Pl 3.4 Unfallrekonstruktion

Gefahren oder gestanden?

Von Volker Gilsdorf und Alexander Wiek*

Die Frage, ob ein Fahrzeug zum Zeitpunkt der Kollision gefahren ist oder
gestanden hat, ist auch bei rechtwinkligen Kollisionen immer wieder Streit-
gegenstand in Gerichtsverfahren. Die Ingenieurbiiros Gilsdorf und Partner
sowie Wiek untersuchten, ob und welche Aussagen zur Geschwindigkeit
querender Fahrzeuge anhand von Schadenbildern méglich sind. !

1 Einleitung

Bei Kollisionen zwischen ausparken-
den oder auf die Fahrbahn zurticksto-
fenden Fahrzeugen (im Folgenden
querendes Fahrzeug genannt) und
dem vorfahrtberechtigten Fahrzeug
(im Folgenden stofiendes Fahrzeug ge-
nannt) wird oft die Fragestellung auf-
geworfen, ob das querende Fahrzeug
zum Zeitpunkt der Kollision stand. Di-
ese Fragestellung ergibt sich in der Re-
gel aus den Vortrédgen der Beteiligten.
Wihrend der Fahrer des querenden
Fahrzeuges behauptet, er habe schon
mehrere Sekunden vor dem Aufprall
gestanden, gibt der gegnerische Fahrer
an, die Kollision sei unabwendbar ge-
wesen, da das querende Fahrzeug un-
mittelbar vor ihm zuriickgesetzt habe.
Aus technischer Sicht ist die Zeitspan-
ne des Stillstandes nicht zu kldren. Er-
gibt sich jedoch aus der technischen
Rekonstruktion, dass sich das queren-
de Fahrzeug zum Kollisionszeitpunkt
im Stillstand befand, hat dies Einfluss
auf die juristische Bewertung.

Die juristische Auseinanderset-
zung tber den Unfallablauf erfolgt
meist zu einem spdteren Zeitpunkt
- die Fahrzeuge sind entweder repa-
riert oder nicht mehr verfiigbar. Eine
polizeiliche Aufnahme des Verkehrs-
unfalls findet meist nicht statt. Fiir
die technische Beurteilung liegen
dann oft lediglich Schadengutach-
ten vor oder in giinstigen Féllen zu-

L ** * % * Der Aufsatz ist die schriftliche
Fassung eines Vortrages des
* Evu % Autors auf der EVU-Jahres-
| % * .
* oy Kk Tagung in Dresden 2006.
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sdtzlich Ubersichtsfotos der Endstel-
lungen nach dem Unfallereignis.

Im Rahmen der vorliegenden Ausar-
beitung sollte untersucht werden, wel-
che Aussagen zu der Geschwindigkeit
des querenden Fahrzeuges anhand
der Schadenbilder méglich sind. Wie
unterscheiden sich die Schdden bei
gleicher Anstofiposition, jedoch un-
terschiedlicher Querungsgeschwin-
digkeit? Auf welche Merkmale ist bei
der Beurteilung zu achten?

Unterschieden werden sollte auch
die Aussagesicherheit in Abhingig-
keit von der Qualitit der zur Verfii-
gung stehenden Unterlagen.

2 Versuchsbeschreibung
2.1 Kollisionsgeschwindigkeiten

Die Fragestellung bedingt, dass verglei-
chende Versuche durchgefiihrt wer-
den, bei denen das querende Fahrzeug:
- steht
- mit geringer Geschwindigkeit < 5
km/h fihrt
- mit héherer Geschwindigkeit > 5
km/h fihrt
Die Geschwindigkeit des stofRenden
Fahrzeuges wurde zwischen 10 und
27 km/h variiert, da zu erwarten war,
dass auch das Geschwindigkeitsver-
hiltnis zwischen den Fahrzeugen
Eintluss auf die auswertbaren Spuren
haben wiirde.

2.2 Versuchsablauf

Insgesamt wurden in zwei Versuchs-
reihen 18 Aufprallversuche durch-
gefiihrt. Bei dem Versuchsgelande

handelte es sich um einen ebenen,
asphaltierten Platz. Die Auswahl der
Fahrzeuge erfolgte neben monetédren
Gesichtspunkten dahingehend, dass
Fahrzeuge Verwendung fanden, die
im heutigen Straflenverkehr noch zu
tinden sind und méglichst mit Kunst-
stoffstofifdngern ausgestattet waren.
Bei den insgesamt zehn verwendeten
Fahrzeugen handelte es sich um drei
Opel Corsa A, zwei Fiat Uno, zwei
Seat Ibiza, einen VW Polo, einen Fiat
Tipo und einen Ford Fiesta.

Die Anstofikonstellation wurde so
gewdhlt, dass der stoflende Pkw je-
weils mit einer Frontecke gegen die
hintere seitliche Ecke des querenden
Fahrzeuges prallte. Bei identischen
Fahrzeugen konnten somit vier Ver-
suche mit jeweils zwei Fahrzeugen
durchgefiihrt werden.

Die Anstofle erfolgten in einem
Winkel von zirka 90°.

Zur besseren Reproduzierbarkeit
erfolgten die Anstofie ungebremst,
sowohl fiir das stof3ende als auch fiir
das gestofiene Fahrzeug.

Da fiir die Beschleunigung der
Fahrzeuge keine Seilzuganlage zur
Verfligung stand, war die Synchro-
nisation das grofite Problem. Daher
wurden zuerst die Versuche mit zwei
bewegten Fahrzeugen durchgefiihrt.
Bei den Versuchen mit nur einem
bewegten Fahrzeug wurde dann die
gleiche Uberdeckung gewiihlt.

Insgesamt kamen drei Video-
kameras zum Einsatz, jeweils ein
Geridt wurde rechtwinkelig zu den
Fahrzeuglingsachsen aufgebaut, um
damit eine Geschwindigkeitsaus-
wertung durchfiithren zu kénnen.

Die Ermittlung der Kollisionsge-
schwindigkeiten erfolgte fiir das
stoflende Fahrzeug sowohl mit einer
UDS-Plattform als auch mittels Vi-
deoauswertung.

Das querende Fahrzeug wurde
in die Kollision geschoben. Ein

VU Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik | Oktober 2007



TABELLE 1: Libersicht der durchgeliihrten Versuche

e querenies

Fl 3.4 Unfalirekonstruktion

:mme;_éi'--—.__tfhruug 0 kmy/h 4 kmi/h 5 km/h 7 knjh 9 kmyh 10 kmfh
Fahrzeug A et EEEE s o B
10 kmyih 10 (Uno/Una) 16 (Seat/Seat)
bt L T
12 km/h auswaichen)
18 (Tipo/Corsa)
17 {Umoy L
i 3 [éﬂr‘sal:'cnrs:.la} et
16 km/h 2 (Corsa/Corsa) 13 (Seat/Seat) 1 (Corsa/Corsa)
12 {UmoyLing)
i s 4 [(Corsa/Corsa)
20 kmifh 15 (Seat/Seat) Fes: e T
22 key/h e 14 (Seat/Seat) 9 (Uno/Uno)
24 km/h 8 (Polo/Fiesta) e
25 kmi/h 6 (FiestaFolo) 5 (Fiesta/Polo)
27 ke 1 7 (Polo/Fiesta)

Bel dem zweiten Versuch betrug
die Cuerungsgeschwindigkelt ledig-
lich 4 km/h, die Geschwindigkeit
des stollenden |".i|'lr.l'l.'I.LHL"'i wiederim
16 kmih. Auf Bip 2 ist der Schaden
dokumentiert,

Bel dem dritten Versuch befand
sich das querende Fahrzeug im Stll-

angebrachtes Peiseler Rad® gah
iiber einen Fahrradtachometer
unmittelbar «ine Intormation der
Geschwindigkeit. e endgiiltige
Ermittlung der Geschwindigkeit
erfolgie dann ebenfalls dber Video-
Auswertung,

Beide Fahrzeuge waren in der Regel
mit dem sweischsigen Beschleuni
gungsaufnehmer VC 3000 ausgeriis-
tet, der an der Windschutzscheibe
ader der Heckscheibe montlert war.

Die Endstellungen der Fahrzeuge
niach der Kollision wurden ebenfalls
fotografisch festgehalben.,

Mg Anstofbereiche wurden vor
und nach den Versuchen mit Mess-
lattenbildern dokumentiert, Welter-
hin erfolgten Detailaufnabmen der
Eontaktspuren.

stand. Die Aufprallgeschwindighkeit
des stolfenden Fahrezeuges lag bei 18
kmyh, BILD 3,

Wahrend es bel dem ersten Ver-
such zu einem versetzten Jweitan
prall kam, reichte bei Versuch 2 die
Ih_"wL-Hu||_!.;\_!.e||_ﬂ-:_'i'|'|.\'ir'||.|i;.';|-.|.*il des quee
renden Fahreeuges hierzu nicht aus.

TapeLLE 1 gibt einen Uberblick iiber
die durchgefihrten Versuche und die
dazugehbripen Geschwindigkeiten,

3 Ergebnisse mit Diskussion der
Schadenbllder

Beispielhaft sel an drei Versuchen
der Einfluss der Geschwindigheit des
querenden Fahrzeuges auf das Scha-
denbild erklirt. Bei dem ersten Yer

such betrug die Cluerungsgeschwin-
digkeit 7 km/h, die Geschwindighkeit
des stofenden Fahrzeuges 16 km/h.
BiLD 1 zeigt die Schadenbilder.
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BILD 1: Kallisionsgesc hwindigheiten: gaitolenes Fahrzeug (links) 7 km'h, stofendes
Fahrzeug (rechis) 16 kmi'h

BLD 2 l:r_.lu-;.m-s.gmrhwirdi:;krirnn: gestoleness Fahreeug (links) 4 kimg'h,
stoBendes Fahireewg (rechis) 16 bmifh
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.3 4 Untallrekonstruktion

BILD %: Kaollisionsgeschwindigkeiten: gestalienes Fahrzeug {links) O kmi/h,

stolbendes Fahrzewy (rechis) 14 kmih

BILD 4; Sweitanstoliberalch

L A 1% e .ii e

Zwettanstol

BILD 5: Abdruckspur bed Stillstand des querenden Fahroesges (nks) und Abdruckspur e

Bewagung des querenden Fahrzeuges {rachls)

Der Sweitanprall an dem querenden
Fahrzeug spricht dann fur eine Chaer-
l:ll:WI.‘HI_Ir'IH, wenn der Zweitanstol
entgeren der Bewegungsrichtung des
querenclen Fahrzeuges verietet erfolgt,
wie in e 4 dargestellt.

Diege auf den ersten Blick trivi-
ale Erkenntnis setzt voraus, dass der
Erstanstol klar definiert werden
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kann, Kommt €5 zu einer deatlichen
Wankbewegung des querenden
Fahrzeuges, werden zwei getrennte
AnstoBberelche entstehen. Mit ge-
ringer werdender Geschwindigheit
des stofenden Fahreeuges wird je-
doch auch die Wankbewegung ge-
ringer, die Schadenzonen sind nichi
mehr eindeutig 2u trennen.

Betrachtet man Bilder 2 links und
3 links, so sind auf dem Ubersichts-
foto keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den helden Scha
denbildern an den querenden Fahr-
zeugen #u erkennen. Ein Zweitan
prall fand nicht statt, die mumliche
Ausdehnung des Anstofbhereiches
ist aut den Erstanprall begrenzt. Ein
Iweitanstol entgegen der Bewe
gungsrichtung ist zwar cindeutig
ein Beleg filr eine Bewegungsge-
schwindighkeit, cin Umbkehrschluss
ist jedoch nicht zulissiz, Die vorlie-
genden Versuche wurden mit unge-
bremsten Fahrzeugen durchgefidhirt,
Bei einem abpebremsten Fahrzeug
muss €5 nicht zwingend zu einem
versetzten Zweitanstof kommen.

Bereits wahrend der ersten Versuche
stellte sich heraws, dass markante Ab-
druckspuren, die Hinweise auf den
Bewegungszustand des querenden
Fahrzeuges geben, in erster Linie an
dem querenden Fahrzeug zu finden
simd = und hier auch nur in der Erst-
kontaktzone, Dort, wo eln strukiur-
steifes Bauteil wie 2um Beispiel die
Motorhaubenkante an dem Seiten-
teil anstobe, entstehen unterschied-
liche Schleifspuren, {e nachdem ol
s querends Fahreeug stand oder in
Bewegung war. sn 5 zelgt die unier
schiedlich ausgeprigte Schileifspur,
die durch die Motorhaube des stofen
den Falhirseuges ereeugt wurnde,

Eime schrag wverlaufende Spur
spricht fur eine CQuerbewegung des
gestofenen Fahrzeuges.

Ohne Detailfotos der Schadenzo-
nen wird eine Aussage, ob sich das
Querende Fahrzewg im 5Stillstand be-
fand, nicht maglich sein.

D ein Einfluss des Geschwindlg-
keltsverhdlinisses 2wischen stolben-
dem und querendem Fahrzeug auf
die Awswertung der SChadenbilder
zu erwarben war, erfolgten weltere
Versuche, bei denen die Geschwin-
digkeit des stoffenden Fahrzeuges
erhaht wurde, Hier interessierte die
Fragestellung, ob bel hdherem Ge-
schwindigkeitsverhiltnis ¢ine Quer-
geschwindigkelt aus dem Schaden-
bild moch abzuleiten ist,

Im folgenden Versuch lag die Que-
rungsgeschwindigheit bei 3 km/h, die
Gieschwindighkeit des stofenden Fahe-
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zeuges bel 25 km/h. LD & zeigt die
Schadenbilder an den Fahrzeugen.

[ras sp 7 zeigt die Schadenbilder
fiir eine Kollisionsgeschwindig
kelt von 25 km/h des stollenden
undl Stillstand des querenden Fahr-
zeuges. Die Verformung des stolen-
den Fahreeuges ist bei bewegtem
querenden Fahrzeug ausgepragter
als bei stehendem, Die Motarhaube
und die Kotflugelspitze haben Ab-
druckspuren auf dem Seitenteil hin-
terlassen, e markante Schramm-
spur links des Erstkontaktes der
kotfliigelendspitze auf Bild & links
lasst eine Bewepgung des querenden
Fahrzeuges vermuien. [n Verbin-
dung mit diagonal verdautenden Ab-
druckspuren der Motorhaubenkante
und der seitlich umgebogenen Kot-
fliigelspitze kinnte elne Bewegung
des querenden Fahrzeuges bejahit
werden.,

Zumal bei hiheren Geschwindig-
keiten des stolenden Fahrzeuges
kiinnen auch bei einem Stillstand
4 |l|_|{"n|_'||-:ln.'r'| Fahrzeuges an diesem
strelfspuren vom Erstkontaktpunkt
aus entgegen der vermeintlichen
Bewegungsrichtung entstehen. Ur-
sache hierfiir ist die anstoBbedingte
Drrehung und Beschleunigung des
querenden Fahrzeages,

w =0 kmh
[ urgetrermst |

Bl .34 Unfallrekonstruktion

BLD & Kolisinnsgeschwindigkeiten: gestofienes Fahreesg (links) 5 kmih,

stolendes Fahrzeug (rechis) 25 kmy'h

BILD 7: Kollisiensgeschwindigkelten l:'IE‘S-'II'.Irh-E‘T"E"S Fahrpewg (Iinks) O omh,

stolendes Fahrzeug (rechis) 25 km/h

Wienn das querende Fahrzeug un-
gehremist ist, entstehen derartige
Spuren, aus denven dann falschlicher-
welse auf eine vorkollislondre Bewe-

gung des querenden Fahirzeoges ge-
schlossen wird. Der Auswertung der
Spurren sind deshalb die Abschiitzung
der Kollislonsgeschwindlgkelten und
cine Kollisionsanabyse vorzuschalten.
e grafische Darstellung in o & er
Limtert den prinzipiellen Ablauf, bei
dem trotz Stillstand Strelfspuren ent
stehen kiinnen.

Geringer wird der Unterschied
im Spurenbild, wenn starkere Ver-
formungen vorliegen. Bei dem fol
genden Versuch lag die Eollisions-
geschwindigkeit des querenden
Fahrzeuges bei 4 km/h, das stolende
Fahrzewg hatte eine Geschwindig
keit von 23 km/h inne, 8L ».

e Motorbaubenkante hinterlief
in Hihe der Tankklappe eine Ab-
n:I'r|.:||'h~\.F:-|_|r.
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El. 3.4 Unfallrekonstruktion

Vergleicht man hicrzu inbu 10 die
Schadenbilder fiir eine Geschwin-
digkeit von 20 km/h des stobenden
und Stillstand des querenden Fahr-
zeuges, 50 liegt ein nahezu iden-
tisches Schadenbild vor, das keing
Aussage #zu dem Bewepungszustand
des querenden Fahrzeuges zulasst.

Selbst Detailspuren von der Erst-
kontaktzone gwischen Motorhaube
und Seltentell bringen hier keine
cindeutige Kldrung. Das g 1 2eig
die jewreilige Abdruckspur.

Bride Abdruckspuren verlaufen
diagonal. Bel sehr genaner Betrach-
tung verlauft die Spur an dem ste-
henden Fahrzeug bogenfbrmig, an
dem bewegten Fabirzeug geradlinig.

Eleibt festzuhalten, dass bel hd-
heren Geschwindigheitsverhlinissen
swischen querendem und stofendem
Fahrzeug und stiitkerer Deformition
imi Anstolbereich kleine Geschwin-
digkeiten des querenden Fahirzeuges
auch aus Detailspuren nicht elndeutig
erkannt werden kinnen.

Ling weitere Erkenntnis ergab sich
beziiglich der Bewertung von Radan-
drehspuren. Sind derartige Spuren
an der Reifenflanke des gquerenden
Fahrzeuges verhanden oder an dem
stofenden Fahrzeug durch das Rad
dies querenden Fahrzeuges erzeugt,
wird dies als Indiz fur eine Bewegung
dis querenden Fahrzeuges gewerlel.
Ausschlaggebend ist jedoch, ob diese
Spuren unmittelbar bei dem Erstkon
takt oder im Auslauf der Fahrzeuge
crzeugh wurden, sEun 12 2eigt derartige
Spuren, obwohl das querende Fahr-
seug zum Kollisionszeitpunkt stand,
[¥ie Geschwindlgkelt des stofienden
Fahraeuges betrug 19 kmfh,

urch den Anstof wurde das
querende Fahrzeoug in Bockwdirts-
richtung beschleunigt, die Radan-
drehspuren entstanden dann in der
Auslaufphase. Der Bewertung sol-
chier Spuren sollte deshalb eine Aus
!I:_:u'[ﬂrl:_:l}-‘.rﬂ vorangestellt werden,
um ausmuschlicfen, dass es sich um
nachkollisiondre Spuren handelt.

4 Fusammenfassung

Sicher wird jeder Einzelfall mit den
speziellen Randbedingungen geson-
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BILD & Kelsionsgeschwindigkeiten: gestolfenes Fahrzewg (links) 4 km/h,

stollendes Fahrzeug (rechits) 23 kmyh

BILD 10 Kollisiorsgeschwindigkeiten: gestoBenes Fahraewg (links) O kmdh, stolfendes

Fahrzeug (rechis) X km/h

RILD 11: Abdruckspur bei Bewegung des querenden Fahrreuges (links) wnd Abdruckspur
pei Stllstand des querenden Fahrzeuges {rechts)

dert 7u betrachien sein. Aus den Fr-
gebnissen der Versuchsreihen kann
bei der Beantwortung der Fragestel
lung gestanden oder gefahren™ und
der hier vorliegenden AnstoBsituati-
on folgende Vorgehenswelse ange-
werrdet werdern:
- Erstkontaktstelle ermitteln
- Abschiitzung der Kollisiensge-
schwindigkeit des stoBenden
Fahrzeuges und der Drebung des
querenden Fahrzeuges
- Hat ein deutlich versetzber Zwaeit-
anstod stattpefunden’?
- wenn i, Bewegung wahr-
schelnlich

- Wenn nicht, kiinnen die Spu-
ren entpegen der {(vermeint-
lichem) Bewegungsrichiung
wiahrend der Auslanfbeswegung
entstanden sein?

- wenn nein, Bewegung wahr-
scheinlich
- wenn jia, Erstkontakistelle
struktursteifer Bauteile be-
urteilen.
- Ouerverschiebungen varhanden?

- wenn ja, Bewegung wahr-
scheinlich

- wenn nein, Stillstand oder sehir
geringe Geschwindigheit msg-
lich.
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BILD 12: In Umfangsrichiung werlaufende Schieifspuren an der Reifenflanke {links) und

Radandrehspuren an der Stolfifdngerverkleidung {rechis)

In einem einfach gelagerten Fall mit
klar definiertem Sweitanstol ist die
Fragestellung mit Ubersichtsfotos 2w
kl&ren.

Im Regelfall bendtigt man Dhe-
tailfotos der Erstkontakistelle.

Bei groben Geschwindigkeitsver-
haltnissen und starker Deformation
ist auch mit Detailfotos nur bedingt
eine Aussage maglich.

Eine Bewegung ist eher nachweis-
bar als Sillstand.

.24 Undallrefanstraklion

Ob tatsichlich Stillstand vorlag
oder nur sehr geringe Geschwindig-
keit, ist nicht zu unterschelden.
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