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Die Elektronik gewinnt zunehmend Einpuss im Fahr-
zeugbau. Viele kleine Helferlein machen das Autofahren
inzwischen angenehmer und sicherer. F¢r den Unfall-
analytiker wird die Rekonstruktion von Verkehrsunf2llen
damit in bestimmten Bereichen allerdings auch kom-
plexer. Immer h&uyger wird zu pr¢fen sein, ob neben

den mechanischen Komponenten von z.B. Bremsen Seit dem 1. Mai 2006 m¢ssen alle neu zugelassenen
und Lenkung, auch elektronische Bauteile versagt und Fahrzeuge, die zuvor mit einem ar_1a_|ogen Tachografen
zur Unfallentstehung beigetragen haben knnen. Der ausgestattet wurden, mit einem dlgltalep Tgchografen
Sachverst2ndige m¢ sste hier Einblick in die Datenspei- (DTCO) ausger¢stet werden. Hintergrund ist die bessere
cher des Fahrzeugs erhalten, der ihm vom Hersteller 1 berwachung von Lenk- und Ruhezeiten sowie eine gre-
hauyg aber nicht in ausreichendem Umfang gew2hrt Cere Manipulationssicherheit. Das heiCt, herk®mmliche
wird. Selbst bei vorgeschriebenen Kontrollgeraten, wie Diagrammscheiben werden in den n@chsten Jahren zwar
dem neuen digitalen Tachografen f¢r Lkw, ynden MOg- noch nicht aussterben, aber immer mehr zur Randerschei-
lichkeiten zur Aufki@rung eines Verkehrsunfalls kaum nung. Dies wird sich auch auf die Unfallrekonstruktion aus-
Bercksichtigung T und dies, obwohl der Lkw-Ver- wirken. Bislang liefert die mikroskopische Auswertung von
kehr stetig zunimmt und Lkw-Unfalle h2uyg schwerste Diagrammscheiben wichtige Hinweise zu Fahrvorg®ngen.
Folgen haben. Im Gegenteil: Wie sie dem nebenstehen- Ein besonderer Effekt ist, dass der Stift auf der Diagramm-
den Artikel entnehmen kennen, stellt die neue Technik scheibe kollisionsbedingte Ersche tterungen - vergleichbar
aus Sicht des Unfallanalytikers eher einen R¢ckschritt mit einem Seismografen - registriert und aufzeichnet. Aus
dar. Hier wurde die Chance vertan mit wenig zus2tz- einer derartigen Spuranomalie kann die Kollisionsge-
lichem Aufwand aussagekraftige Daten fir die Unfall- schwindigkeit direkt abgelesen werden. Der zus2tzliche
rekonstruktion zu speichern, und Lkw-Unfalle besser Vorteil ist, dass die Diagrammscheibe, gut gesch¢tzt in
aufzukl@ren. Weitere interessante Themen in diesem einer Akte, auch noch nach Jahren ausgewertet werden
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messungen sowie die KI2rung der Frage, ob ein Unfall
durch Auffahren oder Zur¢ cksetzen verursacht wurde.
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Video-Geschwindigkeitsmessungen Bei digitalen Tachografen ist es anders; hier wird die
Dipl.-Ing. Michael Rohm Geschwindigkeit einmal pro Sekunde gespeichert und

nach 24 Stunden Fahrtzeit wieder ¢berschrieben. Zus2tz-
Hehenzuordnungen von Kontaktspuren lich besteht auch die M@glichkeit Ereignisse -nicht expli-

Dipl.-Ing. Martin Kornau zit Kollisionen- exakter, mit vier Geschwindigkeitswerten




pro Sekunde, aufzuzeichnen. Die Ausl®sung dieser Auf-
zeichnung erfolgt bei Beschleunigungen von mehr als 3
m/s}], also bereits bei einer starken Bremsung. Insgesamt
kennen drei Ereignisse in einem Zeitbereich eine Minute
vor und nach der Ausl®sung gespeichert werden. Mit der
vierten Ausl®sung wird dann das erste wieder ¢berschrie-

ben. Genau hier besteht auch die Gefahr, dass Daten ver-
loren gehen, sofern diese nicht unmittelbar von der Polizei
per Downloadkey gesichert werden. Letztlich k®nnen drei
Bremsungen ausreichen, um die Daten unwiederbringlich
zu I°schen. Sind die Daten jedoch gesichert, erfolgt die
Auswertung wie bisher durch die Siemens VDO Trading
GmbH. Zusammenfassend kann die Polizei nur ermutigt
werden die Tachografen nach Verkehrunf@llen regelm?2-
Cig auszulesen, da dem Unfallanalytiker andernfalls diese
gute Ausgangssituation genommen wird.
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Technische Sachverst®ndige werden oft-
mals mit der Frage konfrontiert, ob ein
Unfallereignis, zum Beispiel eine Park-
platzkollision, vom Verursacher h2tte wahrgenommen
werden k®nnen bzw. m¢ssen. F¢r die Beantwortung einer
solchen Frage sind in der Regel Crashversuche heran-
zuziehen, um die H®he der im stoCenden Kraftfahrzeug
auftretenden Verz®gerung in Abh2ngigkeit ihres zeitlichen
Verlaufes einsch&tzen zu k®nnen.

Um diesbez¢glich geeignete Daten zu erhalten, wurden
insgesamt zwei Versuchsreihen durchgefihrt. In der
ersten Versuchsreihe ging es darum, die Wahrnehmbar-
keitsschwelle einer Probandengruppe fir Brems- sowie
f¢r Kollisionsversuche zu objektivieren. Die Probanden
wurden in einem Versuchsfahrzeug (VW T4 T Doppelka-
bine) akustisch wie auch visuell von der AuCenwelt abge-
koppelt. Die Aufmerksamkeit des Probanden war durch
eine Video-Sequenz eingeschrankt.

Insgesamt 25 Probanden im Alter zwischen 21 und 63
Jahren durchfuhren einen unbekannten Parcours, in dem
zwei Kollisions- sowie zwei Bremsversuche durchgef¢hrt
wurden. Die dabei auftretenden L&ngs- bzw. Querbe-
schleunigungen wurden in Probandenn®he gemessen.

Der erste Kollisionsversuch wurde vorw@rts mit dem VW-
Transporter unter einem Winkel von 154 bis 204 gefahren;
beim zweiten r¢ckw@rts gefahrenen  Kollisionsversuch
lag der Relativwinkel zwischen 10A und 15A. Der gesto-
GCene bzw. gestreifte Kollisionspartner war ein Opel Astra.
In den beiden Bremsversuchen wurde einmal vorw?@rts und
einmal r¢ckw@rts stark bis zum Stillstand verz®gert. Die
Probanden hatten dabei die Aufgabe, mittels Handtaster
eine fir sie wahrnehmbare Verz®gerung zu best2tigen.

hnlich wie in der Dissertation von Wolff (Allianz-Zentrum
f¢r Technik) wurde anschlieCend in einem Diagramm der
Anstiegszeit des Signals die Beschleunigung gegeng¢ber
gestellt. Ebenfalls wurde gekennzeichnet, ob die Verz®ge-
rung vom Probanden wahrgenommen wurde.

Die Auswertung dieser zahlreichen Versuche f¢hrte dazu,
dass eine A!berschreitungi der Grenzlinie nach Wolff
technisch durchaus m®glich ist. Es ergaben sich im An-
stiegsverz®gerungsbereich von 0,3 s bis 0,5 s auch Ver-
z°gerungssignale zwischen 3 und 4 m/s], die von den
Probanden nicht registriert wurden. Ursache hierfir kann
durchaus der hohe Grad der Ablenkung gewesen sein.
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In Erweiterung dieser Untersuchung wurde ¢berpr¢ft, ob
sicher registrierbare Verz®gerungssignale letztlich von
den Probanden auch als Kollision erkannt werden konnte.
In der zweiten Versuchsreihe wurden Auffahrkollisionen
mit ca. 25 % j berdeckung durchgef¢ hrt. Die Anstiegszei-
ten waren deutlich k¢ rzer als in der ersten Versuchsreihe,
so dass die Signale deutlich im wahrnehmbaren Bereich
lagen.

Es wurden insgesamt vier Versuche nach einander gefah-
ren. Dabei wurde z. B. einer Kollision eine Bremsung
¢berlagert. Die Probanden sollten die einzelnen Versuche
anhand eines Auswertebogens dem jeweiligen Ereignis
zuordnen. Auch in dieser Versuchsreihe waren die Pro-
banden akustisch und visuell von der AuCenwelt entkop-
pelt.

Die Auswertung dieser zweiten Versuchsreihe ergab, dass
insgesamt nur 55 % der Probanden die reine stumpfwin-
kelige Kollision richtig zuordneten. Eine schr&gwinkelige
und dadurch intensit?tsschw?chere Streifkollision wurde
mit 45 %-iger Sicherheit erkannt.

Bemerkenswert ist, dass ein deutlich wahrnehmbares
Verz®gerungsereignis nur in 30% aller F2lle auch einem
Kollisionsgeschehen zugeordnet wurde, wenn zeitgleich
oder zeitnah eine Bremsung stattfand. 70% der Versuchs-
teilnehmer ordneten eine durch Bremsung ¢berlagerte
Kollision einer reinen Bremsung zu (siehe Tabelle). Dies
[2sst den R¢ckschluss zu, dass die unsicherste Wahr-
nehmungsform bez¢glich eines Verz®gerungsereignisses
jene ist, bei der zeitnah zur Kollision eine Bremsung ein-
geleitet wird.

Da ein solcher Ereignisablauf bei Parkplatzkarambolagen
eher die Regel als die Ausnahme ist, ist zu vermuten, dass
Bremsungen sehr hohe Verdeckungsqualit®ten bei Leicht-
kollisionen besitzen.

Proband Nr. BK} zugeordnet zugeordnet
26 nein RBoK
27 nein RBoK

Proband Nr. RKoB schr2g | zugeordnet
26 nein BK}
27 nein BK1}
28 nein
29 nein
30
31
32
33
34

BK1} Bremsung und Kollision ¢ berdeckt
RBoK Reine Bremsung ohne Kollision
RKoB Reine Kollision ohne Bremsung







