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Pkw-Serienkollisionen

Fortsetzung aus Heft 7/8 1997

4 Verabredete Kettenauffahrkollision mit Altschaden

Auf den B Tafeln F ist ein Versuch vorgestellt, der in Anlehnung an ein
Fallbeispiel durchgefiihrt wurde. Im realen Unfall wurde ein Mietfahrzeug
vom Typ VW Polo von den Beteiligten bewuBt gegen das Heck eines
Audi-Coupé gefahren, der dadurch wiederum gegen einen davor
befindlichen Opel Rekord geschoben wurde. Der Polo war als » Unfaller-
satzfahrzeug« nach einem vorausgegangenen Schadenereignis an-
gemietet worden. Wie sich spéter herausstellte, hatte der Motor an dem
Audi einen schweren Lagerschaden. Zur Reparatur hatte der gesamte
Motor ausgewechselt werden miissen. Bei dem vorderen Fahrzeug Opel
Rekord war ein kapitaler Altschaden vorhanden. Der Halter war einige
Tage zuvor beim Riickwartsfahren versehentlich mit Schrittgeschwindig-
keit gegen eine Mauerecke gefahren. Zur Finanzierung dieser »Schick-
salsschlage« verabredeten die drei Beteiligten, die sich im Gbrigen nur
flichtig kannten, gemeinsam eine Auffahrkollision vorzutduschen. Hier-
zu wurden die beiden Fahrzeuge nachts vor eine innerstédtische Licht-
zeichenanlage verbracht und der Fahrer des Polo fuhr in die beiden vor
der Haltlinie abgestellten Pkw Audi Coupé und Opel Rekord. Er gab
spater an, die beiden Pkw zwar schon von weitem gesehen zu haben.
Er sei jedoch aufgrund eines vereisten Kanaldeckels ins Schleudern
geraten. Deshalb habe der Bremsweg nicht mehr ausgereicht, um vor
den haltenden Fahrzeugen zum Stillstand zu kommen.

Die beiden anderen Fahrer berichteten gegeniiber den hinzugezogenen
Beamten und spater auch gegenuiber der Versicherung, sie hatten schon
mehr als eine halbe Minute vor der Ampel gestanden, als der Aufprall
erfolgte. Die StraBe war nach den polizeilichen Feststellungen trocken.
Ein Bereich von etwa 2 m sei im Umkreis des Kanaldeckels leicht rut-
schig gewesen.

Da alle drei Fahrzeuge sehr umfangreiche Deformationen aufwiesen,
die auf eine Kollisionsgeschwindigkeit des Mietfahrzeugs in einer Gro-
Benordnung von mehr als 40 km/h schlieBen lieBen, stellt sich hier
unmittelbar die Frage nach der Plausibilitat des Unfalls. Wenn ein Kraft-
fahrer beabsichtigt, vor einer Ampel anzuhalten und seinen Bremsweg
so einrichtet, daB er dies ohne Vollbremsung schaffen kann, dann ist
auszuschlieBen, daB eine Uberraschend auftauchende Vereisung in ei-
nem Bereich von 2 m zu einer AnstoBgeschwindigkeit von 40 km/h
fuhrt. Aus einer Geschwindigkeit von 50 km/h wird vor einer Ampel eine
Bremsstrecke von rund 32 m benétigt, wenn eine praxisnahe Teilverzo-
gerung von 3 m/s? unterstellt wird. Nur wenn der gesamte Bereich
vereist gewesen ware, hatte die Restgeschwindigkeit bei gleichem
Bremsbeginn in einer GréBenordnung von 40 km/h liegen kénnen (Ver-
zégerung 1 m/s?). Eine Vereisung Uber 2 m hitte dagegen allenfalis
folgende Restgeschwindigkeit zur Folge:
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Somit kdnnte aufgrund der Vereisung unter sonst identischen Be-
dingungen nur eine Aufprallgeschwindigkeit von 10 km/h erklart wer-
den. Um einen Aufprall génzlich zu vermeiden, hatte es genugt, die
Bremswirkung bei Beginn des Rutschvorgangs leicht zu verstérken.
Deshalb ergeben sich bereits bei der kritischen Uberpriifung des Ablaufs
Zweifel an der Plausibilitat dieses Unfalls.

Auf den beiden Tafeln F ist in einem Versuch der Ablauf des verabrede-
ten Unfalls nachgestellt. Der Aufprall des Polo erfolgt mit 60 km/h.
Aufgrund der sehr weichen Heckstruktur des Audi Coupé kommt es in
Verbindung mit der verhaltnismaBig hohen Aufprallgeschwindigkeit des
Polo zu einem etwas ungewohnlichen Ablauf der Erstkollision. Die Front
des Polo bohrt sich tief in das Heck des Audi und bleibt dann dort
stecken. Die Kontaktbereiche haben sich dabei derart stark miteinander
verkeilt, daB die Fahrzeuge anschlieBend mit gréBerer Kraftaufwendung
auseinandergezogen werden missen.

Das linke obere Foto ist wahrend der eigentlichen AnstoBphase aufge-
nommen. Es zeigt die Zweitkollision der Audi-Front auf das Heck des
Opel. Obwohl der Audi zwischen Erst- und Zweitkollision frei rollt, ist
die Front beim Aufprall &hnlich stark abgesenkt wie bei einer Vollbrem-
sung. Dies ist im vorliegenden Fall auf die starke Anhebung des Audi-
Hecks infolge der Erstkollision zuriickzufihren. Es kommt zu einem
massiven Eindringen der Front des Polo in das Heck des Audi. Hierdurch
wird das Heck so stark angehoben, daB die Hinterachse vollstandig
ausfedert. In der Folge taucht das Fahrzeug an der Vorderachse stark
ein. Die Hohenzuordnung zwischen der Front des Audi und dem Heck
des Opel ist deshalb ahnlich wie beim vollgebremsten Auffahren. Der
aus einer solchen Zuordnung oft von Sachverstidndigen gezogene
SchluB, das mittlere Fahrzeug miisse aus eigener Kraft aufgefahren
sein, ist in Anbetracht dieses Versuchsergebnisses also recht fragwir-
dig. Er wird im wesentlich damit begriindet, daB sich aus der Héhenzu-
ordnung ein gebremster Aufprall ergebe, der nur auf eine willentliche
Abwehrbremsung des mittleren Kraftfahrers zur Vermeidung der Front-
kollision zuriickgefiihrt werden kénne. Bevor man also eine Abwehr-
bremsung in diesen Fallen tatséchlich nachweisen kann, ist zu prifen,
ob das Heck des mittleren Fahrzeugs nicht bei der méglicherweise
vorausgegangenen Heckkollision stark angehoben wurde.

Der Vergleich der Schadenintensitaten an der Front des' VW Polo und
am Heck des Audi Coupé bestatigt nochmals die in Kapitel 4.4 insbeson-
dere in Tafel 4.4 -H des Buches [1] vorgetragenen Uberlegungen zu
den Auswirkungen unterschiedlicher Steifigkeiten bei weichen Heckkon-
struktionen. Am Heck des Audi ist im ubrigen exakt die Front des auffah-
renden Polo abgebildet.

Anders verhalt es sich fir die Aufschiebekollision am Heck des Opel.
Die drei Heckaufnahmen des Opels Tafel F (1/2) reichen aus, um hier
den Altschaden zweifelsfrei herauszuarbeiten. Dazu muB zunéchst die
AnstoBkonfiguration rekonstruiert werden. Da an der Front des Audi
kein tiefer Abdruck der weit zuriickstehenden Anhéngerkupplung des
Opel vorhanden ist, kann die Uberdeckung maximal bei 50% gelegen
haben. Der Audi muB nach links versetzt aufgefahren sein, da sich alle
direkten Krafteinwirkungen an der linken Heckhaélfte befinden. Bei néhe-
rer Betrachtung stellt man dann an der rechten StoBfingerseite des
Audi Schrammspuren fest, die nur von der Anhéngerkupplung stammen
kénnen (vgl. Kreis auf Tafel F (1/2)). Mit dieser Spurzuordnung liegt die
Uberdeckung eindeutig fest. Sie ist auf der Grafik Tafel F (2/2) abgebil-
det. Es zeigt sich, daB die linke hintere Kotfligelecke des Opel direkten
Kontakt mit der Motorhaubenmitte hat. An dieser Stelle befindet sich
als weitere markante Formspur ein Abdruck der steifen Ecke dieses
hinteren Koffliigels (vgl. mittleres Foto auf Tafel F (1/2) zweitletzte Rei-
he). Mit dieser Uberlegung liegt dann auch die Héhenzuordnung fest.
Der Héhenversatz zum statischen Zustand betrégt ca. 10 cm.

Am Heck des Opel liegt ein ausgepragter senkrechter Abdruck knapp
handbreit rechts der Kotfliigelinnenkante vor, der sich tber die gesamte
Fahrzeughthe erstreckt. Um hier eindeutig ausschlieBen zu kénnen,
daB dieser Abdruck bei der Audi-Kollision entstanden sein kann, bietet
sich das Maskenverfahren an (vgl. [3]). Die Anwendung wird auf Tafel F
(2/2) nochmals gezeigt. Zunachst wird die Frontkontur des Audi abge-
nommen und dann in der soeben besprochenen Zuordnung auf das
Heck gelegt. Dabei stelt man dann fest, daB die kerbférmige
Beschadigung am Opel in einer Zone der Audi-Front liegt, in der Gber-
haupt keine steiferen Bauteile vorhanden sind. Deshalb ist hier eindeutig
davon auszugehen, daB die Einkerbung am Heck des Opel ereignis-
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VERSUCH

. Tafel F Fingierte Ketten-Auffahrkollision VW Polo - Audi Coupe - Opel Rekord (1/2)

ﬂ Durchfithrung einer 3er Kollision im Versuch

Kollisionsphase: Endpositionen der 3 Fahrzeuge nach dem Crash Verkeilte Position des VW im Audi von links
Das mittlere Audi Coupe ist heckseitig stark ange- mit 60 km/h betrachtet
hoben und die Front ist eingetaucht.

Verkeilte Position des VW im Audi von rechts Verformungstiefe am Heck des Opel Rekord Heck des Opel Rekord. Die senkrecht vom
betrachtet StoBfanger bis zur Kofferaumhaube durchgehende
Einkerbung ist deutlich erkennbar.

An der Audi-Seite sind Schrammspuren vorhanden.

-

Detailaufnahme des Opel-Hecks

Front des Polo Ansatzspuren auf der Motorhaube des VW Polo

Rechte vordere Fahrzeug - Ecke
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Tafel F Fingierte Ketten-Auffahrkollision VW Polo - Audi Coupe - Opel Rekord (2/2) .

Nachtraglich ineinandergeschobene
Kontaktzonen

Kompatibilitatsanalyse fur die Heckkollision am Opel Rekord -
Erkennung eines Vorschadens mit Hilfe des Maskenverfahren

Abnahme der 1:1 Maske am beschadigten Audi i Positionieren der Audi-Mitte am hinteren Seitenteil Erkennen des nicht zuzuordnenden Vorschadens

Ergebnis des Maskenverfahrens:

An diesem Beispiel wird nochmals die Anwendung des Maskenverfahrens gezeigt. Zunachst wird die Frontkontur des Audi auf eine Folie durchgepaust und anschlieBend
auf das Heck des Opel gelegt. Als markante Formspur zur Fixierung der Maske kann die Einbeulung auf der Motorhaube des Audi ververwendet werden. Sie stammt
zweifellos von der harten Kotflugelecke des Opel. Nach dem Auflegen der Maske wird erkennbar, daB die tiefe vertikal verlaufende Einkerbung am Opel Heck nicht zuge-
ordnet werden kann, da am Audi etwa mittig zwischen Scheinwerfer und markanter Einbeulung kein entsprechend geformtes Teil vorhanden ist.

Kompatibilitatsanalyse fiir die Heckkollision am Opel Rekord - Gegeniiberstellung der Unfallfahrzeuge

FE

Kontaktzonen von oben betrachtet Position der tiefen Heckeinkerbung am Opel in
Bezug auf die Audi-Front

Anhand einer Formspur kann zu-
nachst einmal die Aufpralipo-
sition sowohl in horizontaler als
auch in vertikaler Richtung er-
mittelt werden:

Gewahlte AnstoBposition. Die StoBfan- | -
gerecke fahrt knapp an der Anhanger- Der vorhandene Altschaden am Opel stammt von Hohenzuordnung der Fahrzeuge im statischen
kupplung vorbei einer Mauerecke Zustand. Der Hohenunterschied lag bei 10 cm.
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fremd sein muB. Zum gleichen Ergebnis kommt man bei der Gegeniiber-
stellung der unfallbesch&digten Fahrzeuge in der ermittelten Aufprallpo-
sition geman Tafel F (2/2). Bei der Betrachtung der Kontaktgrundprofile
in der zusammengeschobenen Position stellt man fest, daB die Einker-
bung bereits vorhanden war.

Welches Ausmaf der Altschaden am Opel hatte, ergibt sich aus der
unteren Fotoreihe Tafel F (2/2). Zur ordnungsgeméaBen Reparatur wére
es erforderlich gewesen, das linke Seitenteil, das Heckblech und den
Kofferboden einschlieBlich des Léngstragers im hinteren Bereich und
auBerdem die Heckleuchte, den StoBfanger und die Kofferraumhaube
zu ersetzen. Nach dem Maueraufprall hatten die Reparaturkosten bei
etwa 5.000 DM gelegen.

Dieses Schadenbild sollte durch die beschriebene Auffahrkollision tiber-
decktwerden, um der Versicherung des Mietwagens den vollen Schaden
aufzubirden. Der Motorschaden am Audi blieb bei der Begutachtung
natirlich unentdeckt. Um den Wiederbeschaffungswert in die Hohe zu
treiben, wurde sogar noch angegeben, daB der Motor erst kiirzlich tiber-
holt worden sei. Bei dem »schadenverursachenden« Mietwagen handel-
te es sich ubrigens um ein Unfallersatzfahrzeug, so daB dessen Mietko-
sten ebenfalls zu Lasten einer weiteren Versicherung gingen. Unter
dem Strich muBten die Beteiligten in dem konkreten Fall nur die Verwar-
nung an die Polizei zahlen, die zu Beweiszwecken hinzugezogen wurde.
Sie beurkundete den Beteiligten, daB an diesem Ort ein » Unfall« stattge-
funden hatte.
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