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Unfalle bei Dunkelheit

Ortstermin oder lichttechnische Untersuchung

§

Bei nachtlichen Verkehrsunfallen in den 70er Jahren
wurden bei fahrldssigen Toétungsdelikten Ortstermine
durch die Groflen Strafkammern anberaumt, fir den
Fahrer des Pkw von groRem Nachteil, wie sich spater her-
ausstellte.

Bis alle vollstandig an der Unfallortlichkeit versammelt
waren, hatten sich die meisten bereits an die Dunkelheit
gewohnt, das heil}t, die Augen waren entsprechend adap-
tiert. Aufgrund des offensichtlichen Unfallgeschehens in
Verbindung mit einer nachgestellten Szene vor Ort wurde
haufig durch die Kammer festgestellt, dass aus der ent-
sprechenden Entfernung zur Vermeidung des Unfalls
doch die Sicht ausreichend sei.

Die Sichtverhaltnisse eines Autofahrers vor Ort stellen
sich jedoch anders dar, als fiir einen aussenstehenden
Betrachter. In der Folge wurden vereinzelt Fahrversuche
vor Ort durchgefiihrt, wobei die Fahrer nicht adaptieren
konnten und z.B. eine dunkle Schaumgummipuppe auf
der Fahrbahn stand, die bei Adaption zwar deutlich sicht-
bar war, jetzt aber umgefahren wurde.

Es mussten objektive Beurteilungskriterien zur Erkenn-
barkeit geschaffen werden, das heif}t, Leuchtdichte-
messungen durchgefihrt werden, um die vorliegenden
Situationen messtechnisch erfassbar zu machen. Leucht-
dichtemessgerate waren am Markt vorhanden, aber noch
sehr teuer. Mit diesen Geraten konnten punktuelle Mes-
sungen durchgeflihrt werden, eine Erfassung der gesam-
ten Szene war noch nicht méglich.
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TESTERGEBNISSE ~ ENTWICKLUNGEN  FAKTEN

Die Erkennbarkeitsentfernung von Objekten wurde von
Berek und Adrian im Laborversuch mit Probanden bereits
in den 40er Jahren untersucht. Die aus den Probanden-
versuchen abgeleiteten, zum Erkennen eines Fuligangers
erforderlichen Leuchtdichtedifferenzen kénnen nicht ohne
weiteres auf den Stralenverkehr Ubertragen werden.
Weitere Untersuchungen haben gezeigt, dass zur Erkenn-
barkeit eines FuRgangers unter realen Fahrbedingungen
wesentlich groRere Leuchtdichtedifferenzen erforderlich
sind. Dem Fahrer wird Ublicherweise ein sogenannter
Praxisfaktor zwischen 3 und 4 zugebilligt. An diesem
Praxisfaktor, der die situative Anpassung zwischen einem
Laborversuch und der tatsachlichen Fahrsituation wieder-
spiegelt, ist erstmalig direkt zu verstehen, dass sich ein
Ortstermin zur Beurteilung der Erkennbarkeit eines Fuf3-
gangers nicht eignet. Beriicksichtigt man zusatzlich noch
das geringere Adaptionsniveau, so wird die Erkennbarkeit
noch weiter zu Ungunsten des Fahrers verschoben.

Bei einer lichttechnischen Untersuchung wird, im Gegen-
satz zu der subjektiven Beurteilung bei einem Ortstermin,
auf physikalisch messbare GroRen zuruckgegriffen. Eine
subjektive Beurteilung durch die Parteien ist nicht zweck-
dienlich, da diese ihre Sichtsituation falschlicherweise
vollstandig auf die Sichtsituation des Fahrers Ubertragen
wurden.

Durch die Anwesenheit der Parteien wird ein unnétiger
organisatorischer Aufwand geschaffen, da die lichttechni-
sche Untersuchung nicht spontan bei passendem Wetter
durchgefiihrt werden kann.

Haufig braucht bei einer ,spontan® durchfiihrbaren licht-
technischen Untersuchung nicht einmal die Strale fir
die Untersuchung gesperrt werden, da die Untersuchung
zu einer verkehrstechnisch guinstigen Zeit durchgefuhrt
werden kann. Die heute vorhandenen Digitalkameras
ermdglichen eine deutlich schnellere Vorgehensweise
im Vergleich zur punktweisen Vermessung mit einem
Leuchtdichtemessgerat. Mittels einer kalibrierten Digital-
kamera wird ein Lichtbild der rekonstruierten Situation
aus verschiedenen Anndherungsentfernungen gefertigt.
Durch die Kalibration der Kamera ist es im Nachhinein
moglich, aus der Lichtbilddatei fur jeden Bildbereich die
Leuchtdichte zu bestimmen, sofern dieser nicht Uber- oder
unterbelichtet sind. Die Dynamik einer aktuellen Spiegel-
reflexkamera ist ausreichend, um die Erkennbarkeit eines
FuRRgangers relativ zum Hintergrund ausreichend genau
bestimmen zu kénnen, eine Dokumentation der gemes-
senen Bereiche im Lichtbild kann nachvollziehbar darge-
stellt werden. Die theoretisch zu erreichende Genauigkeit
mit einem Leuchtdichtemessgerat ist zwar gréRer, wird
aber alleine durch die Verwacklung wahrend der Messung
bereits aufhoben.

In der Summe ergibt sich also, dass die Durchfiihrung
einer lichttechnischen Untersuchung regelmaRig einem
Ortstermin vorzuziehen ist.




Insassenbewegung
Knieanprall bei Heckkollisionen
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Immer haufiger wird bei Unféllen mit Insassenbelastungen
bei heckseitig angestoflenen Fahrzeugen ein Knieanprall
des Fahrers im Bereich des Armaturenbrettes, am Lenk-
rad bzw. der Lenkradverkleidung geschildert.

Der vorliegende Fall zeigt eine Heckkollision zwi-
schen einem Nissan Qashgai und VW Golf.
Die ermittelte kollisionsbedingte Geschwindigkeitsande-
rung im Nissan Qashqai betrug etwa 15 km/h.

Die Fahrerin des Nissan
Qashqai erlitt bei der Heck- |
kollision einen Knieanprall
an der Lenksaule. Die rechts
befindliche Abbildung zeigt
das durch den Anstol3 ent-
standene Hamatom an der
Innenseite des rechten Knies.

Um nachzuvollziehen,
ob es bei einem Heckan-
stoR zu einem Knie-
anprall kommen kann,
wurde ein Versuch hinzu-
gezogen, bei dem die Beinbewegung eines auf dem
Fahrersitz sitzenden angeschnallten Probanden gut
erkennbar dokumentiert wurde. Im Versuch erfuhr die
heckseitig angestolRene Fahrgastzelle eine kollisions-
bedingte Geschwindigkeitsdanderung von ca. 9,7 km/h.
Um die Relativbewegung des Insassen im Fahrzeug
optisch darstellen zu kénnen, wurden drei Sequenzen,
die den Bewegungsablauf visualisieren, aus dem Insas-
senvideo herausgeschnitten und die jeweilige Position
des Insassen zur besseren Erkennbarkeit rot umrandet.

Die Abbildung 1. gibt
die Ausgangsposition
des Insassen wieder.
Als Festpunkte im
Fahrzeug dienen das
Lenkrad und das Ziind-
schloss. Sowohl die
Kopfposition als auch die
Position des Oberschen-
kels, des Knies und des Unterschenkels sind in dieser
Position umrandet und mit I gezeichnet worden.

Die Abbildung 2. zeigt das Ende der Primarbewegung, in
der der Insasse mit stark = 2= ANBREF THE

gestreckten Armen stark £
nach hinten verlagert im
Fahrzeug sitzt. Diese
Position wurde mit I
gekennzeichnet. Gegen-
Uber der Ausgangsposi-
tion 1" ist ersichtlich, dass
eine deutliche Ruckver-
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lagerung des Kopfes wie auch des Knies stattfand. Der
gesamte Korper hat sich aufgrund der von hinten einwir-
kenden Belastung und der elastischen Ruckenlehne nach
hinten verlagert. Eine Anhebung des Knies geschieht in
dieser Phase nicht. —

In der Abbildung 3. ist
die am starksten vorver-
lagerte Position in der
Rebound-Bewegung dar- T
gestellt. Diese Position
wurde mit LIlII* gekenn-
zeichnet. Es ist erkenn-
bar, dass der Kopf,
ausgehend von der Position ,II“ um nahezu eine gesamte
Kopflange nach vorn verlagert wurde, wobei eine Nickbe-
wegung wie bei einer Frontalkollision eingesetzt hat. Die
Position des Knies ist gegenuber der Ausgangsposition ,,|*
und auch gegenuber der Zwischenstellung ,II“ am Ende
der Rebound-Bewegung deutlich verandert.

Das Knie befindet sich sowohl héher als auch weiter vorn
als in der Ausgangsposition. Eine Bildauswertung ergab
eine Anhebung und Vorverlagerung des Knies um etwa 10
cm. Je nach Ausgangssituation ist damit ein Knieanprall
problemlos darstellbar.

Ursache fir die Anhebung des Knies ist, dass in der Pri-
marphase der Korper deutlich nach hinten bewegt wird,
wodurch sich auch der Ful® gegeniber seiner Aufstands-
flache mit nach hinten bewegt und im Anschluss allerdings
bei der Vorwartsbewegung in der neuen Fulposition ver-
harrt, so dass sich der Unterschenkel aufstellt.

Um die Anprallméglichkeit der Nissan Qashgai-Fahrerin
beurteilen zu kénnen, wurde eine Sitzprobe durchgefiihrt.
Im vorliegenden Fall betragt der Abstand zwischen Knie
und Lenksaule ca. 3 cm, wie die unteren Abbildungen
visualisieren.

Somit ist ein Knieanprall aus technischer Sicht abhangig
von der Hohe der kollisionsbedingten Geschwindigkeits-
anderung bei einer Heckkollision gut nachvollziehbar.
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Neue Spiegelsysteme in Nutzfahrzeugen
-
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Durch die erhabene Sitzposition in Lkw und Bussen wird
oft von einem besseren Uberblicken des Verkehrsgesche-
hens ausgegangen - leider ist das Gegenteil der Fall. Der
Fahrer hat nur einen stark eingeschrankten Sichtbereich.
Das bedeutet eine erhebliche Gefahrdung von Verkehrs-
teilnehmern, die sich im ,Toten Winkel“ befinden oder sich
diesem néhern.

Der Gesetzgeber hat nun reagiert und europaweit glltige
neue Richtlinien fir Spiegelsysteme an Nutzfahrzeugen
erlassen. Mit Inkrafttreten der EU-Richtlinie 2003/97EG
und 2007/38/EG gilt fir neuzugelassenen Kraftfahrzeuge
der Klassen M (Fahrzeuge zur Personenbeférderung) und
N (Kraftfahrzeuge fiir den Giterverkehr) mit einem zulas-
sigen Gesamtgewicht gréRer 3,5 t die Vorschrift, dass die
Weitwinkelspiegel und die sogenannten ,Rampenspiegel”
an der Beifahrertlir nun einen Wélbungsradius von 300
mm (anstatt zuvor 400 mm) aufweisen missen. Durch die
starkere Krimmung wird das Sichtfeld vergroRert. Weiter-
hin ist zusatzlich fur sdmtliche Nutzfahrzeuge mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht groRer 7,5 t die Ausstattung
mit einem neuartigen Frontspiegel an der rechten oberen
Ecke der Windschutzscheibe und mit einem Weitwinkel-
spiegel der Klasse |V flr die Fahrerseite vorgeschrieben.
Fir alle bereits zugelassenen Kraftfahrzeuge wurde die
Nachriistung der Rampenspiegel und der rechten Weit-
winkelspiegel bis zum 31.Méarz 2009 verordnet.

Um die Sichtmdglichkeiten aus dem Fahrerhaus eines
Lkw zu veranschaulichen, sind im Hause Schimmelpfen-
nig + Becke Sichtuntersuchungen mit aktuellen Fahrzeug-
modellen vorgenommen worden.

im
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Hierbei kann man gut erkennen, welche Verbesserun-
gen der seit 2007 vorgeschriebene Frontspiegel fir die
Ubersicht des Fahrers mit sich bringt. Erst jetzt ist es dem
Fahrzeugfihrer Uberhaupt mdglich, Gegenstande, Per-
sonen oder Fahrzeuge zu erkennen, die sich direkt vor
seinem Fahrzeug befinden und die bei einem Blick durch
die Frontscheibe erst in einem Abstand von 6 m zur Fahr-
zeugfront auf dem Asphalt erkennbar sind.

Bei der Sichtuntersuchung zeigte sich aber auch, dass
aus der Position des Augenpaares des Fahrzeugdfiihrers
nach wie vor einige Bereiche auf Bodenhdhe nicht einseh-
bar waren, da sie durch A-Saule bzw. Au3enspiegelver-
kleidung oder das Armaturenbrett verdeckt wurden.
Anhand der hier exemplarisch gezeigten Bildreihe lasst
sich zwanglos nachvollziehen, dass die Sichtverhaltnisse
auf Verkehrsteilnehmer, die sich direkt vor und rechts
neben dem Fahrzeug befinden, nach wie vor stark einge-
schrankt sind.

Der einsehbare Bereich fur den LKW-Fahrer wurde durch
neue Spiegelsysteme zwar deutlich vergréRert, aber durch
die unterschiedliche Neigung der Spiegel, deren Glaser
aufgrund der starken Wolbung stark verzerrt sind, ist eine
prazise raumliche Zuordnung der darin zu erkennenden
Korper bzw. Fahrzeuge nach wie vor sehr schwierig. Die
in den Spiegel erkennbaren, projizierten Flachen sind rela-
tiv klein, so dass ein in Bewegung befindliches Fahrzeug
nur fir einen sehr kurzen Zeitraum zu erkennen ist. Da
der Fahrer des Lkw nicht permanent alle Spiegel gleich-
zeitig beobachten kann, ist ein unbemerktes Kreuzen des
im Spiegel dargestellten Verkehrsraumes auch bei hoher
Aufmerksamkeit des Lkw-Fahrers durchaus denkbar.

Mit Einfihrung der neuen Richtlinien wurde somit zwar ein
entscheidender Schritt getan, um die Sichtschattenberei-
che im direkten Umfeld des Lkw zu reduzieren, dennoch
sollten sich Pkw- bzw. Kradfahrer besonders bei Fahrvor-
gangen zum Spurwechsel bzw. Einfadeln, nicht ,blind“ auf
die mdgliche Sichtbarkeit in neuartigen Spiegelsystemen
verlassen, sondern moglichst den direkten Blickkontakt
mit dem Lkw-Fahrer suchen, um sicher zu gehen, dass
sie gesehen wurden. Denn nach wie vor sind im dynami-
schen Verkehrsfluss Fahrzeug-Konstellationen zueinan-
der moglich, die auch bei héchster Aufmerksamkeit vom
Lkw-Fahrer nur duRerst schwer als Gefahrensituationen
erkannt werden kénnen.
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Ein kapitaler Motorschaden bei einem Kraftfahrzeug ist
meist einem wirtschaftlichen Totalschaden — verursacht
durch einen schweren Verkehrsunfall — gleichzustellen,
bei dem die notwendigen Reparaturkosten den Wiederbe-
schaffungswert lbersteigen.

Die Aufgabe eines Sachverstandigen bei der Erstellung
von technischen Gutachten ist es, die Fehlerursache zu
finden, die Entstehung zu rekonstruieren und die erarbei-
teten Ergebnisse plausibel darzustellen. Die haufigsten
Ursachen fiir einen Motorschaden sind u. a. eine Uber-
hitzung, ein mechanisch/technischer Defekt, ein Olman-
gel oder eine eventuell laienhafte Reparatur. Die Ursache
kann auch ein verschlissenes Motordl sein. Jedoch wird
dieses in den seltensten Fallen in Betracht gezogen.

In den meisten gangigen Verbrennungsmotoren darf
nur speziell auf diesen zugelassenes Motordl verwendet
werden. Das Motordl im freien Handel wird aus diesem
Grund in drei international geltende Kategorien und Klas-
sifikationen unterteilt: SAE-Klassen, API-Klassifikation
und ACEA-Spezifikationen. Die wohl bekannteste ist die
SAE-Klassifizierung, bei der das Motordl in seine Viskosi-
tat bei unterschiedlichen Temperaturen unterteilt wird. Die
Viskositat einer Flussigkeit beschreibt deren Zahflissig-
keit/FlieRfahigkeit. Je hoher der Viskositatswert ist, desto
Ldickflissiger” ist das Motordl.

Abgesehen von den unterschiedlichen Klassifizierungen
hat jedes Ol im Motor die sechs gleichen Aufgaben zu
erfullen. Der Abdichtung zu dienen, Warme abzuleiten, die
Reibung zu vermindern, den UbermafRigen Verschleil} zu
verhindern, einer Korrosion entgegenzuwirken und Verun-
reinigungen aufzunehmen. Gerade aufgrund von Letzte-
rem kann das Motordl nur iber einen gewissen Zeitraum
verwendet werden. In der Regel wird zu einem Olwech-
sel — seitens der Hersteller — alle 2 Jahre oder 30.000 km
geraten. Der Wechsel ist notwendig, da das Motordl im
Laufe seiner Gebrauchsphase seine Eigenschaften ver-
andert. Die deutlichste Veranderung ist an dem Farbwech-
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sel des Motordles zu erkennen. Durch die Aufnahme von
z. B. RuBpartikeln andert sich die Farbe in Schwarz. Die
Viskositat wird durch einen steigenden Wasser- und Kraft-
stoffanteil gemindert, sprich das Motordl wird ,flissiger,
womit z. B. eine ausreichende Schmierung und Kiihlung
verschiedener Komponenten nicht mehr gewahrleistet ist.
Hinzu kommt die Aufnahme auch von teils groben Metall-
teilen, die aufgrund des VerschleiRes eines Motors ent-
stehen. Diese Metallteile konnten sich jedoch ohne den
regelmaRigen Austausch von Ol und Olffilter ansammeln
und u. a. zum Blockieren eines Bauteils fihren oder eine
Komponente stark beschadigen. Auf dem Bild erkennt
man eine Lagerschalenhélfte, die eine Vielzahl von tiefen
Riefen/Laufspuren aufweist. Dies kann z. B. am Abriss
des Schmierfilms liegen, wodurch das Bauteil Gberhitzt
und erheblich beschadigt wird.

Im Rahmen einer Gutachtenerstellung flihrten wir Untersu-
chungen an Offiltern aus Kraftfahrzeugen mit verschiede-
nen Laufleistungen durch. Diese wurden aufgeschnitten,
auseinandergeklappt und auf gefilterte Fremdpartikel
untersucht.

In jedem untersuchten Filter wurde eine Vielzahl von
Metallspanen und Metallpartikeln gefunden.

Die Qualitdt und die Zusammensetzung des Motordls
lieBen wir des Weiteren durch ein auf die Analyse von
Betriebsstoffen spezialisiertes Labor Uberprifen. Hierbei
wird das Motordl in verschiedenen Prifverfahren unter-
sucht und ein detailliertes Ergebnis erstellt. Zu diesem
zahlt, neben der Stellungnahme zur weiteren Verwen-
dungsfahigkeit, eine Liste mit der genauen Zusammenset-
zung des Motordls. Darunter fallen u. a. der enthaltene
Eisen-, Aluminium- und Magnesiumanteil. Diese Metalle
sind zwar fast in jedem modernen Verbrennungsmotor in
Gebrauch, jedoch werden fiir verschiedene Bauteile nur
bestimme Metalle verwendet. Wenn somit ein bestimm-
ter Metallanteil im Motordl einen besonders hohen Wert
aufweist, kann die Fehlerursache auf wenige Bauteile
beschrankt werden. Liegen alle Werte innerhalb der Tole-
ranzen und koénnen keine sonstigen Auffalligkeiten am
Motor (z. B Aussetzer, Ruckeln, etc.) festgestellt werden,
dann sind auch vorhandene Metallspane im Motordlfilter
auf einen normalen Verschleify des Motors zurtickzufih-
ren.

Bei der Ausarbeitung von Technikfallen reicht eine ober-
flachliche Inaugenscheinnahme einer Motorkomponente
nicht aus, sondern umfangreiche Untersuchungen und
technisch logische Schlussfolgerungen sind unumgang-
lich.



