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Lelstungsgerechte VerQUtung fur Unfa”analytlker' Schon bei Einfiihrung des JVEG wurde von Seiten der

Ergebnis einer brandneuen Umfrage im Auftrag Sachverstandigen fiir Unfallanalyse bemangelt, dass hier-

des Bundesministeriums fiir Justiz durch keineswegs eine neue leistungsgerechte Verguitung
erreicht worden ist.

Dr. Manfred Becke

=
A e
L

.N"‘:“'v..‘.wwm

und - ganet®
(ntion und
yannuiyes

Als das JVEG (Justizvergitungs- und -Entschadigungs-
gesetz) am 01. Juli 2004 in Kraft gesetzt wurde, I0ste es
das ZSEG (Zeugen- und Sachverstandigen-Entschadi-
gungsgesetz) ab. Das JVEG wurde als Artikel 2 des
Kostenrechtsmodernisierungsgesetzes verabschiedet.
Im Gesetzentwurf der Bundesregierung heiflt es: ,Das
den heutigen Verhaltnissen nicht mehr entsprechende
Entschadigungsprinzip bei Sachverstandigen, Dol-
metscherinnen, Dolmetschern, Ubersetzerinnen und
Ubersetzern, soll durch ein neues leistungsgerechtes
Vergitungsmodell ersetzt werden, das an dem Bild
der selbststandig und hauptberuflich Tatigen orientiert
ist.“ Demnach sollen die Sachverstandigen nicht langer
nur entschadigt, sondern nach JVEG eine Vergitung
erhalten, die sich an der auf dem freien Markt Ublichen
Vergiitung fiir Sachverstandige, Dolmetscher und Uber-
setzer orientiert.

Der Sachverstandige fiur Unfallanalysen wurde der
Honorargruppe 6 zugeordnet, genauso wie seine Kolle-
gen mit dem Thema ,Kraftfahrzeugschaden und Bewer-
tung®.

Wahrend Letztere eine deutliche Aufwertung erfuhren,
war fur die Sachverstandigen fir Unfallanalysen kein
Fortschritt zu verzeichnen, da der Stundensatz der
Honorargruppe 6 mit 75,-- € festgelegt worden war.
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Im Jahr 2010 wurde das Ergebnis einer neuen Marktana-
lyse in Buchform mit dem Titel ,Justizvergiitungs- und
Entschadigungs-Gesetz Evaluation und Marktanalyse*
von Prof. Dr. Christoph Hommerich und Dipl. Soziologin
Nicole Reil3 verdffentlicht, herausgegeben vom Bundes-
ministerium der Justiz. Das Ziel der Untersuchung war, die
gegenwartige Abrechnungspraxis von Sachverstandigen,
Dolmetschern und Ubersetzern bei der Erbringung auBer-
gerichtlicher Leistungen zu ermitteln. Darlber hinaus
wurden die auf diese Weise gewonnenen Erkenntnisse

zur ,marktiblichen* Verglitung in Beziehung zu der im
JVEG geregelten Vergiitung der Berufsgruppen gesetzt.

Die Befragung fand im Zeitraum von Mai — August 2009
statt. Es wurden 13323 Sachverstandige, 1779 Dolmet-
scher und 3344 Ubersetzer schriftlich befragt. Bei den
Sachverstandigen nahmen 4067 Sachverstandige tatsach-
lich teil. Dieses entspricht einer Ricklaufquote von 31%.
Bei dieser Untersuchung wurden nur offentlich bestellte
und vereidigte Sachverstandige befragt. Automatisch

INHALT erfolgte eine Trennung der Unfallanalytiker von den Sach-

verstandigen fir Kraftfahrzeugschaden- und Bewertung.
Leistungsgerechte Vergiitung fiir Unfallanalytiker? Was unter ,marktiiblichen* Preisen oder an marktiblichen
Dr. Manfred Becke Stundensatzen zu verstehen ist, ergibt sich aus dem Urteil

des BGH zur Honorarbestimmung fir Kfz-Unfallschaden-
Kfz-Schliissel-Fernbedienung gutachter vom 04.04.2006. Es wird beschrieben, dass der
Grenzenloser Komfort oder Diebstahlrisiko? Begriff ,Ublichkeit* im rechtlichen Sinne unterbestimmt ist.
Teil 2: Manipulationsmdglichkeiten SchlieBlich einigt man sich darauf, dass der Median der

Mittelwert ist, der die Anforderungen des BGH zur ,ubli-
chen“ Vergltung am besten erfilllt. Der Median, haufig
Bremsverzégerungsmessungen auf auch als ,Zentralwert‘ bezeichnet, ist der Merkmalswert,
schneebedeckter StraRe der in der Mitte einer ihrer Grofe nach geordneten Reihe
von Einzelwerten liegt. Der Median ist also der Wert, den
héchstens 50% nicht tUber- und unterschreiten. Bei dieser

Triigerische Elastizitat von StoRfangern MaRzahl fallen evtl. auftretende Extremwerte nicht so
stark ins Gewicht wie beim arithmetischen Mittel.

Dr. rer. nat. Ingo Holtkotter

Dipl.-Ing. Joost Wolbers, Dipl.-Ing. Marina Forster

Dipl.-Ing. Lars Hoffmeister, Dipl.-Ing. Annika Fleitmann




In einem Vergleich der Honorargruppen nach JVEG mit
den ,marktublichen* Stundensatzen der Sachverstandi-
gen, die bei dieser Befragung ermittelt wurden, sind zum
Teil erhebliche Differenzen festgestellt worden. Die mit
Abstand grofte Differenz zwischen auflergerichtlicher
Vergltung und Vergitung nach JVEG besteht in den
Sachgebieten ,Ursachenermittlung und Rekonstruktion
von Fahrzeugunfallen® sowie ,Mieten und Pachten®.

Im Sachgebiet ,,Ursachenermittiung und Rekonstruk-
tion von Fahrzeugunfillen® wurde die Spannbreite
100 % (Minimum-Maximum) des festen Stundensatzes
zwischen 75 € und 190 € und der mittlere feste Stun-
densatz (Median) der Sachverstindigen bei auBerge-
richtlicher Tatigkeit mit 135 € ermittelt. Nach JVEG
sind diese Sachverstandigen der Honorargruppe 6
mit einer stundenweisen Vergiitung in Hé6he von 75 €
zuzuordnen. Damit liegt der mittlere auBergerichtliche
Stundensatz in diesem Sachgebiet 80 % uber dem
Stundensatz nach JVEG.

Der gedruckten Ausgabe der Marktanalyse war auch zu
entnehmen, dass die Sachverstandigen im Sachgebiet 44
(Ursachenermittlung- und Rekonstruktion von Fahrzeug-
unfallen) im Jahre 2008 zu 76% aufergerichtliche und nur
zu 24% gerichtliche Gutachten erstattet haben sollen.

UREKO SPIEGEL13/2011

Dieses ist ein sehr ungewodhnliches Verhéltnis, da bei
der Gesamtheit der Sachverstandigen samtlicher Sach-
gebiete 65 % der Gutachten fiir Gerichte und nur 35 %
aullergerichtliche Gutachten erstattet wurden.

Eine schriftliche Nachfrage von Herrn Dipl.-Ing. Stephan
Schal als Vorsitzendem des EVU Deutschland e. V. bei
Frau Dipl.-Soziologin Nicole Reif} ergab, dass es sich hier-
bei um einen Zahlendreher handele.

Die Prozentwerte fir gerichtliche und aufergerichtliche
Gutachten im Sachgebiet 44 sind vertauscht worden. Es
wird betont, dass die Ubrigen Ergebnisse des Berichts
(Hohe der Stundensatze und Pauschalhonorare) von
diesem Fehler nicht beeinflult werden.

Nach telefonischer Ricksprache mit dem Ministerium in
Berlin besteht Hoffnung, dass noch in dieser Legislatur-
periode eine Anderung herbeigefiihrt wird, was unbedingt
erforderlich ist, damit den Gerichten auch in Zukunft quali-
fizierte Sachverstandige fiir Unfallanalysen zur Verfligung
stehen. Bis dahin bleibt den Unfallanalytikern lediglich die
Méoglichkeit eine angemessene Vergitung gemal § 13
JVEG zu beantragen, was allerdings mit zuséatzlichem
Aufwand fir Gerichte und Parteien verbunden ist.

Kfz-Schlussel-Fernbedienung
Grenzenloser Komfort oder Diebstahlrisiko?
Teil 2: Manipulationsmdglichkeiten

Dr. rer. nat. Ingo Holtkotter

Das Kopieren und Manipulieren von Fahrzeugschlisseln
und Wegfahrsperren ist ein Thema, tGber das vielerorts
geredet wird. Obwohl die Angaben dubioser Firmen im
Internet, Schlisselkopien fiir nahezu jeden Fahrzeugtyp
anfertigen zu kénnen, nicht Gberprift werden kénnen und
in vielen Internet-Foren dazu mit Halbwissen diskutiert
wird, gibt es technische Mdglichkeiten, entsprechende
Manipulationen durchzufihren.

Es ist beispielsweise moglich, mit einem einfachen Funk-
gerat den SchlieBvorgang des Fahrzeugs so zu stéren,
dass das Fahrzeug nicht verschlossen werden kann.
Wenn dies unbemerkt bleibt, steht der Zugriff auf das
Fahrzeug frei. AuRerdem kann ein Kopieren des Funksi-
gnals sowie auch eine Manipulation der Fahrzeugelektrik
z.B. bei einer Probefahrt nicht ausgeschlossen werden.
Die technische Manipulation des Fahrzeugs an den Steu-
ergeraten oder durch zusétzlichen Einbau von Modulen
macht es mdglich, dass es zu einem spateren Zeitpunkt
gestohlen werden kann.

Wissenschaftlern der ETH Zdrich ist es kiirzlich gelungen,
mit Hilfe einer Sender/Empfanger-Kombination die Reich-
weite des Keyless-Entry-Verfahrens so weit zu erhéhen,
dass fir einen Diebstahl des Fahrzeugs nur einer der
Diebe bis auf etwa 8 m Radius an den Schllssel heran-
kommen muss. Es wurde bei Fahrzeugen von acht Her-
stellern gezeigt, dass man mit einer Empfangselektronik
in der Nahe des Fahrzeugs dessen Signal empfangen und
an eine Ausleseelektronik in der Nahe des Schlissel Uber-
tragen kann, um damit den Schliissel abzufragen. Wenn
der Schlussel das aus seiner Sicht in der Nahe befindliche
Fahrzeug erkennt, sendet er den Offnungscode aus und
das Fahrzeug wird gedffnet.

Dies kann unbemerkt im Restaurant wie auch in der Woh-
nung passieren, wenn der Angreifer den Schllssel in
einem Radius von 8 m detektieren kann. Ein Angreifer am
Nebentisch oder auf dem Flur vor der Wohnungstur und
der andere Angreifer am Fahrzeug sind dann problem-
los in der Lage, das Fahrzeug zu entriegeln und sogar
zu starten. Mit dieser Publikation ist klar gezeigt, dass
ein Diebstahl technisch durchfihrbar ist. Eine Erhéhung
der Reichweite des Diebstahlsystems ist aus technischer
Sicht unproblematisch.

Falls das Fahrzeug nach der Entwendung nicht wieder
aufgefunden wird, ist ein Nachweis eines Diebstahls durch
technische Manipulation nur in wenigen Fallen moglich.
Fir eine entsprechende Analyse ist es jedenfalls erfor-
derlich, jedes Fahrzeugmodell speziell zu untersuchen.
Zudem ist es in vielen Fallen einfacher, das Fahrzeug
nicht zu manipulieren und wegzufahren, sondern das
Fahrzeug direkt auf einen LKW oder Container zu verla-
den, um es dann erst spater so zu manipulieren, dass ein
Weiterfahren mdglich ist. Ein Container kann gleichzeitig
die Diebstahlmeldung eines eventuell vorhandenen GPS-
Ortungssystem unmdglich machen. Oft muss lediglich
eine ggfs. vorhandene Alarmanlage deaktiviert werden.
Dies ist durch die unverschliusselte Kommunikation auf
den fahrzeuginternen Bussystemen jedoch kein groRer
und schwieriger Aufwand.

Es ist zu erwarten, dass sich das Wettrlisten zwischen
Fahrzeugherstellern und Fahrzeugdieben fortsetzt. Bereits
jetzt ist erhebliches Know-How von Seiten der Fahrzeug-
diebe notwendig, aktuelle Fahrzeuge manipulieren oder
entwenden zu kénnen. Erst verschlisselte Bussysteme
in den Fahrzeugen kénnten die Hurden fiir die Fahrzeug-
diebe so hoch legen, dass sich ein Diebstahl ohne Zugriff
auf den Schlissel nicht mehr lohnt. Allerdings ist bereits
jetzt der Trend festzustellen, dass nicht nur das Fahrzeug
selbst, sondern durch einen Wohnungseinbruch oder
einen Uberfall die Schliissel gleich mit gestohlen werden,
so dass der gesamte technische Aufwand zur Uberwin-
dung der Fahrzeug-Sicherheitseinrichtungen entfallt.
Eine ausflhrliche Darstellung dieses Artikels ist im Ver-
kehrs Rechts Report 08/2010, sowie im neuen Buch Unfall-
rekonstruktion und -gutachten in der verkehrsrechtlichen
Praxis (Schimmelpfenning / Becke, ZAP-Verlag) zu finden.
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Bremsverzogerungsmessungen auf
schneebedeckter Stralle

Dipl.-Ing.
Joost Wolbers
Dipl.-Ing.
Marina Forster

In der StraRenverkehrsordnung unter § 2 Absatz 3a wird
seit dem 04.12.2010 fir die Pflichtbereifung fur Glatteis,
Schneeglatte, Schneematsch, Eis- oder Reifglatte auf den
Anhang Il Nummer 2.2 der Richtlinie 92/23/EWG verwie-
sen. Dort heil3t es:

,M+S-Reifen sind Reifen, bei denen das Profil der Lauffla-
che und die Struktur so konzipiert sind, dass sie vor allem
in Matsch und frischem oder schmelzendem Schnee bes-
sere Fahreigenschaften gewéhrleisten als normale Reifen.
Das Profil der Laufflache der M+S-Reifen ist im allgemei-
nen durch gréBere Profilrillen und/oder Stollen gekenn-
zeichnet, die voneinander durch gréere Zwischenrdume
getrennt sind, als dies bei normalen Reifen der Fall ist.”

Im Jahr 2007 wurden durch unser Ingenieurbiro Unter-
suchungen in einem Temperaturbereich von 1°C bis 3°C
durchgefiihrt. Bei 11 Versuchen zeigten sich sowohl auf
trockener als auch auf nasser Fahrbahn keine signifikan-
ten Unterschiede zwischen den Sommer- und Winter-
reifen. Gemessen wurden hierbei Bremsverzdgerungen
zwischen 6,5 und 8,5 m/s2.

nim]

Die Abbildung zeigt einen Vergleich der in den Versuchen
gemessenen Verzogerungen. Bei einem der Versuche
wurde auf trockener Fahrbahn, bei einer AuRentempera-
tur von 2°C, mit den Sommerreifen eine um 1 m/s? héhere
Bremsverzdgerung festgestellt als mit den Winterreifen.

Hersteller Fahrzeug Bereifung Profiltiefe
VW Fox Ganzjahres 7 |mm
Nissan Almera Ganzjahres 6 |mm
VW Golf Sommer 7 |mm
VW Passat Sommer 7 |mm
Audi Q7 Sommer 6 |mm
VW Golf Winter 7 |mm
VW Passat Winter 7 |mm
Audi Q7 Winter 5 |[mm

Ende Januar 2010 wurden Bremsversuche mit Sommer-
und Winterreifen auf schneebedeckter Fahrbahn in einem
Temperaturbereich von -7°C und -11°C durchgefihrt. Es
wurde mit finf Fahrzeugen unterschiedlicher Fahrzeug-
klassen aus Geschwindigkeiten zwischen 40 und 50 km/h
bis zum Stillstand abgebremst.

Die Abbildung zeigt exemplarisch die erreichte Verzo-
gerung von Sommer- und Winterreifen mit dem VW
Passat. Mit Sommerreifen konnte eine mittlere Verzdge-
rung von etwa 1,4 m/s? erreicht werden. Mit Winterreifen
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betrug die mittlere Verzogerung 3,0 m/s2. Somit ermdg-
lichen Winterreifen bei schneebedeckter Fahrbahn eine
hoéhere Verzdogerung als die Sommerreifen.

Hersteller Fahrzeug a [m/s?] s [m]
VW (Ganzjahres) Fox 2,0 39
Nissan (Ganzjahres)| Almera 3,0 26
VW (Sommer) Golf 1,8 43
VW (Winter) Golf 3,0 26
VW (Sommer) Passat 1,4 56
VW (Winter) Passat 3,0 26
Audi (Sommer) Q7 1,5 52
Audi (Winter) Q7 2,8 28

In der Tabelle sind zusammenfassend die Werte eingetra-
gen, die bei den Messungen mit den verschiedenen Fahr-
zeugen gemessen wurden. Die letzte Spalte der Tabelle
zeigt, welcher Weg zuriickgelegt wird, wenn das Fahr-
zeug aus 45 km/h mit dieser mittleren Verzégerung zum
Stillstand gebracht wird. Die Unterschiede zwischen den
zuriickgelegten Bremswegen mit Sommer- und Winter-
bereifung sind deutlich zu erkennen.

Die durchgefiihrten Versuche zeigen, dass auf schnee-
bedeckter Fahrbahn die erreichbare mittlere Verzégerung
bei Fahrzeugen mit Sommerreifen deutlich geringer ist
als bei den Fahrzeugen mit Winterreifen. Die Ganzjah-
resreifen schaffen Verzégerungswerte, die zwischen den
Werten von Sommer- und Winterreifen liegen, sich aber
eher den Verzdégerungen der Winterreifen annahern.

Unterhalb der Skizze ist in der Abbildung ein Weg-Zeit-
Diagramm gezeigt. Die Wegachse verlauft im gleichen
Mafstab, wie in der dartber liegenden Skizze.

wh = A kimh Brmmabearn ¢ = 30 k=l
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Fallbeispiel

Senkrecht dazu steht die Zeitachse. Der Abstand zwi-
schen den waagerecht verlaufenden Hilfslinien entspricht
jeweils 1 s. In dem Beispiel wurde davon ausgegangen,
dass ein Pkw bei einer Bremsung aus 30 km/h mit einer
Verzégerung von 3 m/s? rund 1 m hinter einem anderen
stehenden Fahrzeug zum Stillstand kommt. Hatte der fah-
rende Pkw ab dem Bremsbeginn aus 30 km/h nur eine
Verzdgerung von 1,5 m/s? zur Verfiigung, dann verdoppelt
sich der Anhalteweg. Der bremsende Pkw wére also auf
das stehende Fahrzeug noch mit einer Geschwindigkeit
von rund 20 km/h aufgefahren.

Dieses Beispiel zeigt deutlich, welchen Einfluss die Verzo-
gerungsunterschiede auf die Unfallentwicklung und somit
auf die Entstehung eines Unfalls haben kénnen.
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Trlgerische Elastizitat von StoRfangern

Dipl.-Ing.
Lars Hoffmeister

Dipl.-Ing.
Annika Fleitmann

Bei der Rekonstruktion von Verkehrsunféllen insbeson-
dere zur HWS-Problematik werden die Schadenlichtbil-
der der beschadigten Fahrzeuge mit den Schadensbildern
von Versuchsfahrzeugen verglichen, um Eingrenzungen
fur die Berechnung der Insassenbelastung vornehmen zu
kdénnen.

Ist die Schadensintensitat des Versuchsfahrzeuges iden-
tisch mit der des unfallbeteiligten Fahrzeugs, dienen die
ermittelten Versuchsdaten, wie z.B. der EES-Wert, als
Grundlage fiir die Berechnung der Insassenbelastung.
Besonders im StofRfangerbereich ist die Beurteilung der
Schadensintensitat nicht immer offensichtlich. Die im
Stol¥fanger verwendeten Kunststoffe sind oberhalb von
ca. 0°C elastisch und unterhalb dieser Temperatur sprode.

In den Abbildungen ist die Beschadigung der HeckstolR-
stange eines VW Polo ersichtlich. Die kollisionsbedingte
Geschwindigkeitsdnderung betragt bei diesem Versuch
Av = 9 km/h bei einer AuRentemperatur von ca. 20°C. Die
Schéaden im Bereich der StoRstange sind sehr gering. Ein
Bruch im Bereich des Stof3fangers ist nicht zu erkennen.

Im Vergleich dazu zeigen die folgenden Abbildungen
einen identischen Versuch bei einer Auentemperatur von
4°C. Der Stofl¥fanger weist eine deutliche Bruchbeschadi-
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gung auf. Diese ist auf die geringe Umgebungstemperatur
zurlickzufiihren.

Die Elastizitat des StoRfangers bedeutet fur die Schadens-
beurteilung, dass das wirkliche AusmaR der Verformung
nach einem Unfall von auen nicht zwangslaufig erkenn-
bar sein muss. Auf der Auflenhaut des Stof3fangers sind
leichte Kratzspuren und Knicke zu sehen, doch die wirkli-
che Schadensintensitat wird durch die sofortige Rickver-
formung des elastischen Stof3¢fangers tberdeckt. Haufig
liegen zur Rekonstruktion von Unféllen nur Schadenlicht-
bilder ohne Demontage des StoRfangers vor. Doch beson-
ders in Fallen zur Insassenbelastung ist eine Demontage
des StofRfangers erforderlich, um die Schadensintensi-
tat moglichst genau eingrenzen und somit die kollisions-
bedingte Geschwindigkeitsanderung in engen Grenzen

ermitteln zu konnen.

Die Lichtbilder des Opel Corsa veranschaulichen dieses
Problem. In den oberen Abbildungen ist eine leichte Kni-
ckung an der rechten Seite der StofR¥fangerverkleidung
festzustellen. Eine markante Fehlstellung des HeckstoR-
fangers war bei der Besichtigung des Fahrzeuges nicht
zu erkennen, so dass der Anschein erweckt wurde, der
Opel Corsa sei nur minimal belastet worden. Das wirkliche
Ausmal} der Beschadigung ergab sich erst nach Demon-
tage des HeckstoRfangers, wie die Abbildungen zeigen.

lir

Der Quertrager war rechtsseitig eingeknickt und an das
Heckabschlussblech angedrickt. Diese Einknickung
befand sich etwa unterhalb des rechten Kennzeichens
und konnte von aufen nicht erkannt werden. Hingegen
driickte sich das rechte Ende des deformierten Quer-
tragers an einer anderen Stelle, unterhalb des rech-
ten Rucklichtes, etwas durch die StoRfangerverkleidung
nach aulen. Dieses verdeutlicht der Vergleich der zuvor
beschrieben Lichtbilder.

Des Weiteren war nach der Demontage eine massive
Verformung des Heckabschlussblechs und der Reser-
veradwanne zum Vorschein gekommen. Das Heckab-
schlussblech wurde bis an den Reserveradkasten
herangepresst. Das Schadenausmal} lassen die folgen-
den Abbildungen erkennen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die Schadeninten-
sitat im Bereich der Stof3fanger und damit an der Front
oder dem Heck eines Fahrzeuges in vielen Fallen nicht
von auflen ersichtlich ist. Damit erfordert die Rekonstruk-
tion des Unfalls insbesondere zum Thema der HWS-Pro-
blematik zwingend eine Demontage des Stol3¢fangers von
Seiten des Schadensachverstandigen, der direkt nach
dem Unfall das Fahrzeug begutachtet.



