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.Der Anprall des Kopfes auf die Fronthaube von PKW beim Ful3gdngerunfall®,
Head impact on the bonnet of passenger cars in pedestrian accident
Klaus-Peter Glaeser, Berichte der BASt, Fahrzeugtechnik Heft F14

6.4 Derivation of the impact direction

6.4 Ableitung der Aufprallrichtung

Vielfach wurde bisher — gerade bal Pendelversu-
chen [109, 73, 111] — der Kopfaufprallprilfkérper
rachtwinklig zur Fronthaube auf die Fronthaube ge-
schlagen. Digses entspricht mehr der Aufpralisitua-
tion, die bei Dummyvarsuchen baobachtet wird.
Leichenversuchs zaigen jedoch, dai der Aufprall-
winkel oft geringer als 90° ist (sishe auch Bild 14).
Alla in der Literatur angegebenen Laichenversuche
wurden im Hinblick auf Kopfaufprallwinkel analy-
siert, und die Ergebnisse sind in Bild 17 dargestelit.
Auch hier sind wieder starke Unterschiede (jedach
Haufung bei 50° big 80%) je nach Grofe, Fahrzeuyg,
Anprallstellung etc. festzustellen,

Unter Beriicksichtigung der Haufigkeitsvarteilung
ergibt slch ein mittlerer Kopfaufpralliwinkal relativ
zur Waagerechten von 65°. Dieser Wert wird fUr die
Komponentenversuche zur Simulation des Kopf-
aufpralls erwachsenar Fulganger festgslegt.

Fiur Kinder muf wiladerum auf PDummyversuche
bzw. auf mathematische Simulationen zurlckge-
griffen werden, um 2u Angaben (iber den Kopfauf-
praffwinkel zu gelangen. Varsuche mit Gjahrigen
Kinderdummies in [10, 96, 45] zeigan baim Anpral-
len von Kinderdummies flachere Kopfbewegungs-
bahnan. In [10] werden Werte van 53° bls B3° relatlv
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zur Fronthaube angegeben. Mathematische Simu-
lationen mit einem Madymo Rechenmodsll (agsen
Werte von 55° relativ zur Fronthaube realistisch er-
scheinen [115, 121). Da die Fronthauben von Pkw
normalerwaise nach varne hin geringfagig abfallen
(Haubenneigung ca. 5° — 10 wird der Aufpraliwin-
kel fur Komponentenversuche mit dem Kinderkopt-
aufprallipriifkdrper ginheitlich mit 50° relativ zur
Waagerechten festgelegt.

The adult headform impact angle is derived from PMHS test which were available so
far (see following table). There are big differences but the values concentrate
between 50° and 80° depending on the height, vehicle etc.. 65° to the horizontal is
the average value and was chosen for the adult headform test procedure.

The child headform impact angle is derived from dummy tests and simulation results.
The values range from 53° to 63° relative to the bonnet. Considering a bonnet angle
of 5° to 10° the impact direction of 50° to the horizontal was chosen for the child
headform impactor test.

In the acknowledgement the author reported that this work was created during his
activities at the BASt as leader of the impact tests. The research began in the frame
of the activities in EEVC WG7 and later in EEVC WG10.

See also:
WG10, BASt report 1991.:
,Development of a head impact test procedure for pedestrian protection”
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Collection of PMHS tests:
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Blld17: Kopfaufprallwinkel in Lelchenversuchen, Literatur-
Ubersicht
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In this paper it was reported that the adult impact angle was based on cadaver tests
at 40km/h collision speed. The impact direction was approximately 65°.

Computer simulations underlined the 65° for adult head impact direction and gave
angles between 44° and 55° for the child head direction. Thus, 50° was selected fior
the child headform impact angle and 65° for the adult headform.

ISO FDIS 14513 ISO DIS 16850
Adult headform tests Child headform tests
Annex B.2 ,average of 65°“ Annex C.2 ,average of 53°“

For practical reason 50°
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