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Michael Weber*; Karl-Heinz Schimmelpfennig**

Die Aufdeckung des Kfz-

Versicherungsbetruges

mittels technischer Beweisfiihrung

— Entwicklung einer Systematik

zur Kompatibilitiatsanalyse —

Zusammenfassung

Die beweissichere Aufdeckung von fingierten Verkehrsunfallen ist in aller Regel nur
durch eine Kompatibilitdtsanalyse durchfiihrbar, da die im Rahmen der juristischen Aus-
einandersetzung vorgetragenen Indizien in der Regel zur Entscheidungsfindung nicht
ausreichen. In dieser Abhandlung wurde eine Systematik entwickelt, nach der eine
nachvollziehbare Lésung der technischen Problemstellung méglich ist. Die in diesem
Aufsatz nur kurz angerissenen Ldsungsanséitze werden in weiteren Veroffentlichungen
ausfiithrlich dargestelit.

Summary

The proof that an accident is faked can in most cases only be done by mean of a techni-
cal expertise. This paper presents a method for systematic analyses of the compatibility
of the damages.

1 Einleitung

In den letzten Jahren haben die Versicherungen wieder einen
enormen Zuwachs an Betrugsfallen mit Kraftfahrzeugen verzeich-
net. Zu ihrer Abwehr werden von der Versicherung Checklisten
abgearbeitet, mit denen Haufungen von Indizien herausgestellt
werden koénnen. Ergibt sich hieraus ein mehr oder weniger massi-
ver Verdacht gegen den Anspruchsteller, so wird eine Regulierung
abgelehnt. In dem sich dann meist anschlieBenden ZivilprozeB
wird dann in der Regel die Frage diskutiert, ob sich die Beschadi-
gungen mit dem behaupteten Unfallablauf in Einklang bringen las-
sen.

In Bild 1 ist eine systematische Aufteilung der denkbaren Versi-
cherungsbetrugsarten in Verbindung mit Verkehrsunfallen vorge-
stellt. Zur Betrugsaufdeckung durch den technischen Sachver-
standigen stehen grundsatzlich zwei Methoden zur Verfiigung, die
aber miteinander vernetzt sind. Es handelt sich dabei einmal um
die Rekonstruktion des Verkehrsunfalls, mit der Widerspriiche im
vorgetragenen Unfallablauf aufgedeckt werden kénnen und zum
anderen um die Analyse der Schadensbilder. In diesem Artikel
wird nur auf die Schadenszuordnung eingegangen, die Moglichkei-
ten und Grenzen der Aufdeckung mit Hilfe der Unfallrekonstruktion
bleiben einem gesonderten Artikel vorbehalten.

2 Aufgabenstellung an den technischen Sachverstiandigen

Sowohl bei der gerichtlichen Beauftragung als auch bei Privatauf-
tragen durch Versicherungen oder Einzelpersonen wird an den
technischen Sachverstédndigen die Frage gerichtet, ob der be-
hauptete Unfallablauf mit den Fahrzeugbeschadigungen in Ein-
kiang zu bringen ist. Damit hat der Sachverstandige ausschlie8lich
die Aufgabe, eine techische Analyse vorzunehmen. Keinesfalls
darf er aus den gesamten Umfeldinformationen die Frage ent-
scheiden und danach erst die eigentliche Analyse mit bereits fest-
stehendem Ergebnis beginnen. Diese, an sich selbstverstindliche
Forderung wird jedoch in der Realitat haufig nicht erfullt. Sogar auf
Seminaren fur Sachverstandige werden sog. »technische Check-
listen« vorgestellt, nach denen der Sachverstandige vorgehen soll.
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Da diese Checklisten denen der Versicherung dhnelt, kommt der
Sachverstandige dabei zwangslaufig zu dem Ergebnis, daB es sich
um einen Betrugsfall handeln muB, da bereits im Vorfeld von der
Versicherung eine Checkliste mit positivem Ergebnis abgearbeitet
wurde. Dieses positive Ergebnis wird dann allzu oft vom Sachver-
standigen durch einen technischen »Scheinbeweis« untermauert,
der ohne fundiertes Fachwissen nicht zu widerlegen ist. Ziel die-
ses Artikels ist es nun, eine umfassende Systematik fir Kompati-
bilitatsanalysen vorzustellen. Die darin enthaltenen Einzelpunkte
sollten sich je nach Aufgabenstellung mehr oder weniger umfas-
send in jedem Gutachten wiederfinden, das sich mit einer Zuord-
nung von Fahrzeugbeschadigungen beschéftigt.

3 Prinzipielle Vorgehensweise

In der gesamten Fachliteratur existieren kaum Veroffentlichungen,
die sich mit einer systematischen Analysetechnik dieses Themen-
komplexes befassen. Der von den einzelnen Sachversténdigen
betriebene Aufwand ist sehr unterschiedlich. Er erstreckt sich von
»Kurzgutachten«, in denen mit wenigen Satzen eine fehlende
Schadenskompatibilitat nachgewiesen werden soll, bis zu aufwen-
digen Analysen, in denen die gezogenen SchiuBfolgerungen an-
hand exakter Fahrzeugansichten, Schnitten und Fotografien trans-
parent werden.

Aufgrund der auBerordentlichen Vielfalt der denkbaren Falle ist es
nicht méglich, eine allgemeingiiltige Systematik zu entwickeln. Be-
wahrt hat sich jedoch in unserem Biiro die Vorgehensweise nach
dem folgenden Schema, das zunéchst kurz umrissen und dann in
den folgenden Kapiteln einzeln erlautert wird.

Nach der Beschaffung und Auswertung der verfiigbaren Unterla-
gen ist zunachst eine grobe Zuordnung der Fahrzeuge in der Kol-
lisionsphase vorzunehmen. Existieren markante Formspuren, ist
eine Zuordnung einfach, fehlen derartige Formspuren, miissen
mehrere Lésungsanséatze durchprobiert werden. In einer detaillier-
ten Analyse werden dann einzelne Probleme der Schadensentste-
hung diskutiert. Hierbei ist es zweckmaBig, zwischen Beriihrungs-
flichen und -profilen zu unterscheiden. Bei Fahrzeug-Fahrzeug-
Kollisionen kann auch ein Vergleich der aufgetretenen Schaden-
intensitaten erfolgen. Grundlage hierfir sind jedoch exakte Kennt-
nisse der Verformungssteifigkeit der kontaktierenden Fahrzeugtei-
le. Insbesondere bei Schadensbildern ohne markante, direkt zuzu-
ordnende Verformungen mussen detaillierte Kenntnisse aus der
Kollisionsdynamik zur weitergehenden Analyse herangezogen
werden. Innerhalb der in der Regel nur 0,1 s dauernden Kollisions-
phase konnen heftige Verschiebungen der Bertihrungsflachen auf-
treten, die zu einer »Verwischung« des Verformungsbildes fiihren.
Finden sich an den Fahrzeugen eindeutig nicht aus der Kollision
erklarbare Beschadigungen, so ist noch zu untersuchen, ob még-
licherweise eine Zweitkollision vorgelegen hat oder ob eines der
Fahrzeuge im Auslauf gegen ein Hindernis geprallt sein kann. Erst
in einem letzten Schritt sollte dann bei vorhandener Kompatibilitat
eine Hohenzuordnung der Fahrzeuge erfolgen. Hieraus lassen
sich Rickschlisse ziehen, ob der behauptete Unfallablauf (Brem-
sen, Ausweichen etc.) sich mit dem Fahrzustand des Fahrzeugs
bei der Kollision vereinbaren 1aBt. Nach AbschluB der theoreti-
schen Betrachtung kénnen noch bestehende Zweifel durch einen
Unfallversuch beseitigt werden. Hieraus lassen sich auch wert-
volle Erfahrungen fiir weitere Analysen ziehen.

4 Ausgangsmaterial

In der Regel liegt zwischen dem Unfall und der Beauftragung des
Sachversténdigen ein Zeitraum von mehreren Monaten bis zu
mehreren Jahren. Damit ist nur in den seltensten Fallen noch eine
Besichtigung der Fahrzeuge im unfallbeschadigten Zustand mdg-
lich. Als wichtigstes Ausgangsmaterial stehen somit nur die Licht-
bilder zur Verfiigung, die die Beschadigungen an den Fahrzeugen
beschreiben. Die Praxis zeigt, daB die Qualitat der Fotografien
haufig mangelhaft ist. Bei der Schadensbegutachtung werden Fo-
tografien namlich hauptsachlich unter dem Gesichtspunkt der Do-
kumentation der Schadenshéhe und nicht im Hinblick auf eine de-
taillierte Verformungsbeschreibung gefertigt. Damit gestaltet es
sich als schwierig, das exakte Verformungsbild aus den meist
sparlich vorliegenden Fotografien maBiger Qualitat abzuleiten. Be-
sondere Vorsicht ist geboten, wenn nur Lichtbilder von einem
Fahrzeug vorliegen, da die Verformungsausbildung an dem zwei-
ten Fahrzeug nicht bekannt ist und deshalb das Verformungsver-
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Versicherungsbetrug mit

Bild 1 Technische Aufklarungsméglichkeiten

fiktiver Verkehrsunfall

Schaden stammen aus
als dem behaupteten

Kraftfahrzeugen
abgesprochener
ungewoliter
3::{ eﬂ::::ﬂ’l"" Verkehrsuntall {Papierunfalt)
Verformungsblid nur unfallbedingte
unfalibedingt und zusatzlich Alle Schiéden wurden aus einem anderen
(keine Vor- oder unfalifremde manuell erzeugt
Nachschiiden) Verformungen Unfallereignis
l 1 |

Vorschaden: Nachschaden

bei abgesprochenen werden zur Erhdhung

oder_provozierten der Schadenssumme

Verkehrsunfalien: angebracht

Vorschaden sollen

Oberdeckt werden
bei ungewolitem
Unfall:
Vorschaden werden
verschwiegen

technische Aufdeckung

technische Aufdeckung

nur ber { uber K

struktion

runder Abdruck

Bild 2 Fixierung der AnstoRkonfiguration durch Formspuren

halten aus Vergleichsfallen hergeleitet werden muB. Auch besteht
die Moglichkeit, daB an dem unbekannten Fahrzeug Anbau- und
Zubehorteile vorhanden sind, die an dem Vergleichsfahrzeug feh-
len (z.B. StoBfangerhorner, Nebelleuchten, Spoiler usw.).

5 Festlegung der AnstoBkonfiguration

Zu Beginn einer Kompatibilitdtsanalyse ist zunachst einmal eine
grobe Zuordnung der Fahrzeuge bei der Kollision vorzunehmen.

analyse und Unfallre—
konstruktion

.l//

Bild 3 Fotoskizzenverfahren mit Eintragungen der Beschadigungen

Eine eindeutige Fixierung ist z.B. dann maglich, wenn sich an ei-
nem der Fahrzeuge markante Formspuren finden, die sich einem
Bauteil des zweiten Fahrzeugs eindeutig zuordnen lassen. Haufig
finden sich z.B. bei Auffahrunfallen Abdriicke von Scheinwerferrin-
gen, Motorhaubenkanten oder StoBfangerhornern. Mit Hilfe derar-
tiger Spuren kann dann eine eindeutige Fixierung der Aufprallkon-
stellation vorgenommen werden. Hierauf aufbauend sollte dann
eine detaillierte Analyse der Einzelbeschadigungen erfolgen. Ein
Beispiel fur eine eindeutige Zuordnungsmoglichkeit zeigt Bild 2:
Das Auspuffendrohr des gestoBenen Pkw hat auf dem Nummern-
schild des stoBenden einen markanten Abdruck hinterlassen, der
unmittelbar eine Zuordnung sowoh! in vertikaler als auch horizon-
taler Richtung erlaubt.

6 Vergleich der Berithrungsflachen

6.1 Einfiihrung

Nach der Fixierung der AnstoBposition sind zunachst die Kontakt-
flachen miteinander zu vergleichen. Bei dieser Analyse sollte noch
die Frage zuruckgestellt werden, ob eine Ubereinstimmung der
Fahrzeughohen zur Aufstandsflache vorliegt, da die Hdhen sich
durch Ausweichen, Bremsen und Beladung verandern kénnen und
damit in der Regel nicht exakt erfaBbar sind. Werden aber bereits
in diesem Stadium der Analyse absolute Hohenzuordnungen ge-
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Bild 4 DB-Heck mit aufgelegter 1:1 Maske des Lkw

troffen, so ist es denkbar, daB bei einer falschen Annahme zur dy-
namischen Hohenzuordnung der »Schliissel« zur Schadenszuord-
nung nicht gefunden wird.

Praktisch laBt sich ein Vergleich der Berihrungsflachen auf vielfal-
tige Weise durchfiihren. Nur bedingt geeignet dafiir sind zwei lei-
der noch weit verbreitete Methoden: Zum einen werden einzelne
Abstande mit MeBlatten ausgemessen und die Zuordnung gedank-
lich durchgefihrt. Dies fiihrt haufig dazu, daB Bauteile ubersehen
werden, die ein von der gedanklichen Vorstellung abweichendes
Schadensbild verursachen. Zum anderen wird die Zuordnung mit
im Detail nicht maBstablichen Modelldarstellungen der Fahrzeuge
durchgefiihrt. Diese fehlende MaBhaltigkeit fihrt dann u.U. zu fal-
schen SchluBfolgerungen.

In unserem Hause wurden zwei zuverldssige Methoden entwickelt,
die unterschiedlich aufwendig sind. Sie werden nachstehend er-
klart:

6.2 Fotoskizzenverfahren

Bei dieser weniger aufwendigen, aber dafir ungenaueren Metho-
de, werden Vergleichsfahrzeuge mit in der Beriihrungsebene an-
gelegten MeBlatten fotografiert. Um dabei die perspektivische Ver-
zerrung gering zu halten, ist ein moglichst groBer Aufnahmeab-
stand einzuhalten, was nur mit Tele-Objektiven zu befriedigenden
Ergebnissen fiihrt. Von den dabei gefertigten Negativen werden
dann HandvergroBerungen mit exakt gleichem MaBstab erstelit,
Skizzen der Berlihrungsflachen angefertigt und lbereinander ge-
legt. In Bild 3 ist z.B. die Beriihrungsflache eines Pkw mit eingetra-
genen Beschadigungen dem Berithrungsprofil des vorbeistreifen-
den Lkw zugeordnet.

6.3 Maskenverfahren

Die zweite, aufwendigere und genauere Methode besteht darin,
daB die Beriihrungskontur eines Vergleichsfahrzeugs auf eine Fo-
lie durchgepaust wird und diese Folie auf die Beriihrungsflache
des zweiten Vergleichsfahrzeugs aufgelegt wird. Diese von uns
entwickelte und als »Maskenverfahren« bezeichnete Methode hat
gegenliber der ublicherweise durchgefiihrten Gegenulberstellung
von Vergleichsfahrzeugen den Vorteil, daB man »millimetergenau«
arbeiten kann, was man bei aneinandergesteliten Fahrzeugen we-
gen der bestehenden Enge nicht kann. Auch ist das fotografisch

fprall entsteht markante Beule am Kotfligelende
durch den in der glattflichigen Tar »versteckten« Scheibenmotor

festgehaltene Ergebnis einer derartigen Zuordnung jederzeit am
Schreibtisch auch fiir den technischen Laien nachvollziehbar. In
Bild 4 ist die Vorgehensweise an einem Beispiel illustriert. Die auf-
gelegte Kontur auf dem unteren Foto stammt von dem auf dem
oberen Foto abgebildeten Kleinlastwagen DB 808.

6.4 Schluf3folgerungen aus dem Vergleich

Lassen sich aus dem Vergleich der Berihrungsflachen geometri-
sche Ubereinstimmungen in mehreren Punkten nachweisen, wie
z.B. die Abstande mehrerer Formspuren stimmen mit den Abstan-
den der verursachenden Fahrzeugteile (berein, so 148t sich be-
reits aufzeigen, daB eine Beriihrung zwischen den Fahrzeugen
stattgefunden hat. Hierauf aufbauend kann nun untersucht wer-
den, ob sich die moglicherweise noch vorhandenen weiteren Ver-
formungen ebenfalls erklaren lassen. Hierzu genugt es nicht, nur
die auBere Form der Fahrzeugteile zu kennen. Hinter glattflachigen
Karosserieteilen konnen sich Versteifungen und Bauteile verber-
gen, die markante Spuren am Kollisionspartner hinterlassen. Ein
eindrucksvolles Beispiel hierfiir zeigt Bild 5. Ein BMW fuhr mit der
linken Heckecke in die glattflachige Beifahrertir eines Jaguar. Da-
bei entstand dann am Kotflugelende des BMW eine markante ei-
formige Einbeulung, die durch die Tlrberiihrung zunachst nicht er-
klart werden kann. Nach Entfernen der Turverkleidung stellte sich
heraus, daB sich an dieser Stelle der zylindrische Fensterheber-
Motor befindet, der diese Einbeulung verursacht hatte.

Besondere Aufmerksamkeit muB auch der Unterscheidung zwi-
schen Priméar- und Sekundarverformung gewidmet werden. Eine
Primarverformung ist auf eine direkte Krafteinwirkung zuriickzu-
fihren, wahrend eine Sekundarverformung ausgeldst wird durch
Deformationen in anderen Zonen, die sich aufgrund der komplexen
Karosseriestruktur auf Bereiche fortpflanzen, die moglicherweise
Uberhaupt nicht von der Beriihrungsflache des Kollisionspartners
kontaktiert werden. Eine Unterscheidung zwischen diesen beiden
grundverschiedenen Verformungsursachen ist insbesondere auf
Fotografien schwierig. Eine Fehlinterpretation kann hier sehr
schnell zu einer falschen Beurteilung des gesamten Falles fihren.
Ein von uns durchgefiihrter Versuch, bei dem ein Ford mit ca. 70%
Uberdeckung mit 30 km/h auf ein DB-Heck gefahren wurde, zeigt
an der rechten Heckecke derartige Sekundarverformungen (vgl.
Bild 6).

7 Vergleich der Beriihrungsprofile

Bereits parallel mit den im vorherigen Kapitel genannten Analyse-
schritten sollten die Beriihrungsprofile miteinander verglichen wer-
den. Auch hierzu sind Fahrzeugmodelle nur bedingt geeignet. Wer-
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an die obere Kante der hinteren Kofferhaubenkante vorhanden.
Bei einer Zuordnung der unbeschadigten Fahrzeuge konnen diese
Schoitt A- A Stellen nicht erklart werden. Werden dagegen die Fahrzeuge zum
ik Zeitpunkt der tiefsten Eindringung grafisch dargestellt, ist der
direkte Kontakt sofort ersichtlich.

Als aufwendige Methode zur Bewéltigung dieses Arbeitsschrittes
kann auch ein Pappmodell vom Beriihrungsprofil des einen Fahr-
zeugs im MaBstab 1:1 angefertigt und an das zweite Fahrzeug
KX angelegt werden. Hiermit 148t sich wiederum ein anschauliches
- tmid ) e o0en und nachvollziehbares Arbeitsergebnis erzielen. Die Anfertigung
eines derartigen Modells erfolgt mit einer Abtastmaschine, die die
Kontur 1 : 1 auf die Pappe Ubertragt.

Xrafteinwirkung

Fortsetzung folgt a

Bild 6 Sekundirverformungen an der rechten hinteren Ecke eines DB auBer-
halb des Kontaktbereiches

I

Bild 7 Vergleich der Beriihrungsprofile mit dem Fotoskizzenverfahren
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Bild 8 Darstellung iiber die Kontaktdauer: Samtliche direkten Kontaktberei-
che sind erst nach Zeichnung im eingedrungenen Zustand eingrenzbar

den sie verwandt, so sollte die MaBhaltigkeit der ausschlaggeben-
den Bereiche an einem Vergleichsfahrzeug gepriift werden. We-
sentlich genauer ist wiederum die Anfertigung von Skizzen aus
maBstablichen Fotografien. Die Vorgehensweise wurde bereits im
vorherigen Kapitel erlautert. Diese Skizzen haben gegeniiber dem
liblicherweise durchgefiihrten Aneinanderstelien von Vergleichs-
fahrzeugen den Vorteil, daB die Fahrzeuge auch im eingedrunge-
nen Zustand miteinander verglichen werden kdnnen (vgl. Bild 7).

Bei diesem Arbeitsschritt ist vor allem darauf zu achten, daB die
nach dem Unfall vorliegende Deformationstiefe nicht tiberein-
stimmt mit der Deformationstiefe am Ende der Intrusionsphase, bei
der unter Umstanden eine wesentlich hdhere Eindringtiefe vorge-
legen hat. Damit ist zu diskutieren, ob Fahrzeugteile, die selbst bei
maBlich richtiger Zuordnung der deformierten Fahrzeuge keinen
Kontakt miteinander haben, dennoch zum Zeitpunkt der tiefsten
Eindringung miteinander in Beriihrung standen. Ein derartiges Bei-
spiel zeigt Bild 8. Bei einem Auffahrunfall waren an dem Heck
eines Mercedes der S-Klasse direkte Krafteinwirkungsstellen bis
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