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Michael Weber*

Die Aufkliarung des

Versicherungsbetruges

Pkw-Streifkollisionen

Der nachstehende Aufsatz ist ein kleiner Auszug aus Kapitel 5 »Streifkol-
lisionen« des Fachbuches »Die Aufklidrung des Versicherungsbetruges
durch Kompatibilitdtsanalyse und Plausibilititspriifung«, das im Juni 95
in der Schriftenreihe des Ing.-Biros Schimmelpfennig und Becke er-
scheint.

1 Prinzipielle Vorgehensweise

Streifende Beriihrungen sind bei vorsatzlich herbeigefiihrten Fahrzeug-
beriihrungen sehr haufig vertreten, da sie bei geschickter Vorgehens-
weise hohe fiktive Schaden auslésen, die sich ohne groBen Aufwand
fir einen Bruchteil der im Gutachten genannten Summe beseitigen
lassen. Hierzu ist oftmals kein Spezialwerkzeug wie Richtbank,
SchweiBgerét etc. erforderlich.

Auch sind bei leichten seitlichen Streifberiihrungen unter geringem Win-
kel nur leichte Beschédigungen an dem verursachenden Pkw oder Lkw
zu erwarten. Die AnstoBzone an diesem Fahrzeug ist begrenzt, meist
ist nur die StoBfangerecke und die Seitenflache des Kotfliigels betroffen.
Dagegen entstehen am geschadigten Fahrzeug ausgedehnte Eindellun-
gen, die It. Gutachten einen Neuersatz der Tiren, Kotfliigel etc. erfor-
dern. Es versteht sich von selbst, da abweichend vom Gutachten die
eingedellten Teile ausgebeult und iiberspachtelt werden. Das Fahrzeug
steht dann fur die nichste Streifkollision nach dem gleichen Muster
bereit. :
AuBerdem sind Streifkollisionen fahrtechnisch gut zu beherrschen und
mit keinem besonderen Verletzungsrisiko fiir den bewuBt auffahrenden
oder einen Unfall provozierenden Delinquenten verbunden. Da nur ein
streifender Ansto8 erfolgt, treten anstoBbedingt nur geringe Verzégerun-
gen auf, die den Fahrer nicht stark beanspruchen.

Wie in Bild 1 verdeutlicht, sind Streifkollisionen durch einen nicht voll-
standigen Impulsaustausch zwischen den Berlihrungszonen gekenn-
zeichnet. Prinzipiell kommt es damit nicht mehr zu dem fiir den Volisto
typischen Abstempeln einer Fahrzeugkontur am AnstoBpartner und es
entstehen keine markanten Formspuren. Dennoch wirft die Kompatibili-
tatsanalyse der Streifkollision zwischen zwei Kraftfahrzeugen im allge-
meinen nur geringe Probleme auf, wenn die in diesem Auszug des
Fachbuches vorgetragenen Grundregeln beachtet werden.

Der Standardfall der Streifkollision im- Versicherungsbetrug ist ohne

zeugs. Bei dieser Unfallkonstellation ergeben sich liberhaupt keine Dis-
kussionen zur Schuldfrage. Wer ein stehendes Fahrzeug anféhrt, haftet
in vollem Umfang. Deshalb werden diese Félle von den Versicherungen
nicht sehr intensiv gepriift und in der Regel sofort reguliert. Dies verwun-
dert zumindest fir diejenigen Konstellationen, in denen als Erklarung
fir den Unfall mit dem parkenden Fahrzeug eine heruntergefallene
Zigarette, ein Ausweichvorgang mit einem spéter verschwundenen FuB-
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Zweifel die seitliche Beriihrung eines stehenden oder parkenden Fahr- |

ganger oder das Drehen am Radio herhalten muB. Auch ist davon
auszugehen, daB der Uiberwiegende Teil der nach dem sogenannten
»Berliner Modell« mit einem entwendeten Fahrzeug erfolgenden Streif-
kollisionen an parkenden Fahrzeugen verabredet sind.

Bei dubiosen Streifkollisionen ist es von eminenter Wichtigkeit, daB das
verursachende Fahrzeug im beschadigten Zustand besichtigt wird. Da
sich keine markanten Formspuren abzeichnen, kénnen Anstreifmuster
verschiedener Fahrzeugkonturen an der Fahrzeugseite eines Pkw durch-
aus &hnlich aussehen. Um hier im Rahmen einer Kompatibilititsanalyse
herauszufinden, ob die vorhandenen Streifspuren tatséchlich von einem
bestimmten Fahrzeug stammen, missen die korrespondierenden Spu-
renbilder bekannt sein.

Wie wichtig das Schadenbild am 2. Fahrzeug ist, verdeutlicht sehr ein-
drucksvoll der als Bild 2 und Bild 3 beigefiigte Vergleichsfall. Es handelt
sich um eine Streifkollision zwischen einem abbiegenden VW 1302 und
einem sich der VorfahrtsstraBe innerhalb eines Engpasses nahernden
Opel. Die Fahrzeuge sind ohne Zweifel miteinander kollidiert und der
Pkw auf Bild 2 war zuvor véllig unbeschédigt. Dies steht zunachst im
Widerspruch zu den senkrecht verlaufenden Kratzern an der Fahrertdr.
Sie lassen sich natirlich nicht erkiaren, wenn, wie im vorliegenden Fall,
zwei Fahrzeuge mit gréBerer Geschwindigkeit aneinander vorbeistreifen
und sich dann vor Erreichen der Endstellungen wieder trennen. Solange
sich dabei die Position kontaktierender Fahrzeugteile nicht verandern,
kénnen nur parallele und etwa waagerecht verlaufende Streifspuren
entstehen.

Dieses Rétsel Iost sich dann sofort auf, wenn das zweite Fahrzeug
besichtigt wird. Wie Bild 3 verdeutlicht, ist an dem VW der vordere
Kotfliigel beim Kontakt mit dem Vorderrad und der A-Saule des zweiten
Pkw abgerissen und hat dann eine etwa senkrecht verlaufende Relativ-
bewegung, bezogen auf den zweiten Pkw, durchgefiihrt. Dies ist sicher
ein sehr ungewdhnlicher Ablauf. Wenn aber das Schadenbild am verur-
sachenden Fahrzeug nicht bekannt ist, miissen solche Phinomene in
Betracht gezogen werden. Die zu berlcksichtigenden Unsicherheiten
fuhren dann héufig zu unbefriedigenden Ergebnissen der Kompatibili-
tatsanalyse, da weder nachgewiesen noch ausgeschlossen werden
kann, daB die Schaden bei dem behaupteten Unfall entstanden sind.
Ist dagegen das Beschadigungsbild des zweiten Fahrzeugs durch eine
hinreichende Fotodokumentation bekannt, kann die Kompatibilitat sehr
zuverldssig beurteilt werden und es lassen sich méglicherweise vorhan-
dene Altschaden oder auch nachtragliche Schadenausweitungen gut
herausarbeiten.

Als einfiihrendes Beispiel fur eine Streifkollision unter Beteiligung eines
stehenden und eines mit geringer Geschwindigkeit vorbeistreifenden
Fahrzeugs wird auf den Versuch Tafel A verwiesen. Der dort abgebildete
BMW ist unter einem Winkel von 13° von hinten nach vorne an dem
stehenden Opel vorbeigeschrammt. Dabei haben sich an der Opel-Seite
zwei markante Kerbspuren in verschiedenen Héhen ausgebildet. Die
untere Spur weist einen schwarzen Farbantrag auf und befindet sich in
einer Hohe von ca. 50 cm. Es liegt nahe, sie direkt der seitlich vorstehen-
den StoBféngerecke des BMW zuzuordnen. Die obere Spur verl&uft
exakt parallel zur unteren in einem Abstand von 23 cm. Eine Kontroll-
messung am BMW zeigt, daB sich 23 cm (ber dem StoBfangerwulst
die bei diesem Fahrzeugtyp seitlich stark vorstehende Seitenkante der
Motorhaube befindet.

Endstellung des

| parkender Pkw
vorbeistreifenden

Kollisionsphase

Bild 1 Ablauf einer typischen Streifkollision mit einem parkenden Fahrzeug (Modelle

aus der VENUS-Fahrzeugdatenbank)
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VERSUCH
Tafel A Streifkollision BMW riickwiérts gegen stehenden Opel .
Schnitt durch Seitenteil und Tiir des Opel Opel Ascona “

B-Séule des (lpels

=
=3 ‘\
| L S
@ — Winkel 13°

Streifrichtung des BMW v=28 km/h
Erkennung der Streifrichtung
Bei diesem Versuch ist der BMW mit 28 km/h an dem parkenden Opel vorbei- Fahrzeugkarosserien in Hohe der Saulen aus. Im davor liegenden Bereich der
gestreift. Die Streifrichtung von hinten nach vorn 148t sich aus den taschen- weichen Karosseriezonen befinden sich die tiefsten Eindringungen. Durch das
oder sackférmigen Auspragungen der Verformungen am Tiirblatt und am Ausfedern kommt es hinter den Saulen erst wieder zu einer allméhlichen Zunah-
Seitenteil ablesen. Da die Steifigkeit an den Saulen zunimmt, federn die me des Kraftpegels und damit auch der Verformungstiefe.

\9.-;‘!)& ¥

und Motorhaubenkante. der weichen Zonen vor.

VERSUCH

Tafel B Streifkollision aus Bogenfahrt .

Ausgangspo
sition

Ausgangs-
position 2
74

> Ablauf

Ein Datsun wird mit vollem
Lenkeinschlag stark beschleu-
nigt an der rechten vorderen
Ecke eines stehenden Opel Re-
kord vorbeigelenkt.

> Ziel

Zunahme der Eindringtiefe bei starkem
Lenkeinschlag, Ableitung der Verfor-
mungsrichtung, Auswirkung unter-

Einbeulung der linken vorderen Ecke des
Rekord ( Kratzspuren am StoBfanger
sind Altschaden )

schiedlicher Strukturhirten.
> Fazit
Trotz stehendem Opel dringt die Stof-

fingerecke tief in die rechten Tiiren ein,
die Eindringtiefe nimmt schnell zu.

Ubersichtsaufnahme des Verformungsverlaufs Ubersichtsfoto der Streifspuren am Datsun
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Somit 148t sich auch die obere Spur zweifelsfrei dem Beriihrungs-
vorgang zuordnen. Die zusétzlich am Opel oberhalb des hinteren Rad-
laufs bis zur Hohe von 70 cm vorhandene flachige Farbanstreifung
stammt vom seitlich vorstehenden Radlauf. Aufgrund seiner, bei seitli-
cher Betrachtung nahezu senkrechten Formgebung zeichnet er beim
seitlichen Kontakt mit einem nur leicht gewélbten Karosseriekérper eine
derart ausgebildete Antragspur, die deutlich breiter ist, als die eigentliche
AuBenkontur des Radlaufs.

Aufgrund der héheren Steifigkeit der vorderen Fahrzeugecke des BMW
sind hier nur geringe Verformungen eingetreten. Die Seitenflache des
Kotflligels ist durch den flachigen Kontakt insbesondere mit der B-Saule
des stehenden Pkw leicht eingedellt. Die Seitenkante der Motorhaube
weist Abschabungen und dunkle Antragspuren auf. Die vordere StoBfan-
gerecke ist nach unten abgewinkelt und der aus Kunststoff bestehende
StoBfangerwulst ist stark angerauht.

Insgesamt |aBt sich nach Auswertung der Schadenbilder dieses Versu-
ches sagen, daB eine geometrische Kompatibilitdt gegeben ist. Der
parallele Verlauf der Kerbspuren und der exakt Uibereinstimmende Ab-
stand beweisen hinreichend, daB die Fahrzeuge Kontakt hatten.

Der Versuch auf Tafel B zeigt wiederum den taschenférmigen Verlauf
der Tureindellungen. Weiterhin sind dort auch die Auswirkungen der
unterschiedlichen Steifigkeiten auf die Verformungstiefe gut erkennbar.
Wie bereits ausfiihrlich dargelegt, besitzt die geometrische Schaden-
kompatibilitét die groBte Aussagekraft zur Untersuchung der Problema-
tik, ob die Schaden zusammenpassen oder nicht. Mit Hilfe digitaler
Bildverarbeitung ist es nun méglich, derartige Analysen direkt am Bild-
schirm vorzunehmen. Die Vorgehensweise zur Erkennung eines lber-
deckten Altschadens wird exemplarisch anhand eines Versuches auf
Tafel C gezeigt. Durch die geometrische Schadenzuordnung ist es zwei-
felsfrei moglich, zu zeigen, daB der Fiat kein entsprechend geformtes
Bauteil besitzt, um die scharfkantige Einkerbung oberhalb der Stofan-
gerspur zu erzeugen. Dies kann nach entsprechender Fotobearbeitung
bewiesen werden, so daB auch ein Laie die entsprechenden Gedanken-
gange nachvoliziehen kann.

Bild 2 An dem seitlich gestreiften Fahrzeug liegen sehr ungewohnliche, senkrecht verlau-
fende Kratzspuren vor

Bild3 Die Besichtigung des zweiten Fahrzeugs zeigt, da diese senkrechten Kratzspuren
vom abgerissenen Kotfliigel stammen, also kompatibel sind

2 Steifigkeitsverteilung an Pkw-Seitenflichen

Vor einigen Jahren fanden sich noch vielfach Gutachter, die die Meinung
vertraten, daB bei unterschiedlichen Einbeultiefen an Seitenfiichen von
Pkw mehrfach gegen das Fahrzeug gefahren wurde. Wie durch die
nachfolgend vorgestellten Unfallversuche noch ausfiihrlich demonstriert
wird, sind diese unterschiedlichen Eindringtiefen bei AnstéBen zweier
Pkw oder auch mit Beteiligung eines Transportes geradezu zwingend.
Als Erklérung fiir die unterschiedlichen Eindringtiefen sind zwei Griinde
maBgeblich:
1. Unter den sehr gleichférmig aussehenden Seitenfliachen eines Pkw
liegen stark unterschiedliche Steifigkeitsverteilungen vor.
2. Die federnde Aufhéngung der Fahrzeugkarosserien fiihrt zu Auf-
baubewegungen.

Alle modernen Pkw sind mit einer Sicherheitsfahrgastzelle ausgeriistet.
Sie besteht aus einer geschlossenen Bodengruppe, an die sich an jeder
Seite drei Fahrzeugsdulen anschlieBen. AuBer bei Cabriolet-Fahrzeu-
gen minden diese als A-, B- und C-Saulen bezeichneten Karosseriehol-
me dann in das groBfiachige und mit Holmen versteifte Fahrzeugdach.
Um diese Sicherheitszelle werden nun eine Reihe von Anbauteilen
montiert. An der Front werden die als Knautschzonen ausgebildeten
Langstrager fest mit der Bodengruppe verschweiBt. Sie dienen gleichzei-
tig als Aufnahme der Antriebseinheit und der Vorderachse. An den
Fahrzeugseiten befindet sich meist verschraubte Frontkotfiigel, die an
der AuBenseite kaum Befestigungspunkte aufweisen und deshalb ihre
Festigkeit (iberwiegend aus der Formgebung beziehen. Sie bestehen
— wie Ubrigens die meisten Karosserieteile — aus tiefgezogenem und
gefalztem Blech, das in mehreren Arbeitsgangen in PreBwerkzeugfor-
men hergestellt wird. Dabei liegt die Blechstarke oftmals nur im Bereich
von einem halben Millimeter oder noch weniger. Wie jeder durch einen
kleinen Versuch selbst ausprobieren kann, lassen sich Kotfliigel, insbe-
sondere in der Umgebung des Radausschnitts, bereits mit Handkraft
verformen.

Die Fahrzeugtiiren bestehen aus einem steiferen Tirrahmen, Uiber des-
sen AuBenseite ein diinnes Karosserieblech gespannt ist. Sie weisen
im allgemeinen nur an den AuBenkanten eine héhere Steifigkeit auf,
wéhrend das mehr oder weniger gewdlbte AuBenblech sich ebenfalls
mit Handkraft verformen |4Bt. Hieran &ndert sich auch nicht viel, wenn
in der Tiir noch ein Seitenaufprallschutz integriert ist. Je nach Konstruk-
tionsprinzip kann hier allenfalls eine lokale Versteifung der Tir in StoB-
fangerhohe, also bei rund 50 cm, vorliegen.

Das hintere Seitenteil ist bei FlieBheckfahrzeugen grundsétzlich ver-
schweiBt, da ein fester Verbund mit der C-Saule vorliegt. Bei alteren
Stufenheck-Konstruktionen sind aber auch geschraubte Kotfliigel zu
finden, die im Seitenbereich sehr weich sind. Aber auch bei SchweiBkon-
struktionen liegt eine sehr unterschiedliche Steifigkeitsverteilung am
hinteren Seitenteil vor. Der Radwulstbereich ist allgemein an der Hinter-
achse deutlich steifer als an der Vorderachse, da eine VerschweiBung
mitdem inneren Radhaus vorliegt. Die eigentliche Seitenfliche dagegen
besteht wiederum nur aus einem diinnen Blech, das, von Versteifungs-
rippen abgesehen, nur eine geringe Festigkeit besitzt. Je weiter man
sich von den AuBenkanten dieses Bauteiles entfernt, um so geringer
ist die Strukturhérte.

Die seitlich vorstehenden Fahrzeugrader besitzen naturgemaB eine
groBe Harte und neigen — von den Radkappen einmal abgesehen —
nicht zur Ausbildung gut sichtbarer Anstreifspuren. Deshalb wird haufig
falschlicherweise unterstellt, es habe kein Streifkontakt mit der Radau-
Benseite stattgefunden.

3 Erkennung der Anstreifrichtung

Nicht nur bei der Aufklarung von Betrugsfallen, sondern auch bei an-
deren Fragestellungen der Unfallanalytik ist die Krafteinwirkungsrich-
tung von Interesse, da hiermit haufig widerspriichlichen Ablaufschilde-
rungen unterschieden werden kénnen. So 148t sich aus einer von hinten
nach vorn verlaufenden Krafteinwirkungsrichtung an einem Fahrzeug
eindeutig schlieBen, daB das vorbeistreifende Fahrzeug schneller gewe-
sen sein muB. Damit ist es beispielsweise bei einer Autobahnkollision
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Tafel C Erkennen eines iiberdeckten Altschadens .

-

AnstoBkonfiguration fiir die Streifkollision

-

S

Am Opel vor der Kollision vorhandener Altschaden

“__ Schrammspuren >
Kotfliigelspitze

Abdruckspur >
StoBfanger

Altschaden = O

Herausarbeiten des Altschadens durch geometrische Zudrdnung

it
ot

Kollisionsgeschwindigkeit des Fiat = 19 km_/h

Seitenprofil des Fiat

=

- 2o T—

Verkeilte Endstellung der Fahrzeuge - Auslauf-
strecke des Ascona 1,6 m

> Ablauf

Fiat wird mit 19 km/h von einem Versuchs-
fahrer gegen einen parkenden Opel gelenkt.
> Ziel

Uberdecken eines bereits am Opel vorhande-
nen Altschadens am Seitenteil, an der linken
B-Sdule und der Fahrertiir.

> Fazit

Allein durch eine geometrische Kompatibili-
titsanalyse gelingt es, den Altschaden zwei-
felsfrei herauszustellen.

1. Phase der Streifkollision 2. Phase der Streifkollision

—‘i—q\\_ Endstellung Y
\\ ) ) |

RS

Endstellung
Y A

Verhakung
der Fahrzeuge

Oberkante

Fiat-StoBféanger
p!

el
Zuordnung bei der Erstberiihrung an der linken hinteren Ecke

84

Marz 1995, Heft 3



Verkehrs
unfall
wa Fahrzeug
technik

0.1 Versicherungswesen

méglich, zu unterscheiden, ob ein auf dem rechten Fahrstreifen befind-
liches Fahrzeug A vor einem links fahrenden Pkw B ausgeschert ist,
oder ob ein links Uberholender Pkw B das normal rechts fahrende
Fahrzeug B beim Wiedereinscheren gerammt hat. Im ersten Fall verlau-
fen die Krafteinwirkungsspuren am Fahrzeug A von vorne nach hinten
und im zweiten Fall ist es umgekehrt.

Prinzipiell gibt es vier voneinander unabhangige Méglichkeiten, die Ver-
laufsrichtung einer Anstreifung zu erkennen:

1. Verformung von Blechstrukturen

2. Verlauf von Zerkratzungen im Spaltbereich

3. Ablagerung von Fahrzeuglack im Spaltbereich

4. Mikrostruktur der Lackoberfléche

Die erste Mdglichkeit ist sicher die gebriuchlichste und kann auch ohne
eigene Untersuchungen des Fahrzeugs allein durch Fotoauswertung
zuverldssige Aussagen liefern. Sie setzt allerdings voraus, daB stérkere
Verformungen eingetreten sind. Die drei anderen Methoden sind in der
Regel nur anwendbar, wenn bereits bei der Fahrzeugbesichtigung die
entsprechenden Feststellungen getroffen und die Bewsise durch ent-
sprechende Fotodokumentation (Methode 2 und 3) oder gar durch Aus-
bau von Fahrzeugteilen (Methode 4) gesichert werden.

Die Erkennung der Streifrichtung aus den Verformungen bereitet keine
Probleme, wenn Fahrzeugteile wie z.B. Holme, Radléufe, StoBfangerek-
ken in eine Richtung verschoben sind. Ein charakteristisches Beispiel
hierfar zeigt das linke obere Bild auf Tafel D. Die rechte B-Saule des
dort abgebildeten Ford ist stark nach hinten verschoben und gestaucht.
Ohne Zweifel wirkte die Verformungskraft von vorne nach hinten
bezogen auf die Fahrtrichtung des Fahrzeugs.

Bei nur leichten Eindellungen ist es aber in den meisten Fallen ebenfalls
noch méglich, die Krafteinwirkungsrichtung herauszufinden, wenn der
Verlauf in den weichen und harten Seitenbereichen miteinander vergli-
chen wird. Liegen ausgedehnte und tiefe Eindellungen vor, gelingt dies,
wie bereits auf Tafel A gezeigt, anhand der sogenannten taschen- oder
sackférmigen Grundprofilierung. Die Eindellung der Tiir verlauft nicht
etwa symmetrisch, sondern nimmt zun&chst allméhlich zu, erreicht dann
kurz vor der steifen Begrenzungskante ihr Maximum und lauft in einem
deutlich scharferen Bogen bis zur Tiirkante aus. Diese Form I4Bt sich
anschaulich mit der Seitenkontur einer gefiiliten Tasche oder eines
Sacks vergleichen.

Liegen nur flachige Zerkratzungen ohne tiefere Verformungen der Fahr-
zeugseite vor, eignet sich der Kratzspurverlauf an den Ubergéngen
zwischen Tiiren und Kotfliigel zur Bestimmung der Streifrichtung. Das
rechte obere Bild auf Tafel D zeigt hierzu ein Beispiel. Die Intensitét der
dort rechts oben abgebildeten Kratzspuren nimmt, von hinten nach
vorne gesehen, bis zum Tiirspalt stetig zu. Die vordere Kante der hinte-
ren Tir zeigt massive Schrammspuren. Die direkt gegeniiberliegende
hintere Tirkante der vorderen Tiir weist ein hiervon deutlich abweichen-
des Kratzspurbild auf. Hier setzen die Kratzspuren zunéchst nur teilwei-
se wieder ein. Die harte Bérdelkante der Tiir ist nur zu etwa 30%,
bezogen auf die maximale Kratzspurbreite, verschrammt. Dieses wie-
derum asymmetrische Spurenbild 148t sich nur bei einer Krafteinwir-
kungsrichtung von hinten nach vorn erklaren, bezogen auf das Foto
also von links nach rechts. Beim Uberfahren des Tiirspaltes ist es offen-
bar zu Unstetigkeiten in Form von Wankbewegungen gekommen, die
einen gleichméBigen Verlauf der Antragspuren direkt hinter dem Spalt
verhinderten.

Aligemein kann gesagt werden, daB die besten Aussichten zur
Bestimmung der Streifrichtung innerhalb der Spaltzonen und an sonsti-
gen Ubergangsstellen der Karosseriebeschaffenheit wie z.B. am Rad-
wulst, an StoBfangerecken, an Zierleisten und an sonstigen Vorsprin-
gen bestehen.

Sind diese Gegebenheiten nicht vorhanden, ist eine Bestimmung der
Streifrichtung eigentlich nur méglich, wenn das verunfallte Fahrzeug
selbst genau untersucht wird. Wie sich bei unseren Streifversuchen
herausgestellt hat, lagern sich haufig an dem gestreiften Fahrzeug lose
Lacksplitter und -abschabungen des Kollisionspartners in den Spaltbe-
reichen zwischen Turen und Kotflige!l ab. Diese Antragungen befinden
sich grundsatzlich an der stoBabgewandten Seite. Die Erkléarung hierfir
ist einfach. Sie kann der Versuchsbeschreibung auf Tafel E entnommen
werden. Die an den Fahrzeugseiten vorhandenen Blechkanten wirken
wie ein Schabmesser und schalen den Lack der unter hohem An-
preBdruck vorbeistreifenden Blechoberflache ab. Er bleibt dann haufig

an der den Schélvorgang hervorrufenden Kante héngen. Niemals
befinden sich aber derartige Lackantragungen an der gegeniiberliegen-
den Blechkante.

Der Versuch zeigt aber auBerdem noch, daB die oftmals auch in Fachbu-
chern vertretene Ansicht, aus einem keilférmigen Verlauf kénne auf die
Streifrichtung geschlossen werden, nicht richtig sein kann. Die Kratzspu-
ren auf Tafel E zeigen an beiden Seiten eine derartige Keilform, obwohl
hier die Kraft, bezogen auf das Foto, eindeutig von links nach rechts
gewirkt hat. Dies beweist, daB die Entstehung derartiger Keilformen
eher auf die Oberflachenwdlbung der kontaktierenden Teile und auBer-
dem auf Wankbewegungen zurlckzufiihren ist und allenfalls bei einfa-
chen Streifvorgéngen wie z.B. StoBfangerwulst streift Tirflaiche und
bleibt in der Tiir stehen, als brauchbarer Indikator fiir die Streifrichtung
dienen kann.

Die oben beschriebenen Lackantragungen in den Karosseriespalten
haben den Nachteil, daB sie nicht von Dauer sind. Werden Fahrzeuge
mehrere Wochen der Witterung oder gar einer Waschanlage ausge-
setzt, besteht kaum eine Chance, diese Spuren bei einer Besichtigung
vorzufinden. In diesen Fallen muB man sich mit der Mikro-Struktur der
Lackoberflache beschiftigen. Ein sehr guter Indikator sind dabei die
auf Lackoberflachen immer reichlich vorhandenen Staub- und Sandkér-
ner. Geraten sie unter hohem AnpreBdruck zwischen zwei lackbeschich-
tete Fahrzeugteile, bohren sie sich in den weichen Lack eines Fahrzeugs
und werden dann oftmals noch einige Millimeter oder gar Zentimeter
mitgerissen, vgl. Tafel D. Sie graben sich dabei immer tiefer ein und
verfangen sich in der netzartigen Lackstruktur. Bei einer spéteren
Besichtigung kénnen sie mit einer handelstblichen Lupe erkannt und
ggof. mit einem Makroobjektiv fotografisch dokumentiert werden. Prakti-
sche Versuche haben gezeigt, daB sich hierzu sehr gut ein sogenannter
Fadenzahler mit einer VergréBerung von ca. 1 : 10 eignet. Diese Lupe
wird u.a. von Philatelisten gerne benutzt. In besonderen Fiallen kommt
auch ein Ausbau oder ein Herausschneiden der lackierten Flache als
BeweissicherungsmaBnahme in Betracht.

Liegen an Pkw-Seitenflachen Schrammspuren von Felgen oder dunkle
Antragspuren von Reifen vor, sind geméaB Bild 4 bei drehenden Radern
Aussagen zur Streifrichtung mdglich. Unter giinstigen Bedingungen 148t
sich dabei sogar unterscheiden, ob die Anstreifspuren entstanden sind,
als beide Fahrzeuge in Bewegung waren oder als das vom Rad gestreifte
Fahrzeug gestanden hat.

4 Dynamische Besonderheiten

4.1 Aufbaubewegungen

Um auf unebenen Fahrbahnen zu gewéhrleisten, daB die Réder standig
Bodenkontakt haben, besitzt jedes Kraftfahrzeug Federn, die zwischen
den Radern und der Karosserie angebracht sind. Je nach gewlinschtem
Komfort sind diese spiralférmig ausgebildeten Federn hart (Sportwagen)
oder weich (Limousine) abgestimmt. Bei allen modernen Fahrzeugkon-
struktionen fir Pkw werden die Rader einzeln gefedert starre Hinterach-
sen, bei denen die Réder sich nicht unabhéngig voneinander bewegen
kénnen, findet man im Pkw-Bereich nur noch vereinzelt. Abweichend
hiervon sind preiswertere Lkw und teilweise auch Gelandewagen mit
Starrachsen und sogenannten Blattfedern ausgeriistet. Welche Auswir-
kungen dies auf die Fahrzeughdhe beim Bremsen, Beschleunigen und
infolge Beladung hat, wurde bereits in [2] erldutert. Dort wurde auch
auf die Wankbewegung des Fahrzeugs unter EinfluB der Querbeschleu-
nigung, also bei Kurvenfahrt und bei Ausweichvorgangen, eingegangen.
Bei streifenden Kollisionsvorgéngen istim Gegensatz zum VollstoB nicht
mehr von einer sehr kurzen Kontaktdauer in der GréBenordnung einer
Zehntelsekunde auszugehen. Deshalb ist unmittelbar nachvollziehbar,
daB die seitlich einwirkenden Kréfte zu Aus- und Einfedervorgingen
einzelner Fahrzeugecken oder auch einer Fahrzeugseite fihren. Dies
fuhrt innerhalb der Anstreifphase zu ansteigenden oder abfallenden
Kontaktspuren, die sowohl geradlinig als auch bogenférmig verlaufen
kénnen. Hierzu sind keine besonders hohen AnstoBintensitéten erfor-
derlich. Wie jeder durch einen kleinen Versuch ausprobieren kann, ge-
niigt bereits Handkraft, um ein seitliches Schwingen, also eine Wankbe-
wegung eines Pkw gemaB Bild 5, auszul6sen.

Weiterhin besitzen auch die Reifen eine nicht unerhebliche seitliche
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VERSUCH

Tafel D Bestimmung der Anstreifrichtung .

Blechverformung:

Wenn die B-Sdule oder die
dariiberliegenden Anbauteile
deutlich erkennbare Verfor-
mungen aufweisen, ist die
Bestimmung der Streifrich-
tung unproblematisch. Im lin-
ken Bild verlief sie von rechts
nach links.

Spaltiibergang:

Aus dem Verlauf der Streifspu-
ren im Spaltbereich laBt sich
die Streifrichtung ermitteln.
Aus der stetigen Zunahme auf
der hinteren Tiir und unregel-
maBigen Fortsetzung auf der
vorderen folgt, daB sie ist von
hinten nach vorn erfolgt.

Lackschicht

Mikrostruktur:

Mittels einer Lupe lassen sich im Lack eingegra-
bene Staubpartike! finden, die die Streifrichtung
eindeutig festlegen.

Streifrichtung

VERSUCH

Tafel E

Anstreifrichtung aus Lackantragungen .

Schnitt durch

An dem stehenden Audi ist eine Streifspur entstan-
den, die aus dem weiBen Decklack der StoBfan-
gerecke besteht.

Lacksplitter im Tiirspalt verraten die Streifrichtung

die Kontaktzonen: [F

TR L
Detail des Spaltes zwischen Tiir und Kotfliigel.
Aus der im Kreis markierten Lackspur folgt die
Streifrichtung.

Bei Streifvorgéngen 148t sich die Streifrichtung aus Lackanhdufungen entnehmen.
Dabei wirkt die Blechkante unter hohem AnpreBdruck wie ein Schabmesser; der

abgeldste Lack bleibt an der schabenden Kante hangen. Sie sammeln sich deshalb
immer an der stoBabgewandten Seite des Tiir- oder Kotfliigelspaltes.

Blech und Lackschicht des gestreiften Fahrzeugs am Tiirspalt

abgeschélter
Lacksplitter

Das abgebildete Fahrzeug ist mit der weiBen
StoBféangerecke von hinten nach vorne an dem
Audi vorbeistreift.

Streifrichtung

Blech und Lackschicht des vorbeistreifenden Fahrzeugs
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Spurzeichnung eines stehenden Rades
( welches Fzg schneller ist, ergibt sich aus der Verformungsrichtung )

Spurzeichnung eines frei drehenden Rades
( vorbeistreifendes Fahrzeug ist schneller )

Y~

/[

\ )

S S S

Spurzeichnung eines frei drehenden Rades
( vorbeistreifendes Fahrzeug ist langsamer )

i\ ON
N

hintere Reifenhalfte vordere Reifenhilfte
ausgestellt ausgestellt

Bild4 Radlaufspuren an Pkw

Elastizitat. Wird ein luftgeflillter Reifen schréag zu seiner Laufrichtung
belastet, stitzt er sich tiber den Reifenlatsch auf der Fahrbahn ab und
verformt sich dabei elastisch, wie in Bild 6 dargestellt. Nach Wegnahme
der Belastung federt er dann sofort wieder in seine Normallage zuriick.
Dieser Effekt wird im folgenden zur Unterscheidung vom eigentlichen
Wanken als »seitliches Ausfedern« bezeichnet. Er wird noch verstéarkt
durch die in den Fahrzeugachsen vorliegenden Elastizitaten. Sie kdnnen
einerseits auf die Federwirkungen der aus elastischem Kunststoff
bestehenden Achslager und andererseits auf die elastischen Anteile
der stahlernen Achsteile zuriickgefuhrt werden.

—
[

[am—]

=

y

Bild 7 Trennung bei Streifkollisionen infolge: Seitliches Ausfedern aufgrund der Reifen-
und Achselastizitédten

In Abschnitt 1 wurde bereits darauf eingegangen, daf3 die Fahrzeugka-
rosserien beim Uberfahren harter Seitenzonen aus- und dann wieder
zuriickfedern. Diese Vorgdnge sind nur erklarbar, weil sie die an-
gesprochenen Elastizitaten infolge der elastischen Authangung und der
seitlichen Federwirkung der Reifen aufweisen. Stellt man sich eine
Streifkollision zweier, mit Hartgummireifen ausgestatteter ungefederter
Karosserien vor, ergdben sich viel kirzere und in der ersten An-
stoBphase heftigere Kontaktvorgénge als bei realen Fahrzeugberiihrun-
gen.

Wenn man Filmaufzeichnungen realer Streifkollisionen in Zeitiupe oder
in Bildsequenzen betrachtet, wird der EinfluB dieser Federwirkungen
unmittelbar deutlich. Anschaulich ausgedriickt, hat ein unter geringem
Winkel vorbeistreifendes Fahrzeug das Bestreben, maoglichst lange an
dem gestreiften Fahrzeug zu bleiben und dabei zwar verhaltnismaBig
geringe, dafiir aber ausgedehnte Anstreifschaden zu produzieren.
Bild 7 zeigt die Skizze einer Doppelkollision wie sie beispielsweise bei
einem Rangiervorgang auf einem Parkplatz eintreten kdnnte. Der ent-
sprechende Versuch wurde bereits in [1] vorgestellt. Der BMW streift
mit der linken hinteren Ecke zundchst etwa mittig die rechte vordere
Tiir des parkenden DB 280 SE. Da insbesondere die Turmitte im Gegen-
satz zur Fahrzeugecke des BMW sehr weich ist, kommt es sofort zu
einer tiefen Tureinbeulung. Beim weiteren Streifvorgang in Richtung der
B-Saule erhéht sich nun die Steifigkeit und die linke Heckecke des BMW
wird seitlich herausgefiihrt. Ahnlich wie bei einer »Sprungschanze«
erhélt die Fahrzeugecke eine derart groBe seitliche Geschwindigkeits-
komponente, daB es zur Trennung.der Kontaktzonen infolge des seitli-
chen Ausfederns kommt. Wie die Videoaufnahmen der Kontaktphase
zeigen, besteht nach dem Vorbeigleiten an der Beifahrertir ein Abstand
der Fahrzeuge von ca. 15 cm. Danach federt der BMW wieder ein und
es kommt zu weiteren Streifspuren ab dem vorderen Drittel der hinteren
Mercedes-Tiir.

Wahrend am vorbeistreifenden BMW nur geringfiigige Deformierungen
und ein RiB an der StoBfangerecke entstanden sind, liegen am DB
massive Einbeulungen beider Turen vor. Die Einbeultiefe der Turmitten
ist etwa gleich, die dazwischenliegende Saule weist aber nur eine ge-
ringfugige Eindringtiefe auf. Ohne Kenntnis der Unfalldynamik kdme
man hier zwingend zu dem Ergebnis, daB es sich um zwei getrennte
Anst6Be handeln muB. Sehr aufschluBreich ist der Verlauf der Streifspu-
ren hinter der B-Séaule des DB. Infolge der Trennung ist es hier zu einem

Bild5 Kontaktgrundprofile bei einem Streifvorgang BMW riickwirts gegen Mercedes-
Seite

Bild6 Trennung bei Streifkollision infolge: Wanken durch Ein- bzw. Ausfedern der
Karosserie
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AbriB der zuvor deutlich erkennbaren, charakteristischen Streifspur des
BMW-StoBfangers gekommen.

Dieser Effekt 1&Bt sich durch geschickte Wahl von Geschwindigkeit,
AnstoBwinkel und ErstanstoBstelle bei nahezu allen Pkw soweit verstér-
ken, daB es zu einer vollstandigen Trennung der Fahrzeuge wéhrend
der Streifkollision kommt. Er wurde zur Unterscheidung anderer Be-
sonderheiten, wie z.B. der Sekundérkollision als »Doppelkollision«
bezeichnet.

Fortsetzung folgt .

L ___________________________________________________ ]
Hinweis:

Versehentlich wurde im Aufsatz »Fahren auf Sicht«, Heft 1/95,
unter den beiden Skizzen der Name des Autors, Herrn Dipl.-
Phys. Schmedding, Ing.-Biiro Schimmelpfennig und Becke, ver-
gessen. Die Autoren des Aufsatzes bitten um Entschuldigung.

Die Aufkldrung des Kfz-Versicherungbetrugs .

durch Kompatibilititsanalyse und Plausibilitatspriifung
von Dipl.-Ing. M. Weber und Co-Autoren.
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als 150 Crash-Versuche, 1200 Fotos, 200 Grafiken.
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