay. = j'a di - | A
[ \
| Geschwindigheiten o
[ 26.0 kmvh * Okmmx
AV %20.7 km/h 9.8 kmil) ** ]
A, o 1LOkm/h > 0.2 kmh
AV, o 0.3 ken/h A kmh ™
AV /208 kmh ™ 9.8 kmvh **

\

1
43g° [ 354" | 529"
146d”

889" | -36g" | .TEg"*
11.3g"

569" | 03g) | 019"

269" | -01g" | -0dg"

565"\

26g"

—
Stosszeil di A= Ia_.dr ¥ 104 ms * |
Stossfakior k | Tr H et v | 047 = 1 4.5 kmih ™ |
(e b Dedormmationaanengis Wi e
Energy Equivalen Speed EES 208 £ 1 kmh I 3.2 1.5 kmih
Steifigkeit 700 kM/m = 20% | 1000 kMim + 20%
Reparaturkaliulabon
Arbei F200.00 CHF 250,00 CHF
HNebenkosten 390,00 CHF 10,00 CHF
Lackierung 1848.90 CHF 88145 CHF
Ersatrieile 3576.50 CHF 681,60 CHF
MWS! 7.60 % 609,15 CHF 138.55 CHF
Gesamt BB24 55 CHF 1961.60 CHF

i Basberend sul SAE J211 (= I%)
Iberechnet basierend aul SAE J211 [+ I%)
cptinche Geschwindighaitumassung (1 1%)
N—— Auswertungserklinung V2018 Seite 2

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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Auswertungserklarungen

NUR GULTIG FUR HS 01 bis HS 62

HS XX Frokkok AGY,

D?@ Dynamic Test Center

[Heckaufprall 100% 0° gebremst

Daten SAE J211 Fahrzeug 1 und 2]

HS33 stossendes Fahrzeug: Daewoo Matiz

Scasoet 104 ma |
ad e iA _ - 2 2 7 |
A . V= AV, = AV.T+AV T + AV,
. s
— e
B = \ === 1.
NI\ =T
A i rll - ﬂ - i 25
N dg:gE—gof\- s | -
P s 11 v AV
E I | 1Y \17\ \ 3
£ _ 2 2 2 150 %
I =maxqa, +a, +a; N | ol
i [0 LT 1
4 v = ! H
2 2 2 -
H =] Apegar = 'Ja.m‘l +a_w:'a +a., F-h_"" \ :g:-.m= :‘Qlﬁr;s Hs
I BBrma= 560
H ' I I: lllF |[Av =20 kmiD w=  260kmn [|
N a=1El:'r|vonVA. " l Iul ‘V'-—-—- .
b=9cm
} - 00
100 78 -80 25 28 &0
Av = Ay, *** gemessen aus Weg
Hs33 ** berechnet aus Integral
.
T T / / 12
™ =
=08 knh
M A =1 — "
“ — [T
I IV .
7l JINUAL N 7
E T [
E I M. j-“ '.I ilf ]/ I']‘ ‘4{?’/\ o} 117\« =P & g
HL e IS g
¢ [ a=155:nvonw\, ’ \] ‘J B °
b=10cm \J ” —me
—vesw _—
- U Gilt nur for HS 01 bis HS 48: 1.
/ MNA3Z:  Messeinheit
aund b: Angaben zur Sensorlage —
I / N bezogen auf Fahrzeug
- VA: Vorderachse des Fahrzeuges —o
100 -5 -80 28 2% 5 =20
21| Entfalit ab HS 49:
Angaben im Messprotokoll ersichtlich

Messgenauigkeit NA32 (SAE J211): + 3%

Optische Geschwindigkeitsmessung: = 1%

varson 2018

Auswertungserklarung V2018 Seite 6

NUR GULTIG AB HS 63

AGU

HS XX Jodoiodok v D?G Syvame ot Come
|Heckaufprall 20% 0° gebremst Daten SAE J211 Fahrzeug 1 und 2
Diagramme ab HS 63: 74 stossendes Fahrzeug: Renault Mégane Scenic Il
Neues Layout
vgl. E gen “A gen der Soraied 10wy
Auswertung® 24

Berchieursgug ]

%0
Zea oy

HST4 gestossenes Fahrzeug: Ford Ka

Bovste 1300

Py ISR P —_ P 7/

Beschiousang ]

Messgenauigkeit NA32 (SAE J211). £ 3%

P
Zenpe)

Optische Geschwindigketsmessung: £ 1%

S Auswertungserkidrung V2018

Sette 7
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Laservermessungen

NUR GULTIG FUR ab HS 49

HS XX ko AGY. ) PG bametscome

Heckaufprall 100% 0° gebremst Stati:
[ p g

Deformation Fahrzeug 1]

Stati
Vermessung mit 3D-Laser

[ 17 THESTNE 57 ] =1 \
Bild des Fahrzeuges Postcrash mit Stossfanger und mit Targets
von den vermessenen Punkten

Zusatzlicher Schnitt bei
speziellen
Deformationstiefen auf
einer unten deklarierten
Hohe

precrash
(violett)

postcrash
(schwarz)

Zusatzliche Ansicht: Schnitt auf Hohe des Stosstangenstragers (z = 530 mm)

Messgenauigkeit 3D-Laser: + 3 mm

Versan 2018 Auswertungserklarung V2018

Seite 12

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests

NUR GULTIG FUR ab HS 49

HS XX dkkok AGY, D)7 P(S b e

[Heckaufprall 100% 0° geb Statische Def ion Fahrzeug 1

Statische Deformation Fahrzeug 1 ohne Stossstange

sfenbid durch

Scan aus Pre und Postcrash,
Farbenskala links und
Deformationstiefen an Targets
Werte entsp

ga’

(schwarz)

[

B M auf der \ ibe dem Modell mit

Zusatziche Ansicht: Schnat auf Hohe des Stosstangenstragers (z = 460 mm)
Messgenauigkelt 3D-Laser. = 3 mm

——a Auswertungserkirung V2018

Seite 13
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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

— Fahigkeitsausweis Vertrauensarzte jahrlich

— 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

| 27



.2 Unfallforschung

Besonderheiten aus der Crashserie

HS_01 bis HS_128

Von Peter Strauss, Thomas Keusch, Markus Muser, Thomas Eichholzer,
Bruno Soltermann, Raphael Murri, Fabian Aschwanden, Alain Florin,

Luciano R. Martelozzo, André Blanc*

Geschwindigkeit von 20,3km/h im ge-
bremsten Zustand einem stehenden und

In diesem Aufsatz finden sich gewahite bnisse aus 128 Heckaufprall-Versu
chen, die das DTC seit 2001 im Auftrag des Schweizerischen Versich band
regelmaBig mit relativ aktuell h durchfihrt. Teil den bei den

Versuchen auch EDR-Daten aufgezeichnet und mit SAE-Daten verglichen. Die gesam-
melten Crashdaten stehen allen Interessierten auf dem Server der AGU als Referenz-

daten kostenlos zur Verfiigung.

1 Einleitung

Im Auftrag des SVV' wurden von
der DTC Dynamic Test Center AG in
Vauffelin, Schweiz seit 2001 mittler-
weile 128 Heck-Aufprallversuche im
niedrigen Geschwindigkeitsbereich
durchgefiihrt. Die Crashdaten stehen
allen Interessierten auf dem Server der
AGU als Referenzdaten kostenlos zur
Verfiigung. Die Versuchsdokumente

schwindigkeitsinderung am gestofie-
nen Fahrzeug ist 10,5km/h £0,5km/h.
In diesem Aufsatz soll auf die Beson-
derheiten der Strukturen, der Material-
vielfalt und der unterschiedlich umge-
setzten Losungen hingewiesen werden.

Besondere Aufmerksamkeit wurde
den EDR-Daten (Event Data Recorder)
gewidmet, die mittels Bosch CDR Tool
Kit (crash data retrieval) bei zwei von
zehn Fahrzeugen im Jahr 2016 aus den

sowie viele Fotos, Videos und Messd:
ten sind unter www.agu.ch im Daten-
bankbereich frei zuganglich. Unter den
Versuchsnummern HS_01 bis HS_128
sind alle Dokumente zum Download
beziehungsweise zum Betrachten ver-
figbar. Auch weitere Versuche sind in
dieser Datenbank zu finden.

Die Daten sind fiir die Unfallanalyse
sehr wichtig, da Unfille im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich in der Praxis
oft nicht optimal dokumentiert sind,
die Strukturen und Konstruktionen

Airbag geriten ausg wur-
den. Weiter wird in chronologischer
Reihenfolge auf einige Besonderheiten

ausgewihlter Versuche hingewiesen.
2 EDR-Daten des Citroén C1
Beim Versuch HS_124 fuhr ein Cit-

roén Cl (Erstzulassung 2015) mit einer

BILD 1: Leicht
deformierte Front

nur teilweise bel und Crash in

des

diesem Geschwindigkeitsbereich kaum
verfiigbar sind. Fiir die seit 2001 jihr-
lich durchgefithrten SVV-Crashtests
werden auf dem Gebrauchtwagen-
markt aktuelle Fahrzeugmodelle be-
schafft, welche typischerweise weniger
als drei Jahre alt sind. Als Crashkonstel-
lation werden Heck- Auffahrkollisionen
meistens mit 0°-Winkel und voller oder
Teiliiberdeckung durchgefiihrt. Ziel-
grofe fiir die kollisionsbedingte Ge-

! Schweizerischer Versicherungsverband

178

Citroén C1 nach dem
Versuch

FIGURE 1: Slightly
deformed front end
of the impacting
Citroén C1 after the
test

geb Toyota Yaris (Typ:XP13,
Erstzulassung 2012) auf. Der Kollisi-
onswinkel war 0° und die Uberdeckung
100 %.

BILD 1 zeigt die Front des stoflenden
Fahrzeugs mit den leichten Deformatio-
nen nach dem Versuch. Bei allen Versu-
chen dieser Serie wurden die Beschleu-
nigungen in allen drei Achsen nach
SAE J211 gemessen und daraus die Ge-
schwindigkeitsverliufe berechnet. Die
aus den Beschleunigungen ermittelten
Geschwindigkeitsinderungen Delta-v
weisen eine Toleranz von maximal +3 %
auf.

In 8ILD 2 ist der Beschleunigungsver-
lauf als auch die Geschwindigkeit iiber
einen Zeitbereich von 350 ms dargestellt.
Bei einer Stoflzeit von 72ms erfuhr der
Citroén eine Geschwindigkeitsinderung
in Fahrzeuglingsachse von -14,6km/h.
Der Stoflbeginn #,=0ms wurde mittels
Beriihrungskontakt an der Fahrzeug-
front gemessen. Die kollisionstypische
Verzogerung begann circa 10 ms nach
Erstkontakt der Fahrzeuge. Obwohl

TR T g A st TPV 9P L TP L

VAU Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik | Mai 2017

Ruckblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests
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Einige Erkenntnisse aus Crashtests |

— Datenbank wird weltweit genutzt; ersichtlich aus Anfragen

— Zwischen den Reparaturkosten und der Kollisionsintensitat besteht kein
Zusammenhang

— In den letzten Jahren haben die Reparaturkosten stark zugenommen, insbesondere
wegen den immer zahlreicheren Sensoren

— Bauweisen der Fahrzeuge andern sich kontinuierlich
— Die Steifigkeit der Fahrzeuge nimmt zu

— Es zeigte sich auch, dass die Schaden an den Hecks immer kleiner wurden:
Hecks werden starker resp. Fronten werden immer weicher als Schutz der Fussganger

| 29



Einige Erkenntnisse aus Crashtests Il

— Airbags: Die Auslosung der Airbags gibt keine Ruckschlisse auf die Heftigkeit der
Kollision.
Erklarung: Damit ein Airbag seine Schutzwirkung korrekt aufbauen kann, muss in einer
schweren Frontalkollision der Ziindbefehl spatestens circa 10 ms nach dem Erstkontakt
erfolgen, und der Airbag muss nach circa 30 bis 40 ms voll aufgeblasen sein. Ob es sich
tatsachlich um eine schwere Kollision handelt, steht aber letztlich erst nach rund 100 ms
fest; der Airbagauslose-Algorithmus muss also aufgrund unvollstandiger Daten
entscheiden. Je nach Struktur und Kollisionskonstellation kann es vorkommen, dass die
Fahrzeugverzogerungen in den ersten 10 ms der Kollision bei tiefen und hohen
Kollisionsgeschwindigkeiten sehr &hnlich aussehen, was die Auslosungen in den
Versuchen erklaren kann.

— Tendenziell werden bei steifen Fahrzeugen die Airbags und Gurtstraffer eher ausgeldst.
— ABS: Problem der Bremslosung nach Kollisionsbeginn

— EDR: gute Ubereinstimmung, meist aber nicht verfligbar

| 30



Auswirkungen der Crashtests |

— Unfallanalysen und daraus abgeleitete biomechanische Beurteilungen
tragen viel zur Sachverhaltsabklarung bei

|31



Medicina

Was ist ein «schwerer»,
was ein «leichter»
Verkehrsunfall?

P. Niederer®, F. Walz®, M. Muser®, U. Zollinger®

* Institut fiir Biomedizinische Technik, Universitdt und ETH Ziirich
" Institut fiir Rechtsmedizin, Universitit Bern

Bedeutungsvoll kann der Schweregrad einer
Kollision dann werden, wenn eine gerichiliche Beur-
teilung erfolgt, oder wenn hohe Versicherungslei-
stungen zur Diskussion stehen. Versucht man, einer
qualitativen Einteilung (z.B. leicht - mittelschwer -
schwer) auf den Grund zu gehen, stbsst man auf er-
hebliche Definitionsschwierigkeiten und Unklarhei-
ten beziiglich der einzelnen relevanien Parameter
wie Gesc (Fahr-, Kollisi win-
digkeiten, Delta-v'?), Fahrzeugdeformationen, Be-
schleunigungen usw. [1] einerseits und Schweregrad
von Verletzungen andererseits. Wie ist 2.B. letzterer
einzustufen? Nach Primirschaden [schon hier ist die
Abgrenzung zwischen schwer, mitielschwer und
leicht nicht klar), Todesrisiko, Heilungsdauer, lang-
fristige Schiden, Kosten?

Vorbemerkungen

Der folgende Artikel mag primdr fiir eine Arztezei-
mng etwas technisch erscheinen; die Praxis zeigt
aber, dass sich Arzte hiufig gutachterlich aufirags-
gemilss auch zu fahrzeugtechnischen und biomecha-
nischen Belangen dussern milssen. Oft ist dabei er-
kennbar, dass der fachliche technische und biome-
chanische Hintergrund zu diesen komplexen Frage-
stellungen fehlt; er wird ja durch die medizinische
Aushildung nicht abgedeckt und die «Erfahrungs hilft
auch nicht weiter. Schliesslich sind leider in diversen
medizinischen {und juristischen) Publikationen {iber
die Bio: klare iche Fehler die
dem Mediziner aber dennoch als Grundlage dienen.
Es sollen hier deshalb aus physikalischer und biome-
chanischer Sicht einige Hinweise zur - oft gar nicht
erkannien - Problematik abgegeben werden

Einleitung

In Pressemitteilungen oder in Verlautharungen der
Polizei im Zusammenhang mit Verkehrsunfillen ist
hiufig von sschwers oder eichi» die Rede. Diese
Klassierung basiert dabei meist auf einer kaum nach-
vollziehbaren Kombination von verkehrstechnischen
Gegebenheiten (vermutete Geschwindigkeiten), Fahr-
zeugzerstdrungen und dem Ausmass von Verletzungen.

Geschwindigketisanderung (Delia-v): Durch Kollisian bedingte Geschwindigkeitsinde-
rung des Fahrzeuges (2B, eln sillsichendes Fahzeug fndert seine Geschwindighelt

In einem kiirzlich in Bern abgehalienen, von den
Autoren mitorganisierten internationalen Kongress
iber kollisionsbedingte Schiden an der Halswirbel-
siule [2] kam es einmal mehr zu hitzigen Kontrover-
sen iiber die sSchwere von Autokellisionens, inshe-
sondere von Heckstssen und deren Relation zu Ver-
leizungen der Halswirbelsdule, d.h. gerade iiber die
Frage der Kausalitit. Besonders problematisch wird
die Sache dabel dann, wenn technisches Halbwissen
Verbreitung findet, was naturgemiss dadurch be-
griindet ist, dass Arzte und Anwilte ohne einschli-
gige Kenntnis der Kollisions- und Verletzungsme-
chanik involviert sind. Im folgenden soll deshalb ver-
sucht werden, einige technische und biomechanische
Begriffe zu kldren, die - oft nicht korrekt angewandt
= in dirzilichen und juristischen Berichien aufiauchen.

Seit den sechziger Jahren wird dem Thema Si-
cherheit im Strassenverkehr in zunehmendem Masse
Beachtung geschenki. In der Automobilindustrie
nimmt die Fahrzeugsicherheit einen immer héheren
Stellenwent ein. Bei der grundlegenden Unfallfor-
schung sieht dabei zunéchsi die Frage nach Kriterien
im Vordergrund, gemiss welchen die Schwere einer
Kollision bzw. die Schwere einer Verletzung klassiert
werden kann. Dabei sind drei Aspekie, ndmlich er-
stens die mechanische Schwere einer Kollision, bezo-
gen auf das Fahrzeug (Fahrzeugtechnik), zweitens die
Schwere einer Verletzung (Medizin) und drittens die
Kiirperbelastung in einem spezifischen Fall (Biome-
chanik), deutlich zu unterscheiden [3]. Entsprechend
haben die drei Beurteilungen einen unierschiedlichen
fachlichen Hintergrund, wenn sie auch immer im ge-

i i

durch elnen Heckanprall won Null auf 10 km /b = Delta-v 10 km/h]. Oder: Frontale Kol-
lisiun gegen elne nichi nachgebende Mauer mis 20 km/h: Delia-v = 20 km (b,

* Trass auch die psychische Verfassung der Betroffenen eine eminent wichtige Kolle spie-
len kann. is1 bekannt. Darauf wird hier jedoch nicht eingegangen. da diese Abhandlung
auf efnige grundlegende Aspekte der Kollisions- und der Biomechanik beschrankt ist.

Korrespondenz:

Prof. Dr. med. Felix Walz

Institut fiir Biomedizinische Technik
Universitdt und ETH Ziirich
Gloriastrasse 35

CH-8092 Ziirich
www.biomed.ee.ethz.ch

Rickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests

h anzugehen sind.

Jedes Fahrzeug, jede Kollision, die jeweiligen Kol-
lisionsumstinde, sodann die betroffenen Fahrzeugin-
sassen, deren biomechanische Konstitution und die
im Momeni der Kollision innegehabte Kirpersiellung
sind unterschiedlich und haben einen entscheidenden
Einfluss auf das Unfallgeschehen®. Kriterien, welche
Unfille oder Verletzungen klassieren, haben demnach
lediglich als statistische Grossen eine Berechtigung,
und solche milssen in umfangreichen Feldstudien im
Sinne von Populationsmittelwerten erhoben werden.
Im Einzelfall kiimnen sich markante Abweichungen
ergeben. Aus diesem Grunde haben auch Aussagen
in bezug auf Kausalitiien wie smit Sicherheit» oder

| Bulletin des médecing suisses | Bolletting dei medics svizzeri » 2001:82: Nr 28 1535

Bei Kenntnis des tatsachlichen
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.
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Auswirkungen der Crashtests Il

— Zunehmende Akzeptanz von Unfallanalysen und biomechanischen
Beurteilungen durch Anwalte und Richter

— Biomechanischen Beurteilungen wird volle Beweiskraft innerhalb einer
richterlichen Gesamtwirdigung beigemessen

— In der Schweiz gibt es keine Harmlosigkeitsgrenze
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Bundesgerichtsurteile

Die tatsachliche Geschwindigkeitsdnderung lasst sich nicht immer zuverlassig ermitteln,
weshalb solchen Unterlagen nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung beweisrechtlich
nicht erhbhtes Gewicht in dem Sinne zukommt, dass sich allein gestutzt darauf eine
Kausalitatsbeurteilung vornehmen liesse. Vielmehr sind die physikalisch ermittelten
Ergebnisse von unfallanalytischen Gutachten im Rahmen einer Gesamtwdurdigung aller zur

Verfligung stehenden Beweismittel zu wirdigen.

Das subjektive Empfinden des Versicherten fallt bei der Beurteilung der Unfallschwere

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

massgebend ist.

| 34



Die sieben Adaquanzkriterien
— Besonders dramatische Begleitumstande

— Verletzung von besonderer Schwere

— Ungewdhnlich lange Dauer der arztlichen Behandlung
— Fortgesetzt spezifische, belastende arztliche Behandlung

— Koarperliche Dauerschmerzen
— Erhebliche Beschwerden

— Arztliche Fehlbehandlung
— Schwieriger Heilverlauf und erhebliche Komplikationen

— Grad und Dauer der physisch bedingten Arbeitsunfahigkeit
— Erhebliche Arbeitsunfahigkeit trotz ausgewiesener Anstrengungen

HWS-Verscharfung der Adaquanzkriterien im BGE 134 V 109

Ruickblick auf 20 Jahre SVV-Crash-Tests | 35



Grunde fur weitere Crashtests

— Die EDR-Daten kénnen von den Versicherern nicht eingesehen werden,
nur far Automobilhersteller und zustandige Behdrden maoglich (ab 2022 in

EU flr alle neu verkauften Fahrzeuge obligatorisch)

— Axa, Zurich und AGU bearbeiten pro Jahr tiber 1000 HWS-Falle.
Verringerte Fallzahlen beziehen sich nicht auf Unfallzahlen, sondern auf
Falle welche langerfristig Probleme verursachen.

Kleinere Anzahl Problemfalle sind zumindest teilweise auf die verbesserte
Unfallanalyse und damit die optimierte Fallfihrung in den Versicherungen
zurickzuftuhren. Ein Nachlassen dieser Anstrengungen wéare angesichts

der unverandert hohen Unfallzahlen nicht zu empfehlen.
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Fragen und Diskussion
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Potenzial der Digitalisierung fur die
Unfallrekonstruktion
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Digitalisierung ?

= Jederzeit / GUberall

- Kommunizieren

- Einkaufen / Zahlungen abwickeln

- Lokalisierbar sein

Informationen / Daten abrufen

Dokumentieren

 Bedingungen / Herausforderungen
- Benutzer: Technologie benutzen kbénnen
- Provider: Infrastruktur / Bandbreite etc.

- Cyber-Sicherheit

AGU-Seminar 2022

ZURICH
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Digitalisierung ....

 Braucht Massengeschaft ...
- Niedrige Kosten fur Gerate / Konnektivitat

- Hohe Benutzerzahlen

e ... also nichts fur uns??

 Technologien sind meist (schon lange) vorhanden, aber
durch das Massengeschaft sinken die Kosten und die

Zuganglichkeit steigt

AGU-Seminar 2022

AGU
www.agu.ch

ZURICH




Unfall-Rekonstruktion / Biomechanik

« Akten / Gutachten digital Ubermitteln
« Geodaten

« Unfall- / Fahrzeugdokumentation (Bilder,
Reparaturrechnungen, Plane, ...)

 Medizinische Bildgebung / Berichte

« Game-Changer-Potenzial: Dynamische Informationen
(Beschleunigungen, GPS) z.B. aus EDR / Dashcam /
Smartphone-App

« 3-D-Fahrzeugscans, 3-D Geodaten ??

AGU-Seminar 2022

ZURICH www.agu.ch
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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

AGU-Seminar 2022

AGU
www.agu.ch

ZURICH




Laser-Scanner

« Laufzeit- oder Phasen-Messung

* Optisch / mechanische Strahlablenkung

« Hohe Genauigkeit / Aufldsung maoglich, 360° scans
maoglich

* Relativ lange Scan-Dauer (Minuten)

 Nachbearbeitung / Kombinieren von mehreren Scans
maoglich, far vollstandige Geometrie oft notwendig (gilt

far alle Verfahren)

AGU-Seminar 2022

ZURICH
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Laser-Scanner
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LIDAR-Scan fur automatisiertes Fahren

© 2014 R. Radke
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AGU-Seminar 2022

TOF Kamera

« Erste TOF (time-of-flight) Kameras (KineCt) v.a. fur Computerspiele
 Heute z.B. in iPhone 12 / Galaxy 20

 Ausgesandte Pulse oder moduliertes Licht werden in einem Bildsensor in
Punktwolke umgerechnet

« Auflosung / Genauigkeit nicht sehr hoch, Reichweite 5 - 10 m
« Sehr schnell (Video-Geschwindigkeit)

ZURICH www.agu.ch
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Stereofotogrammetrie

AGU-Seminar 2022

« Anwendung in erster Linie zur Auswertung von Luftbildern
 War seit den 60er Jahren z.B. beim FOR im Einsatz

« Erstellung von (meist 2D) Unfallplanen auf der Basis von 2 Fotos
mit definiertem Abstand und parallelen optischen Achsen.
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Mehrbild-Photogrammetrie

AGU-Seminar 2022

AGU
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© 2017 Dr. Torsten Prinz
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Mehrbild-Photogrammetrie
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Mehrbild-Photogrammetrie

AGU-Seminar 2022

ZURICH

www.agu.ch



¢¢0¢ teulwss-NOV



¢¢0¢ teulwss-NOV




S

@
&
=
©
o
S
®
e
al

Mehrbild-

¢¢0¢ teulwss-NOV




Digitalisierung...

« Carry-over aus dem consumer-Bereich senkt Aufwand
z.B. fir 3D-Messungen
« Unfallanalyse kann dies nutzen fur
- Bessere Dokumentation

- Bessere Effizienz

* Nicht unbedingt weil dies friher technisch nicht
maoglich gewesen ware, sondern weil der Aufwand nicht

zuU rechtfertigen war

AGU-Seminar 2022

AGU
www.agu.ch
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Virtuelles Testen mit Open Source
Menschmodellen

Dr. Arne Keller

‘m www.agu.ch
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Projekt VIRTUAL: 2018 - 2022

virtual

Open Source Human Body Models
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HGU Tools fur Virtuelles Testen:
VIVA+ FE-Menschmodelle und mehr
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Free as in Freedom




AGU Open-Source-Ansatz: L-GPL Lizenz

[ GPL

Free Software

Free as in Freedom

« Anwenden, modifizieren,
weiterverbreiten

 Einbau in proprietéare
Umgebungen OK

« Lizenz == L-GPL
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wrtual

Community-basierte Weiterentwicklung

Free Software ‘g

Free as in Freedom
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Community-basierte Weiterentwicklung




ZURICH

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

%:virtual

OpenVT Gitlab platform signin Register

Username or email

virtual

Password

This is the OpenVT platform, the platform for open access virtual testing O Remember me Forgot your password?
protocols for enhanced road users safety.

Sign in
Please, sign up for free on the right in order to get full access to the _

QOpenVT platform.

You can browse the Public contents without registration: Overview Public
contents.

As a new user, please, check out our manuals and guidelines section and
the OpenVT wiki.

The OpenVT platform is part of project VIRTUAL. For more information,

see projectvirtual.eu..



https://openvt.eu/

HGU Warum virtuelles Testen? Bisher geht

das doch ganz gut physikalisch.




HGU Warum virtuelles Testen? Bisher geht

das doch ganz gut physikalisch.

« Mensch-Modell: detaillierter und realistischer
« Gewebsbasierte Verletzungs-Analyse
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... Um zu testen, was bisher nicht getestet
wird.
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Virtuelles vs. physikalisches Testen

. Getestet: Reales « Getestet: Virtuelles Modell

Produkt des Produktes
+ Instrument: Dummy * Instrument: virtuelles
+ Resultat: Kinematik Menschmodell

« Resultat: Deformationen



ﬂGU Virtuelles Testen heute und in Zukunft
Aktueller Stand

[ Modell-Validierung ] [ Verbrauchertests ]

[ Sicherheitsforschung ]

Regulatorisches
Testen

i

[ Produkt-Entwicklung ]




ﬂGU Virtuelles Testen heute und in Zukunft
Absehbare Entwicklung

[ Modell-Validierung ] [ Verbrauchertests ]

[ Sicherheitsforschung ]

Regulatorisches
Testen

[ Produkt-Entwicklung |

Unfall-Analyse ]
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Anwendungsbeispiel: Heck-Aufprall

* virtual AGU

ZURICH
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Virtuelles vs. physikalisches Testen

+ heutiger Standard

+ Test des realen Produktes
- teuer und aufwandig

- primitive Menschmodelle
- Diversitat

+ Diversitat

+ kostengunstig

+ detailgetreue Menschmodelle
- kritisch: Validierung

- kein regulatorischer Standard
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Simulation eines Heckanpralls

Endlich wieder ein
Heckanprall!
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Zielsetzungen
* Generischer Aufbau einer
Heckanprall-Simulation

* Reproduzierbarkeit mit anderen
Modellen

* Berechnen von
Verletzungskriterien wie z.B. Neck
Injury Criterion (NIC)
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Open-Source Sitzmodell
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Aufbau

+j+g

Open-Source Fussboden im

(Weiblich_ 50. Sitzmodell Auto
Perzentile)

VIVA+ Modell
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Problematik der korrekten Sitzposition

* Gibt es eine richtige
Sitzposition”?

* Reprasentative Sitzposition fur
nsassen, die uberprufbarist = g e :

v10_minusl2 -248 77 0.035 > 250 7.2

v10_minus8z -248 850.035-03 >0 0

v10_minus5x -253 85 0.035 >0 0

v10_damper001 -248 85 0.035 >0 o

u u u e v10_minussx -258 85 0.035 >0 0

. Vv10_minus5z -253 S0 0.035 >0 0
v10_mass00001 -253 S0 0.035 >0 0

v10_novisdamp_nodeath -253 90 0.035 >0 o

v10_damptest0sx
Vv-10_damptest2x

g [ v10_damptest3x

vi1_spring -253 20 0.07 >0 5.6

I I I v1l_spring_k2x -253 90 0.07>0
vi1 spring_fdamp -253 90 0.07 >0
v11_spring_kax -253 90 0.07 >0 3.4
V10_const_parallel -243 85 0.07 >0 23
v12_multibeam -248 85 0.07>0
v12_multibeam_opt -248 85 0.07 >0 0
v12_multibeam_opt_v1 -258 95 0.07 >0 0
v12_multibeam_opt_v1_longhold -258 95 0.07 >0 0
v12_multibeam_opt_v1_longhold_schupf -258 95 0.02
v12_multibeam_opt v1_longhold_schupfl -238 95 0.02

v12 multibeam_opt vl _nosac
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Simulation - Sitzposition finden
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Sitzposition vs UMTRI Position

| —e= vIvA+ Sim 56
800 1+ —® UMTRI Female (50th)

100 - 13
0 200 400 600 800 1000 1200
X [mm]
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Simulation - Heckanprall
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Vorteile

* Hohe Reproduzierbarkeit

e Tests konnen so oft wiederholt werden wie
gewunscht

e Jeder kann die Modelle weiterentwickeln
(Open-Source)
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Ausblick
* Neue Standards fur Produkttests

* Versuche mit unterschiedlichen
Anthropometrien/Konfigurationen moglich

* Projekt Virtual bald vorbei, aber die AGU
bleibt dran

3YO 6YO 10YO AFO05 AM50 AM95



(Backup) Zielsetzungen Sitzmodell

* Virtuelles Open-Source Modell

* Gleiche Eigenschaften wie
Originalmodell

MJ www.agu.ch

ZURICH



(Backup) Aufbau

e Scannen des
Originalsitzes

www.agu.ch
ZURICH



(Backup) Aufbau

Scannen des
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(Backup) Aufbau

* Uniformes Netz uber
den Scan legen

* Materialeigenschaften
definieren

 (Gelenke definieren

AGU

ZURICH
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(Backup) Aufbau .

e Kosmetik

MJ www.agu.ch
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(Backup) Schwierigkeiten

e Viele Variablen zu kontrollieren

* Teilweise vereinfachte
Modellierungen

* Materialkenntnisse nicht vorhanden

MJ www.agu.ch

ZURICH
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(Backup) Validierung des FE-Sitzmodell

* Physikalische Versuche
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(Backup) Validierung des FE-Sitzmodell

* Virtuelle Versuche
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(Backup) Validierung des FE-Sitzmodell

* Vergleich der beiden Versuche

Impactor acceleration: experiment and model
Impactor 2, impact point C, impact speed 3.13 m/s

20.0 -

17.5 -

15.0
S 125 N
= —— Numerical ModelTest_1701-1703
-% —— Test1701 cfc300
@ R0 —— Test1702 cfc300
3 —— Test1703 cfc300
g 75

5.0 -

2.5

0.0

0 20 40 60 80
time [ms]
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(Backup) Simulation — Ganzes Szenario




