Unfallrekonstruktion

Unfallflucht: Wer bremst, gewinnt!
von Dipl.-Physiker Klaus Schmedding, Oldenburg*

Macht sich ein Pkw-Fahrer der Unfallflucht verddchtig, so wird seitens der ermittelnden Behdrden i.d.R. sehr
akribisch gearbeitet — leider trifft dies fiir die danach héufig eingeschalteten Unfallanalytiker nicht immer zu.
Hier liegen Gutachten von Sachverstdndigen vor, die bei solchen Problemstellungen Vorwdrtsrechenprogram-
me (z.B. PC-Crash) einsetzen, um z.B. mit dreidimensionalen Animationen beeindrucken zu kénnen.

Nicht selten lassen sich auch Sachverstindige scheinbar von Wahrnehmungen aufenstehender Zeugen be-
einflussen, nach dem Motto, wenn Letztgenannte ein lautes Kollisionsgerdusch oder ein Hin- und Herwanken
des geschddigten Kfz wahrnahmen, kann auch der Anstoff fiir den Unfallfahrer nicht verborgen geblieben
sein. Obwohl es auch dem technischen Laien sofort einleuchten sollte, dass der Unfallverursacher in seiner
Insassenzelle deutlich abgeschirmt von der Aufenwelt sitzt, trifft man immer wieder auf ,sachverstindige
Beurteilungen®, die sich mit dieser Problematik iiberhaupt nicht auseinandersetzen.

Die Fiille der Einflussparameter auf die unterschiedlichen Wahrnehmbarkeitsformen ist so umfangreich, dass
fiir eine ganz sichere Kldrung des Sachverhaltes (also ein zweifelfreies Bejahen der Kollisionswahrnehmung)
eigentlich alle abgeklopft werden miissten. Stattdessen liest man nicht selten in entsprechenden Expertisen,
dass die Gerduschentwicklung im Zusammenhang mit dem Unfallgeschehen so dominant war, dass sie dem
Fahrer nicht verborgen geblieben sein kann - i.0. sei ja auch eine ganz formsteife Karosseriezone getroffen
worden; dies miisse der Fahrzeugfiihrer gefiihlt haben.

Zu dieser Thematik wurde vom Autor 2010 ein Fachbuch verdffentlicht, in dem auf die neuesten Untersu-
chungsergebnisse im Zusammenhang mit den Wahrnehmungsmoglichkeiten von Leichtkollisionen eingegan-
gen wird. Erstmals war durch Probandenversuche feststellbar, dass es einen gehdrigen Unterschied macht, ob
zeitnah zu einer stattgefundenen Kollision seitens des Unfallverursachers gebremst wurde oder nicht.

bejahen kann, muss schon im Rahmen einer um-
fangreichen Begutachtung ermittelt werden. Denn

I. Parkplatzkarambolage zweier Pkw

Ausgangspunkt einer Begutachtung war eine stumpf-
winkelige Kollision zweier Pkw. Ein Kfz drang unter
einem Relativwinkel von etwa 120" mit der Karosse-
rieecke in die, durch einen Seitenaufprallschutz ver-
steifte Fahrertiir eines geparkten Pkw. Es entstand
dabei am gestoRenen Kfz eine deutliche Eindellung
der Tlirbeblechung quasi vom Schweller zur Schei-
benunterkante.

Der Unfallfahrer verlieR sodann den Vorfallsort. Au-
Renstehende Zeugen nahmen ein lautes Kollisions-
gerdusch und eine deutliche Wankbewegung des
stumpfwinkelig getroffenen, geparkten Pkw wahr,
was nattrlich dazu fiihren musste, dass ein entspre-
chendes Ermittlungsverfahren wegen des Verdachts
der Unfallflucht eingeleitet wurde. Angesichts des
grolen Kollisionswinkels der Kfz und der konstruktiv
verstarkten Tir war das Ergebnis der Sachverstin-
digenbewertung nur allzu leicht vorhersehbar - der
AnstoR hitte dem Tatverdichtigen einfach nicht ent-  Abb. |
gehen konnen, so der Gutachter.

Sicher wird mit zunehmender Stumpfwinkeligkeit
und Formstabilitdt der kontaktierenden Fahrzeugzo-
ne die Fiihl- bzw. Spiirbarkeit eines Unfallgeschehens
gesteigert — ob man angesichts dieser Parameter-
verknupfung derart pauschal eine Wahrnehmbarkeit

nicht alles, was ein Unfallverursacher im Fahrzeug
registriert (z.B. eine Pkw-Verlangsamung), muss auch
zwingend einem Kollisionsgeschehen zugeordnet
werden. Werden Rangierbewegungen auf Parkplat-
zen durchgefiihrt, so hat man regelmaRig den rech-
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ten FuB an der Bremse, deren exakte Dosierung nur
schwer einzuschatzen ist. Die stattgefundene Kolli-
sion muss also fur den Fahrzeugfiihrer einwandfrei
von einem (gewollten) Bremsvorgang unterscheidbar
sein, bevor man als objektiver Sachverstindiger den,
fur den Tatverdachtigen schwerwiegenden Vorwurf
der Unfallflucht bejaht.

Il. Crashversuch

In unserem Biiro wurde angesichts dieses Sachver-
haltes ein Crashversuch gefahren, Kollisionskonstel-
lation Abb. 1. Ein Ford Mondeo wurde in einer Riick-
wartsfahrt (Lichtschrankenmessung 3,8 km/h) in
die Fahrertirmitte eines Rover gesetzt. Dort war ein
Seitenaufprallschutz in Form eines massiven Rohres
installiert.

Der AnstoRwinkel lag bei 120°. Durch den Versuch
entstand am Ford Mondeo an der hinteren Kontur-
ecke ein leichter Eindell- und Verschiirfungsschaden,
Abb. 2. Auch am Riicklicht war ein kleiner Schaden,

Abb. 3

ndmlich eine Rissbhildung entsprechend Abb. 3 fest-
zustellen.

Der seitlich getroffene Rover lieferte dann eine, in
vertikaler Richtung betrachtlich ausgebildete Del-
le. Im Beulengrund, Abb. 4, waren in Analogie zum
Schaden an der Mondeo-Ecke horizontale Verschiir-
fungsspuren festzustellen. Die Eindellung reichte

Abb. 4

von der unteren Tirkante fast bis zur Fenster-
schachtleiste. Rund um die Tiirversteifung kam es
zu einer Blechverlagerung um mehrere Zentimeter,
Draufsicht Abb. 5.

In 1 m Distanz zum AnstoRort (im AuRenbereich) wur-
de der, mit der Kollision einhergehende Geriuschpe-
gel gemessen, Abb. 6. Dort wird ein Wert von 76,5
dB(A) gezeigt (maximaler Gerduschpegel).

Dieser ist naturlich in der freien Atmosphire recht gut
wahrnehmbar - bedenkt man aber, dass die norma-
le Dampfung einer Insassenzelle bei nahe 25 dB(A)
(je nach Fahrzeugtyp auch dariiber) liegt, so dringen
letztlich nur noch Lautstirkeanteile von gut 50 dB(A)
ins Innere des stoRenden Kfz ein. Schon bei z.B. leise
laufendem Radio wird dieser Gerduschpegel im Inne-
ren Uberschritten, sodass eine akustische Wahrnehm-
barkeit recht zuverldssig ausgeklammert werden
konnte, sofern eben ein solcher Stérgerduschpegel
im Inneren des Kfz vorlag.

Wie aber sieht es mit der Fiihl- bzw. Spirbarkeit die-
ses Kollisionsereignisses aus? Angesichts der doch
ganz erheblichen Eindellung der Fahrertiir in direk-



Abb. 5

ter Umgebung zum Seitenaufprallschutz und den,
am Ford Mondeo ebenfalls erkennbaren, deutlichen
Verschiirfungsspuren (leichte Fehlstellung des StoR-
fangers erkennbar) kann doch (in 1. Ndherung) an-
gesichts des stumpfen AnstoRwinkels eine hohe
Spitzenverzdgerung im Inneren des Ford Mondeo an-
genommen werden.

Zur Objektivierung dieser Problematik ist natiirlich
das (im Inneren des stoRenden Kfz) auftretende Ver-
zogerungsspektrum bedeutsam. Dieses wurde Uber
einen Datalogger (biaxialer Beschleunigungsaufneh-
mer) in Fahrerpositionsnihe gemessen, Abb. 7.

Diese Grafik enthalt nur die im Fahrzeug registrier-
te Langsbeschleunigung, die sich vom FuBpunkt der
Steigung (links im Diagramm) bis zum Maximalwert
auf einen Ldngsverzégerungsanteil von 2,4 m/s? er-

Abb. 6
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Abb. 7

streckte. Die Anstiegszeit, d.h. das Zeitfenster, inner-
halb dessen sich der Pkw kollisionsbedingt verlang-
samte, lasst sich auf der X-Achse zu 0,3 s bestimmen.

ll. Wahrnehmbarkeitskriterien

Das zu Anfang der 1990er Jahre erschienene ,Stan-
dardwerk"” von WoLFF setzte sich erstmals umfassend
mit der Thematik des Splirens bzw. Fiihlens einer Kol-
lision auseinander. Es wurden dort in Abhdngigkeit
der o.g. Anstiegszeit die notwendigen Verzdgerun-
gen bestimmt, ab welchen man von einer sicheren
Wahrnehmbarkeit des Kollisionsgeschehens ausge-
hen konnte.

Fir die im letzten Kapitel bestimmte Wertekombina-
tion, ndmlich Anstiegszeit 0,3 s und Verzdgerungs-
maximum von 2,4 m/s? liegt man nach WoLFF im
sicher wahrnehmbaren Bereich, d.h. seine ,Wahrneh-
mungs-Grenzlinie* wird liberschritten.

In diversen Diplom- und Studienarbeiten in unserem
Hause wurden die Wahrnehmungsgrenzen in eigenen
Fahr- und Kollisionsversuchen tberprift.

Sehr groRer Wert wurde letztlich auf die Fragestel-
lung gelegt, ob eine zeithah zum Unfallgeschehen
vom Fahrzeugfiihrer eingesteuerte Bremsung zusétz-
lich ,verdeckenden" Charakter besitzen kann.

Hierzu wurde ein Pkw entsprechend prapariert — so-
dann wurden mehrere hundert Versuchsfahrten von
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Probanden vorgenommen, die im Rahmen von Ran-
gierfahrten (langerer Fahrparcours war zu durchfah-
ren) zusdtzlichen Stérsignalen ausgesetzt waren, dhn-
lich der Charakteristik eines Kollisionsgeschehens.

Das Ergebnis dieser Untersuchung lieferte neue Wahr-
nehmbarkeitsgrenzen, die jene nach WoLrr merklich
libersteigen. Leitete der Proband im Rahmen der
Versuchsfahrten eine nur leichte Betriebsbremsung
ein, so war eine absolut sichere Registrierung des
Zusatzverzogerungssignals (vergleichbar mit einem
Kollisionsereignis) erst dann gegeben, wenn dessen
Maximalwert das 7,5-fache der Anstiegszeit liber-
stieg. Wurde eine erhohte Betriebsbremsung (5 m/s?)
eingesteuert, so lag der Faktor gar bei 9,5.

Konkret bedeutet das, dass das mit der Kollision
einhergehende Verzogerungsmab (also der Maximal-
wert) fiir eine leichte Betriebsbremsung im vorliegen-
den Fall bei zumindest 2,25 m/s? (7,5 x 0,3) hitte
liegen missen - im Fall einer deutlichen Betriebs-
bremsung gar bei 2,85 m/s? (9,5 x 0,3).

Wie die Abb. 7 zeigt, lag der Maximalausschlag der
Verzégerung bei 2,4 m/s? und damit zwischen den
beiden eben genannten Abbremszustinden. Fir die
Wahrnehmbarkeitsfrage bedeutet das letztendlich,
dass, wenn zeitnah zum Kollisionsvorgang eine ak-
tive Bremsung in einer GréRenordnung von etwa 3 -
3,5 m/s? eingeleitet wurde (erhdhte Angleichsbrem-
sung), fiir den Fahrzeugfihrer das Unfallgeschehen
eben nicht sicher wahrnehmbar war, weswegen in
der Unfallfluchtproblematik im Gegensatz zum Auto-
mobil-Rennsport als Faustregel gilt:

Wer bremst, gewinnt.

Es soll hier nicht der Eindruck vermittelt werden, es
wirden alle ,Register® zugunsten des Tatverdichti-

gen gezogen, um diesen aus dem Strafverfahren he-
rauszuholen.

Die Wahrscheinlichkeit, dass ein Unfallverursacher in
zeitlich dichter Nahe zu einem nicht beabsichtigten Fahr-
zeugkontakt abbremst, ist durchaus groR, liegen nun
einmal auf den meisten Parkpldtzen bzw. in Parkhdusern
raumlich enge Verhdltnisse vor. Dass jemand im Rahmen
eines Rangiermandvers ohne Kupplungs- und Brems-
betdtigung riuckwarts fahrt, ist eher als praxisfremd zu
bezeichnen. Deswegen hat sich der Unfallanalytiker im
Rahmen solcher Beurteilungen mit dieser Problematik zu
befassen; anderenfalls muss er sich den Vorwurf gefal-
len lassen, unvollstindig gearbeitet zu haben.

IV. Zusammenfassung

Bei der Beurteilung von Fahrerfluchtdelikten sollte
man sehr kritisch mit Gutachtenergebnissen um-
gehen, die rein theoretisch oder gar tber die Zuhil-
fenahme von Rechenprogrammen erzielt wurden.
Jedes Gutachten sollte objektivierbare Beurteilungs-
parameter liefern, sei es in Form von beigezogenen
Crashversuchen oder selbst durchgefiihrten Unfall-
versuchen.

Stets ist zu beachten, dass der Unfallverursacher
zeitnah zum Kollisionsgeschehen aktiv abgebremst
haben kann, wodurch merkliche Verdeckungsqua-
litditen des Kollisionsereignisses entstehen, d.h. die
Wahrnehmbarkeitsschwelle (in puncto Fithlen/Spii-
ren) steigt z.T. deutlich an; dies haben viele hundert
Probandenversuche unseres Hauses gezeigt.
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