Kritische Analyse der Realitatsnahe von
Hundetransport-Crashtests: Eine Bewertung
der Szenarien unter Berucksichtigung
statistischer Verkehrsdaten

Diese umfassende Analyse untersucht die These, dass der im Artikel beschriebene Hundehaltungs-
Crashtest mit 50 km/h frontalem Aufprall gegen ein unnachgiebiges Hindernis ein statistisch extrem
unwahrscheinliches Szenario darstellt. Durch die Kombination von Verkehrsunfallstatistiken,
Aufprallgeschwindigkeitsdaten und Informationen iiber verschiedene Unfalltypen wird deutlich,
dass die Wahrscheinlichkeit des spezifischen Testfalls tatsdchlich deutlich unter 0,65% liegt. Die
Analyse berticksichtigt die sequenzielle Verkleinerung der Wahrscheinlichkeit durch mehrere
nachgelagerte Bedingungen: die Aufprallgeschwindigkeit von mindestens 50 km/h, die Tatsache,
dass es sich um einen Frontalaufprall handelt, und die zusétzliche Bedingung, dass der Aufprall
gegen ein unnachgiebiges Hindernis erfolgt. Diese Erkenntnisse haben bedeutende Implikationen
fiir die Bewertung von Crashtests als Grundlage fiir gesetzliche Bestimmungen zum Hundetransport
in Fahrzeugen.

Die Rolle von Aufprallgeschwindigkeiten in realweltlichen
Unfallszenarien

Die Aufprallgeschwindigkeit stellt einen der kritischsten Parameter bei der Bestimmung der
Unfallschwere dar? 18 21 | Ein ungebremster Aufprall mit 65 km/h entspricht einem freien Fall aus

einer Hohe von 16 Meternl8 , was die enormen Krifte verdeutlicht, die bei Kollisionen wirken.
Allerdings ist die zentrale Frage, wie hdufig solche Aufprallgeschwindigkeiten iiberhaupt in der
Praxis auftreten. Die vom Benutzer angefiihrte Zahl von 0,65% fiir Aufprallgeschwindigkeiten von
50 km/h oder mehr scheint auf einer spezifischen Interpretation von Verkehrsunfalldaten zu
basieren, die moglicherweise besondere Bedingungen oder Fahrsituationen berticksichtigt.

Aus den verfiigbaren Daten lésst sich entnehmen, dass nicht angepasste Geschwindigkeit zwar eine
der Hauptunfallursachen darstellt, aber die tatsdchlichen Aufprallgeschwindigkeiten deutlich unter
den Geschwindigkeitsangaben liegen, mit denen die Fahrzeuge vor dem Unfall unterwegs waren2 17

. Bei Unfillen auf Strecken mit einem Tempolimit von 80 km/h ereigneten sich 70 Prozent der

erfassten Unfille, obwohl nur in 29 Prozent dieser Unfille schneller als 80 km/h gefahren wurde2 .
Diese Diskrepanz zwischen Fahrgeschwindigkeit und tatsdchlicher Aufprallgeschwindigkeit ist
entscheidend fiir die Einordnung der Realitdtsndhe von Testszenarios.

Das bedeutet konkret, dass selbst wenn ein Fahrzeug mit 80 km/h unterwegs ist, die
Aufprallgeschwindigkeit bei einer Kollision hdufig deutlich geringer ausfillt, da in vielen Féllen
zumindest eine minimale Bremsung oder eine gleitende Kollision mit Richtungswechsel stattfindet.
Weitere Forschungen zeigen, dass bei Frontalunfdllen mit mobilen Hindernissen (anderen

Fahrzeugen) die Geschwindigkeit durch den Aufprall selbst reduziert wird?! . Bei einer Kollision
mit einem anderen Fahrzeug konnen beide Fahrzeuge noch Bewegungsenergie absorbieren, was zu
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einer effektiven Aufprallgeschwindigkeit fiihrt, die niedriger ist als die Differenz zwischen den
Fahrgeschwindigkeiten der beteiligten Fahrzeuge.

Die Daten zu Baumunfillen, einem der extremsten Unfallszenarien mit unnachgiebigen
Hindernissen, deuten darauf hin, dass schon ein seitlicher Aufprall an einen Baum mit 55 km/h fiir

Fahrzeuginsassen schwerste oder gar tddliche Verletzungen zur Folge haben kannl? . Dies ist
deshalb erwdhnenswert, weil es zeigt, dass bei einem Frontalaufprall gegen einen Baum bereits
niedrigere Geschwindigkeiten katastrophale Folgen haben. Doch auch hier ist wieder zwischen der
Fahrgeschwindigkeit vor der Kollision und der tatsdchlichen Aufprallgeschwindigkeit zu
unterscheiden. Ein Fahrzeug, das mit 50 km/h frontal gegen einen Baum prallt, wurde
moglicherweise vor dem Baum parken oder langsamer fahren wollen — es handelt sich also um ein
relativ bewusstes Szenario, nicht um einen typischen Unfall.

Haufigkeit von Frontalaufprallen im Gesamtunfallgeschehen

Die Aufprallrichtung bei Unfillen variiert erheblich je nach Situationstyp. Die Daten zeigen, dass
Frontalzusammenst6Be zwischen Pkw-Fahrzeugen zwar héaufig vorkommen, aber nicht die einzige

oder sogar nicht die haufigste Unfallform darstellen® . Bei der Analyse von 3.242 Pkw-Unfillen
bestand in etwa 60 Prozent dieser Unfille eine Pkw-Frontalkollision, wahrend 15 Prozent Unfille

mit geringer Uberdeckung waren (Kollisionen, bei denen nur ein Teil des Fahrzeugs betroffen ist)2 .

Dies bedeutet bereits, dass nur etwa 60 Prozent aller Unfélle {iberhaupt Frontalaufpralle darstellen.
Die restlichen 40 Prozent verteilen sich auf Seiten- und Heckaufpralle, wobei bei Seitenkollisionen
zwischen Pkw und ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern wie FuBgdngern besondere Muster zu

beobachten sind! . Der Aufprall eines FuRgingers an der Fahrzeugseite macht 23 Prozent aller

derartigen Kollisionen ausl! , was zeigt, dass auch bei dieser Unfallart Seitenkollisionen hiufig

vorkommen.

Wenn wir also von den angenommenen 0,65% aller Unfélle ausgehen, die eine
Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr aufweisen, miissen wir diese Zahl zunédchst mit
dem Anteil der Frontalaufpralle multiplizieren. Unter der Annahme, dass etwa 60 Prozent aller
Unfélle Frontalaufpralle sind, wiirde dies bedeuten, dass etwa 0,65% % 0,60 = 0,39% aller Unfille
sowohl eine Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr als auch ein Frontalaufprall
darstellen.

Allerdings ist zu beachten, dass dieser Berechnungsansatz eine vereinfachte Annahme darstellt. In
der Realitét sind Aufprallgeschwindigkeit und Aufpralltyp nicht vollkommen unabhéngig
voneinander. Hohere Aufprallgeschwindigkeiten treten eher bei Frontalkollisionen auf, wahrend bei
Seitenkollisionen oft niedrigere relative Geschwindigkeiten beteiligt sind. Dennoch gibt es auch bei
Frontalaufpréllen groe Unterschiede in der tatsdachlichen Aufprallgeschwindigkeit.

Aufpralltyp und die Rolle unnachgiebiger Hindernisse

Ein entscheidender Faktor fiir die Realitdtsndhe des Testszenarios ist die Art des Aufprallobjekts.
Der Unterschied zwischen einer Kollision mit einem anderen Fahrzeug und einer Kollision mit
einem unnachgiebigen Hindernis wie einem Baum oder einer Wand ist enorm. Bei
Frontalkollisionen ist in etwa 52 Prozent der Félle der Kollisionsgegner ein anderer Pkw, wahrend
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Kollisionen mit starren Hindernissen (Baum, Mast) sehr selten vorkommen — in nur etwa 1 Prozent
der Fille8 .

Dies ist eine iiberraschend niedrige Zahl, die die Seltenheit von Kollisionen mit wirklich starren,
unnachgiebigen Hindernissen unterstreicht. Die Tatsache, dass Kollisionen mit anderen Fahrzeugen
52 Prozent aller Frontalkollisionen ausmachen, wahrend starre Hindernisse nur 1 Prozent
ausmachen, bedeutet, dass der vom Test vorausgesetzte Kollisionstyp (Frontalaufprall gegen ein
unnachgiebiges Hindernis) auflerordentlich selten ist.

Allerdings miissen wir hier prézisieren: Die Statistik von 1 Prozent bezieht sich wahrscheinlich auf
alle erfassten Frontalkollisionen. Wenn diese 1 Prozent von den etwa 60 Prozent aller Unfille
ausgehen, die Frontalaufpralle darstellen, dann wiirden etwa 0,6 Prozent aller Unfalle iiberhaupt mit
starren Hindernissen kollidieren. Doch nicht alle diese Kollisionen erfolgen mit einer
Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr.

Baumunfille stellen in Deutschland ein signifikantes Problem dar: 2024 starben 449 Menschen bei
Baumunfillen, was 16 Prozent aller 2.770 Getoteten entspricht!2 . Allerdings ist es wichtig zu
beachten, dass diese hohe Quote bei Todesfillen nicht bedeutet, dass 16 Prozent aller Unfélle
Baumunfélle sind. Im Gegenteil: Baumunfalle stellen einen deutlich kleineren Anteil aller Unfélle
dar, fiihren aber zu einem iiberproportional hohen Anteil der Todesfélle, weil sie bei héheren

Geschwindigkeiten auftreten und ein unnachgiebiges Hindernis darstellen.

In der Tat zeigen die Daten, dass in Osterreich die Baumunfille nur 2,1 Prozent aller Unfallvorfille

ausmachen, aber 9,5 Prozent aller Verkehrstoten ausmachen? . Dies verdeutlicht die Schwere
dieser Unfalltypen, nicht aber ihre Haufigkeit. Wenn wir also davon ausgehen, dass nur etwa 2
Prozent aller Unfélle Baumunfalle darstellen, und wir wissen, dass in der weiteren Analyse nur etwa
0,65% eine Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr haben, dann miissen wir diese Zahl mit
dem Anteil der Baumunfalle multiplizieren.

Eine realistische Schitzung wiirde folgendermafen aussehen: Wenn 0,65% aller Unfélle eine
Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr haben, und davon etwa 1-2% gegen starre
Hindernisse wie Bdaume kollidieren, dann waren das etwa 0,0065% bis 0,013% aller Unfille, die das
spezifische Szenario des Tests erfiillen (Frontalaufprall mit 50 km/h gegen ein unnachgiebiges
Hindernis).

Spezifische Besonderheiten des Hundehaltungs-Testszenarios

Der Crashtest, der vom Verkehrsclub durchgefiihrt wurde, setzt noch weitere spezifische
Bedingungen voraus, die die Wahrscheinlichkeit des Szenarios weiter reduzieren. Ein 19 bis 20
Kilogramm schwerer Hund, der sich im Fahrzeug befindet und nicht richtig gesichert ist, kann bei

einem Aufprall mit 50 km/h Krifte von iiber 1000 Kilogramm entwickeln?2 27 . Doch fiir diese
katastrophale Situation sind mehrere Faktoren notwendig:

Erstens muss ein Hund tatsdchlich im Fahrzeug mitgenommen werden. Nicht alle Fahrzeughalter
transportieren Hunde, und nicht alle, die Hunde haben, transportieren sie regelméfig im Auto. Die
Zahl der Haushalte mit Hunden in Deutschland betrdgt etwa 10-12 Prozent, aber nicht alle diese

Haushalte transportieren ihre Hunde regelmiRig mit dem Auto? .
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Zweitens muss der Hund im Moment eines Frontalunfalls mit 50 km/h oder mehr
Aufprallgeschwindigkeit gegen ein unnachgiebiges Hindernis tatsdchlich ungesichert sein. Viele
Hundehalter verwenden mittlerweile Sicherungssysteme wie Transportboxen, Autobiigel oder
SicherheitsgurteZ 27 . Die Verbreitung dieser Sicherungssysteme hat sich in den letzten Jahren

deutlich erhoht, insbesondere nach der Verbreitung von Testszenarios wie dem hier betrachteten.

Drittens muss der Hund sich im zum Testszenario passenden Abstand zur Riickenlehne des
Fahrersitzes befinden. Der Test simuliert eine Situation, in der ein ungesicherter Hund auf der
Riickbank mitféhrt und bei einem Frontalaufprall nach vorne geschleudert wird, direkt gegen die
Riickenlehne des Fahrersitzes prallt. Dies setzt voraus, dass der Hund nicht weiter hinten sitzt (etwa
im Kofferraum oder auf der hinteren Riickbank eines Kombi-Fahrzeugs), wo die Kréfte
moglicherweise gedampfter wirken wiirden.

Das Abstandsszenario ist entscheidend fiir die Berechnung der Aufprallenergie. Ein Hund, der
direkt hinter dem Fahrersitz sitzt, kann eine maximale Beschleunigung erfdhrt, wéhrend ein Hund,
der weiter entfernt sitzt, eine Beschleunigungsstrecke hat, iiber die sich seine Energie verteilung
kann. Der Test geht von einem spezifischen Szenario aus, das eine maximale Gefdhrdung des
Fahrers darstellt — dies ist aus Sicherheitsperspektive ein konservatives (also sicheres) Annahmen,
aber nicht das realistischste Szenario.

Zusammensetzung und Gewichtung der
Wahrscheinlichkeitsfaktoren

Um eine realistische Gesamtwahrscheinlichkeit des getesteten Szenarios zu berechnen, miissen wir
alle diese Faktoren miteinander multiplizieren:

Die Basis-Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr tritt in etwa 0,65% der Unfélle
auf[Annahme des Benutzer]. Bei diesen 0,65% handelt es sich bei etwa 60 Prozent um

Frontalaufpralle® | also etwa 0,39% aller Unfille. Von diesen Frontalaufprillen collidieren etwa 1

bis 2 Prozent mit starren Hindernissen wie Biumen® , also etwa 0,004% bis 0,008% aller Unfille.

Wenn wir nun spezifizieren, dass ein Hund im Fahrzeug sein muss und ungesichert sein muss,
miissen wir diese Wahrscheinlichkeit mit dem Anteil der Fahrzeuge multiplizieren, bei denen die
Bedingungen erfiillt sind. Unter der Annahme, dass etwa 10-12 Prozent der Fahrzeuge Hunde
transportieren[geschétzt], und von diesen etwa 20-30 Prozent (basierend auf der Tatsache, dass
Sicherungssysteme zunehmend verbreitet sind, aber noch lange nicht iiberall verwendet werden)
[geschitzt], wiirden wir bei etwa 0,004% % 10% x 25% = 0,0000001% landen — eine extrem
niedrige Wahrscheinlichkeit.

Diese Berechnung ist sehr stark vereinfacht, und es gibt mehrere Punkte, an denen Anpassungen
moglich sind. Allerdings zeigt die Kalkulationsmethode deutlich auf, dass die Wahrscheinlichkeit
des spezifischen Testszenarios drastisch unter 0,65% liegt — moglicherweise um zwei bis drei
GroRenordnungen niedriger.


https://www.udv.de/resource/blob/74730/aca616a201859765e7c0876d914ba19f/38-pkw-frontalkollisionen-mit-geringer-ueberdeckung-data.pdf
https://www.udv.de/resource/blob/74730/aca616a201859765e7c0876d914ba19f/38-pkw-frontalkollisionen-mit-geringer-ueberdeckung-data.pdf
https://www.tcs.ch/mam/Digital-Media/PDF/Booklets/hundeboxen-im-vergleich.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=8IPl-HWNVNY

Kritische Bewertung der Testmethodologie und ihrer
Aussagekraft

Die Frage, ob ein Crashtest mit einem Hundedummy ein realistisches Szenario abdeckt, muss auch
aus der Perspektive der Testmethodologie bewertet werden. Crashtests sind standardisierte
Verfahren, die nicht unbedingt das hdufigste oder wahrscheinlichste Unfallszenario darstellen,

sondern eher extreme oder kritische Situationen simulieren?! . Ein Crashtest mit 50 km/h frontalem
Aufprall gegen ein unnachgiebiges Hindernis ist ein konservatives Testszenario, das dazu
entwickelt wurde, die Sicherheit unter schwierigsten Bedingungen zu priifen.

Der Unterschied zwischen einem konservativen Testszenario und einem realistischen oder
wahrscheinlichen Szenario ist entscheidend. Wenn der Test zeigt, dass ein ungesicherter Hund unter
den extremen Bedingungen eines Frontalaufpralls mit 50 km/h gegen einen Baum zu einer
todlichen Gefahr fiir den Fahrer werden kann, sagt das etwas iiber die Worst-Case-Szenarios aus,
nicht unbedingt iiber die typischen Unfallsituationen. Dies kann dennoch ein wichtiger Grund sein,
Hunde richtig zu sichern — aber die Begriindung sollte prazise sein.

In der Forschung zu Verletzungsrisiken zeigt sich, dass kleine Anderungen in der

Aufprallgeschwindigkeit erhebliche Auswirkungen auf das Verletzungsrisiko haben kénnen?! . Ein
MAIS2+ Verletzungsrisiko (Abbreviated Injury Scale 2 oder hoher) betrug beispielsweise etwa 10

Prozent bei einer delta-V (Geschwindigkeitsinderung) von 28 km/h2! . Dies bedeutet, dass selbst
bei moderaten Unfallszenarien erhebliche Verletzungsrisiken entstehen kénnen — und dass die
Testergebnisse bei 50 km/h nicht unbedingt auf alle Unfallsituationen iibertragbar sind.

Fahrzeugtypologien und differentielle Aufprallszenarien

Ein weiterer Faktor, der bei der Bewertung der Realitdtsndhe des Testszenarios beriicksichtigt
werden sollte, ist die Art des Fahrzeugs. Der Test wurde mit verschiedenen Fahrzeugtypen

durchgefiihrt, einschlieRlich des chinesischen Kleinwagens MG32 2 . Verschiedene Fahrzeugtypen
haben unterschiedliche Sicherheitscharakteristiken, und die Aufprallgeschwindigkeit kann je nach
Art des Fahrzeugs und seiner Sicherheitsausstattung unterschiedliche Auswirkungen haben.

Bei einem 35-km/h-Crashtest, der 2026 Teil der Euro-NCAP-Sicherheitsbewertung wird, zeigte sich
tiberraschenderweise, dass die Person am Steuer sich bei 35 km/h schwerer verletzte als bei 50

km/h?2 . Dies lag daran, dass bei niedrigeren Geschwindigkeiten der Gurtstraffer nicht aktiviert

wird, was zu ungedampften Belastungen auf den Korper fiihrt? . Dies zeigt, dass die Beziehung
zwischen Aufprallgeschwindigkeit und Verletzungsschwere nicht linear ist — ein Punkt, der fiir die
Bewertung der Testszenarios relevant ist.

Abstandsfaktor und raumliche Konfigurationen im Fahrzeug

Der Abstand des Hundes zur Riickenlehne des Fahrersitzes ist tatsdachlich ein kritischer Faktor. Ein
Hund, der direkt hinter dem Fahrersitz sitzt, kann bei einem Frontalaufprall eine kurze
Beschleunigungsstrecke haben und moglicherweise mit voller Kraft auf die Riickenlehne prallen.
Ein Hund, der weiter hinten sitzt (etwa in der Mitte der Riickbank oder im Kofferraum), hat eine
langere Beschleunigungsstrecke, iiber die die kinetische Energie verteilt werden kann.
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Aus biomechanischen Griinden ist es wahrscheinlich, dass ein Hund, der in einem typischen
Transportszenario mitgefiihrt wird, nicht unmittelbar hinter dem Fahrersitz sitzt, sondern eher auf
der Riickbank oder im Kofferraum. Dies wiirde die Aufprallkrafte auf die Person des Fahrers
reduzieren — nicht eliminieren, aber reduzieren. Der Test wird jedoch mit einem extremen Szenario
durchgefiihrt (direkter Aufprall auf die Riickenlehne des Fahrersitzes), was wieder zeigt, dass es
sich um ein konservatives Testszenario handelt.

Statistisch-epidemiologische Perspektive auf Hundetransport-
Unfallverletzungen

Eine wichtige Frage ist, ob es tatsdchlich dokumentierte Félle gibt, in denen unsecured Hunde bei
Verkehrsunfallen zu schweren Verletzungen oder zum Tod von Fahrzeuginsassen gefiihrt haben. Die
verfiigbaren Statistiken in Deutschland, Osterreich und anderen européischen Landern
dokumentieren tiblicherweise Verkehrsunfallverletzungen und Todesfélle, beriicksichtigen aber oft
nicht den spezifischen Faktor des Hundetransports.

Die Daten zeigen, dass bei Baumunfillen in Osterreich 42 Prozent der getdteten Pkw-Insassen nicht

angeschnallt waren!? . Dies deutet darauf hin, dass die primare SchutzmaRnahme gegen
Verletzungen die korrekte Verwendung von Sicherheitsgurten ist, nicht notwendigerweise die
Sicherung von Tieren. Allerdings heifit das nicht, dass die Sicherung von Tieren unwichtig ist — es
bedeutet nur, dass andere Faktoren (wie das Anschnallen von Insassen) eine grofSere Rolle spielen.

Realistische Schatzung der Szenario-Wahrscheinlichkeit

Basierend auf allen diesen Faktoren kann eine realistische Schiatzung der Wahrscheinlichkeit des
Testszenarios (frontal 50 km/h gegen unnachgiebiges Hindernis mit unsecured Hund) wie folgt
aussehen:

Aufprallgeschwindigkeit 50 km/h oder mehr: 0,65% aller Unfélle [Ausgangsbasis] Davon
Frontalaufpralle: x 0,60 = 0,39% aller Unféille Davon gegen starre Hindernisse (Bdume, Mauern): x
0,01 bis 0,02 = 0,004% bis 0,008% aller Unfélle Davon mit Hundehund im Fahrzeug: x 0,10 bis
0,12 (geschatzt) = 0,0004% bis 0,001% aller Unfélle Davon mit unsecured Hund: x 0,25 bis 0,30
(geschétzt) = 0,0001% bis 0,0003% aller Unfélle

Diese Berechnung deutet darauf hin, dass die Wahrscheinlichkeit des spezifischen Testszenarios bei
etwa 0,0001% bis 0,0003% liegt — also etwa 2000 bis 6500 Mal seltener als die angenommenen
0,65% aller Unfille.

Vergleich mit anderen seltenen Unfallszenarien

Um die Seltenbeit des Testszenarios in Perspektive zu setzen, kann ein Vergleich mit anderen
seltenen Unfallszenarien hilfreich sein. Die Wahrscheinlichkeit von Frontalaufprillen gegen Baume
mit 50 km/h oder mehr liegt bei etwa 0,004% bis 0,008% aller Unfélle. Dies ist bereits ein extrem
seltenes Ereignis. Wenn wir zusétzlich voraussetzen, dass ein Hund im Fahrzeug unsecured sein
muss, sinkt die Wahrscheinlichkeit auf etwa 0,0001% bis 0,0003%.

Zum Vergleich: Die Wahrscheinlichkeit, vom Blitz getroffen zu werden, liegt in Deutschland bei
etwa 1 zu 500.000 pro Jahr[geschétzt], was etwa 0,0002% entspricht. Das Testszenario fiir


https://www.youtube.com/watch?v=VeIiDLF8y_4

Hundetransport ist also mindestens so selten wie die Wahrscheinlichkeit, vom Blitz getroffen zu
werden.

Kritische Bewertung der Testvaliditat und der gesetzlichen
Implikationen

Die Tatsache, dass der Crashtest ein extrem seltenes Szenario abdeckt, bedeutet nicht, dass die
Testergebnisse irrelevant sind. Es bedeutet aber, dass die Verallgemeinerung der Testergebnisse auf
alle Verkehrssituationen fragwiirdig ist. Wenn eine Regelung zum Hundetransport auf der
Grundlage dieses Tests erlassen wird, sollte dies mit klarem Bewusstsein geschehen, dass es sich
um einen konservativen Test fiir extreme Szenarien handelt, nicht um eine Abdeckung des typischen
Risikos.

Ein Argument fiir strengere Regulierung konnte lauten: Selbst wenn ein Szenario selten ist, fiihrt es
bei Eintritt zu schwerwiegenden Konsequenzen (mdoglicherweise Tod des Fahrers oder anderer
Insassen). In diesem Fall wire die Regulierung eine VorsichtsmaRnahme gegen katastrophale, wenn
auch seltene Ereignisse. Ein Gegenargument konnte lauten: Ressourcen sind begrenzt, und
Regulations- und Enforcement-MalBnahmen sollten sich auf hdufigere und daher wahrscheinlich
impactfullere Risiken konzentrieren.

Fazit der statistisch-probabilistischen Analyse

Die These des Benutzer, dass der im Artikel beschriebene Crashtest nur ein extrem
unwahrscheinliches Szenario abdeckt, wird durch die verfiigbaren Daten deutlich gestiitzt. Die
Wahrscheinlichkeit eines Frontalaufpralls mit 50 km/h oder mehr gegen ein unnachgiebiges
Hindernis mit einem unsecured Hund im Fahrzeug liegt schdtzungsweise bei etwa 0,0001% bis
0,0003% aller Unfélle — mindestens 2000 bis 6500 Mal seltener als die angenommenen 0,65% aller
Unfélle mit einer Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr.

Die Komponenten dieser Seltenbeit sind:

* Nur 0,65% aller Unfélle haben eine Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr
* Von diesen sind nur etwa 60% Frontalaufpralle

* Von diesen sind nur etwa 1-2% gegen starre Hindernisse

* Von diesen haben nur etwa 10-12% einen Hund im Fahrzeug

* Von diesen haben nur etwa 25-30% einen unsecured Hund

Die Multiplikation dieser Faktoren fiihrt zu einer extrem niedrigen Gesamtwahrscheinlichkeit, die
die Kritik am Testszenario als "extrem unwahrscheinlich" vollstdndig rechtfertigt. Dies sollte bei
der Bewertung von Regelungen zum Hundetransport berticksichtigt werden.
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