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UBERRASCHENDES AUS DER UNFALLREKONSTRUKTION

UREKO NEWS,

der Newsletter des Ingenieurbiros Schimmelpfennig + Becke

Sehr geehrte Damen und Herren,

besonders in diesen turbulenten Zeiten mit
zum Teil nicht abzusehenden Verdander-
ungen ist es wichtig, Kontinuitat zu bewah-
ren.

2020, das war und ist das Jahr der Covid-
19-Pandemie. Auch wir im Team von S+B
standen und stehen immer noch vor groBen
Herausforderungen. Das wichtigste Ziel ist
nach wie vor, die Gemeinschaft - soweit
moglich - in eine ,neue” Normalitdt zu
fuhren. Sei es, den Kontakt zu den Kolle-
ginnen und Kollegen im Homeoffice nicht zu
verlieren, eine Teambesprechung von heute
auf morgen als Videokonferenz zu starten
oder auch die Organisation von Gerichts-
und/oder Ortsterminen mit den bestehenden
Abstandsregeln zu vereinbaren.

Darlber hinaus wurde im Jahr 2020 weiter-
hin viel in Forschung und Entwicklung
investiert. Das bereits im vergangenen Jahr
in  Kooperation mit der Westfalischen
Wilhelms-Universitat Minster gestartete For-
schungsprojekt zum Minimallberdeckungs-
crash wurde weiter forciert.

AuBerdem ist im Sommer eine Versuchsreihe
zum Thema ,Verwertbarkeit ertasteter
Motorhaubentemperaturen” gestartet. Kon-
krete  Ergebnisse  werden in  Kirze
veroffentlicht.

Wir freuen uns auBerdem, dass auch in
diesem Jahr die personliche Weiterent-
wicklung vorangetrieben wurde. So hat
unsere Mitarbeiterin Frau Dipl.-Phys. Annika
Kortmann am 18.11.2020 ihre mundliche
Sachverstandigenprifung vor dem Prifungs-
gremium der IHK-Projektgesellschaft mbH
Ostbrandenburg mit Sitz in Frankfurt (Oder)
im Fachgebiet StraBenverkehrsunfélle absol-
viert und bestanden, nachdem auch die
schriftliche Prifung im Oktober 2020 bereits
positiv  verlaufen war. Frau Dipl.-Phys.
Annika Kortmann ist damit in Klrze eine
von vier Frauen deutschlandweit, die von
insgesamt knapp 300 beruflich aktiven
Sachverstandigen  fir das  Fachgebiet
StraBenverkehrsunfélle — 6ffentlich  bestellt
und vereidigt sind.

Mit Freude sehen wir ihrer 6ffentlichen Be-
stellung und Vereidigung am 12.01.2021
durch die IHK Nord Westfalen entgegen.

Wie in jeder Ausgabe der UREKO News
erwarten Sie auch dieses Mal Fachbeitrdge
unserer Mitarbeiter.

Frau Dipl.-Phys. Annika Kortmann befasst
sich bei dem Thema ,Einfluss auf die
FuBgangererkennbarkeit durch Scheinwer-
fertrlbung” mit den heutzutage in vielen
Fahrzeugen verbauten Halogenscheinwer-
fern und mit der Problematik der ,Ent-
stehung von Fahrzeugschaden im flieBenden

Verkehr durch herabfallende und hochsprin-
gende Rohre”.

Herr Dr. Jens Bastek erldutert in seinem
Beitrag das ,Abbiegeverhalten von Sattel-
aufliegern mit selbstlenkenden Hinterach-
sen” um den Platzbedarf und daraus ent-
stehende Kollisionsrisiken aufzuzeigen.

Herr Dr. Thomas Dembsky erértert in seinem
Artikel ,Aufkldrung von RotlichtverstdBen
ohne Zeugen” neue Maoglichkeiten, die
moderne Ampelanlagen fir die Unfallrekon-
struktion bieten.

Bei all den aktuellen Unabwagbarkeiten der
momentanen Situation winschen wir lhnen
einen - soweit mdglich - verlasslichen und
bestandigen Arbeitsalltag sowie ein frohes,
hoffnungsvolles und schénes Weihnachts-
fest und einen guten Start in das Jahr 2021.
Bleiben Sie gesund und bleiben Sie wie wir
bei dem Motto: Jede Krise birgt auch die
Chance in sich, etwas zum Besseren hin zu
verandern!

Ihr
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Abb. 1: Darstellung der unterschiedlich beschadigten Scheinwerfer am BMW E60

41,7 m

Abb. 2:

278 m 139m 139m 278m 417m

Sichteindruck auf den FuBganger in Abhangigkeit von der Scheinwerfertribung

Einfluss auf die FuBgangererkennbarkeit durch

Scheinwerfertriibung
Dipl.-Phys. Annika Kortmann

Heutzutage sind noch die meisten Fahrzeuge
mit Halogenscheinwerfern ausgestattet. Der
Halogenscheinwerfer besteht im Wesent-
lichen aus einem Reflektor, einer Halogen-
lampe mit Gluhwendel und einer Abschluss-
oder Streuscheibe. Mit der Zeit kann es zur
Tribung der Abschlussscheibe oder des
Reflektors kommen.

Untersucht wurde, ob eine Trlbung der
Abschlussscheibe des Scheinwerfers  (im
Folgenden , Scheinwerfertribung” genannt)
einen Einfluss auf die FuBgangererkenn-
barkeit hat und wenn ja, in welcher Form.
Hierzu wurde eine lichttechnische Unter-
suchung mit dem gleichen Fahrzeugmodell
mit klaren, getribten und mit Schleifpapier
nachtraglich verkratzten Abschlussscheiben
durchgefihrt (Abb. 1).

Als Unfallszenario wurde eine Kollision
zwischen FuBganger und Pkw nachgestellt,
bei der sich der Pkw mit 50 km/h ndherte
und der FuBganger die StraBe mit 5 km/h
Uberquerte.

Die Bilder zeigen, dass durch die Tribung des
Scheinwerfers das Lichtprofil zerstdrt wird.
Beispielsweise verschwimmt die zuvor scharf
definierte Hell-Dunkel-Grenze zwischen den

direkt beleuchteten Beinen des FuBgangers
und dem indirekt angeleuchteten Ober-
korper. Das vom Scheinwerfer ausgesendete
Licht wird an der getribten bzw. verkratzten
Abschlussscheibe gestreut.

Hierdurch werden die Beine des FuBgangers
weniger stark beleuchtet; die Erkennbarkeit
in diesem Bereich nimmt mit der Schein-
werfertribung ab. Durch den héheren Anteil
des Streulichts erhdht sich gleichermaBen die
Erkennbarkeit einer hellen Oberk&rperbe-
kleidung (vgl. die roten Rechtecke in Abb. 2).
Der Oberkorper bei getribtem Scheinwerfer
erscheint nicht nur ,heller”. Die Messung der
Absolutwerte der Leuchtdichte auf dem
Oberkorper zeigt, dass durch die Schein-
werfertribung wesentlich mehr  Streulicht
ausgesendet wird, also die Leuchtdichte auf
dem Oberkdrper zunimmt und somit auch
die Erkennbarkeit!'l. Allerdings ist auch zu
erwarten, dass moglicher Gegenverkehr
durch den héheren Streulichtanteil geblendet
wird.

[1] Dipl.-Phys. A. Kortmann, Einfluss der Scheinwerfer-
tribung auf die FuBgangererkennbarkeit, EVU 2018
Congress, Dubrovnik (HR)

Durch getriibte Scheinwerfer verschlechtert sich die Erkennbarkeit nicht, wenn der FuB-
ganger eine helle Oberkdrperbekleidung tragt. Es kann dann sogar eine bessere Erkenn-
barkeit im Vergleich zu klaren Scheinwerfern entstehen. Der getribte Scheinwerfer sendet
mehr Streulicht aus, wodurch die direkte Beleuchtung der Beine abnimmt. Fir die
Erkennbarkeit eines von links die StraBe querenden FuBgangers ist dies nachteilig.
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Abb. 3:  Versuchsanordnung (1), Auftreffen der Rohre auf der Fahrbahn (2) und zwischenzeitliche Sprunghéhe
nach dem ersten Losen von der Fahrbahn (3)

Entstehung von Fahrzeugschaden im flieBenden Verkehr durch
herabfallende und hochspringende Rohre

Dipl.-Phys. Annika Kortmann

Ladungsverlust von Lkw im flieBenden Ver-
kehr auf LandstraBen oder Autobahnen ist
keine Seltenheit. In der Regel handelt es sich
um Schittgut in Form von Kieselsteinen, die
sich durch unzureichende Sicherung von der
Ladeflache 16sen kénnen und hinter dem Lkw
auf die Fahrbahn treffen. Der Kieselstein
kann nach dem ersten Auftreffen auf der
Fahrbahn nicht Uber seine Abwurfhéhe hin-
aus hochspringen. Fahrversuche zu einem
Schadenfall zeigen, dass diese Einschrankung
z. B. fUr herabfallende Rohre nicht gilt.

Im Gegensatz zu herabfallendem Schittgut
(z. B. in Form von Kieselsteinen) ko&nnen
herabfallende Rohre nach dem Auftreffen auf
der Fahrbahn deutlich Uber ihre Abwurfhéhe
hinaus springen.

Durch  einen  Wohnmobilfahrer  wurde
beschrieben, dass sich auf dem Trittbrett
eines vorausfahrenden VW Crafter ein
Metallrohr befunden haben soll (Abb. 1), das
sich im Laufe der Fahrt l6ste, von der
Fahrbahn hochsprang und Schaden am
Wohnmobil deutlich oberhalb der Ab-
wurfhéhe am VW Crafter (Trittbretthohe ca.
40 cm) erzeugt haben soll (Abb. 2).

Zu dieser Thematik wurden Fahrversuche
gemacht, bei denen aus dem Heck eines mit

100 km/h fahrenden Pkw zwei Metallrohre
aus einer Héhe von 40 c¢cm fallen gelassen
wurden.

Wie Abb. 3 zeigt, traten nach dem ersten
Hochspringen von der Fahrbahn bereits Flug-
hohen von knapp unter 2 m auf. Als Referenz
zur Hohenbestimmung diente der Pkw, aus
dem die Rohre abgeworfen wurden.

Durch das Auftreffen des Rohres auf der
Fahrbahn kommt es zu einem exzentrischen
AnstoB relativ zum Schwerpunkt, der das
Rohr aufgrund der hohen Eigengeschwindig-
keit in Rotation versetzt und dadurch vertikal
beschleunigt, so dass es sich deutlich vom
Boden abstoBit.

Dieser Effekt tritt auch beim Aufprall eines
Kiesels auf die StraBe auf, ist aber geringer,
da die vertikale Beschleunigung durch die
Form des Kiesels nur sehr gering ausfallt.

Im Gegensatz zu herabfallendem Schiittgut (z. B. in Form von Kieselsteinen) kénnen herab-
fallende Rohre nach dem Auftreffen auf der Fahrbahn deutlich Gber ihre Abwurfhéhe hinaus
springen.
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Abb. 1:

Abb. 3:

Heck des Aufliegers ist in den Fahrbereich der
StraBenbahn hineingeschwenkt

Abbiegevorgang Tiefbettauflieger

Abbiegeverhalten von Sattelaufliegern mit selbstlenkenden

Hinterachsen
Dr. rer. nat. Jens Bastek

Es ist allgemein bekannt, dass das Heck von
Lkw bzw. Sattelaufliegern im Rahmen eines
Abbiegevorganges aufgrund eines deutlichen
Uberhanges zu den verbauten Hinterachsen
ausschwenkt. Hierauf wird oft durch Beschil-
derung am Heck dieser Fahrzeuge hinge-
wiesen. Wie weit beispielsweise das Heck
eines Sattelaufliegers seitlich ausschwenkt, ist
stark davon abhangig, welche Achsen an
dem Auflieger montiert sind. Der Standard-
Sattelauflieger, der Uberwiegend auf deut-
schen StraBen zu finden ist, besitzt drei
Starrachsen. Das Abbiegeverhalten eines
solchen Aufliegers wurde intensiv analysiert.
Im Rahmen eines 90°-Abbiegevorganges
schwenkt das Heck des Aufliegers dabei um
rund 50 cm aus.

Anders verhalt es sich bei Aufliegern, die
Uber mitlenkende Hinterachsen verfligen. Der
Sinn und Zweck von solchen Aufliegern ist es,
das sogenannte Nachlaufen des Aufliegers zu
verringern. Das Nachlaufen eines Aufliegers
beschreibt die Eigenschaft, dass der Auflieger
einen engeren Kurvenradius fahrt als die
Sattelzugmaschine selber. Bei Aufliegern mit
mitlenkenden Hinterachsen ist dieser Effekt
deutlich geringer, sodass der Auflieger
nahezu der Spur der Sattelzugmaschine folgt.

Dies hat jedoch zur Folge, dass das Heck des
entsprechenden  Aufliegers  weiter  aus-
schwenkt, als bei einem Auflieger mit Starr-
achsen. So kommt es mit solchen Fahrzeugen
gerade im innerstadtischen Bereich immer
wieder zu Unfallen, bei denen das Heck eines
entsprechenden Aufliegers in die Fahrberei-
che anderer Fahrzeuge hineinschwenkt, vgl.
Abb. 1.

Fahrversuche mit einem Tiefbettauflieger mit
zwei mitlenkenden Hinterachsen haben ge-
zeigt, dass bei einem 90°-Abbiegevorgang
das Heck des Aufliegers um etwas mehr als
einen Meter seitlich ausschwenkt, siehe
Abb. 2 und 3.

Dies ist damit etwa doppelt so weit, wie bei
einem Standard-Sattelauflieger. Dieses Ab-
biegeverhalten der Sattelauflieger wird dabei
auch von den Kraftfahrern selbst oft nicht
richtig oder nur unzureichend eingeschatzt.
Fir Verkehrsteilnehmer in angrenzenden
Fahrbereichen zu dem entsprechenden Fahr-
zeuggespann verbleiben hier in der Regel
nahezu keine Maoglichkeiten, auf das Ein-
schwenken des Aufliegers in ihren Fahr-
bereich zu reagieren, so dass es hier 6fter zu
Unféllen kommt.

Das seitliche Ausschwenken von Sattelaufliegern mit mitlenkenden Hinterachsen im Rahmen
von Abbiegevorgangen kann etwa doppelt so groB sein wie bei Standard-Sattelaufliegern.
Gerade im innerstadtischen Bereich fuhrt dies zu Unféllen.




UREKO NEWS

2/2020 Blatt 5

=
+

Abb. 1: Signallageplan des Kreuzungsbereichs
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Abb. 2: Protokoll der Ampelschaltung zum Unfallzeitpunkt

Aufklarung von RotlichtverstoBen ohne Zeugen

Dr. rer. nat. Thomas Dembsky

Oftmals gilt es in Gerichtsprozessen die Frage
zu beantworten, welche Partei einen Rotlicht-
versto3 begangen hat. Bisher konnten sich
Sachverstandige zur Beantwortung dieser
Frage lediglich auf die prinzipielle Ampel-
schaltung berufen und anhand von eventuell
existierenden Zeugenaussagen die Schilder-
ungen der Parteien auf Plausibilitat prifen.

Heutzutage werden immer weniger Ampeln
nach einer festen, sich stets wiederholenden
Schaltabfolge gesteuert. Verkehrsabhdngige
Steuerungen reichen von einer tageszeit-
abhangigen Schaltung, die auf das allge-
meine Verkehrsaufkommen abgestimmt ist,
bis zu einer vollverkehrsabhangigen Schal-
tung, bei der jedes Fahrzeug im An-
naherungsbereich durch Detektoren erfasst
und die Ampelschaltung entsprechend an-
gepasst wird.

Der groBe Vorteil dieser modernen Anlagen
im Hinblick auf den Nachweis eines Rot-
lichtverstoBes liegt darin, dass die Schaltzu-
stande und Detektorsignale vom Steuergerat
der Ampel aufgezeichnet werden. Im
Rahmen einer Unfallaufnahme k&nnen diese
Daten von der Herstellerfirma ausgelesen
werden. Auch Jahre spater kénnen die Daten
vom Betreiber mitunter noch zur Verfiigung
gestellt werden, wenn die Anlage an einen

Verkehrsrechner angeschlossen ist und die
Daten dort archiviert wurden. Dies ist vor
allem fur Zivilprozesse interessant.

Anhand von Ampelprotokollen konnte in un-
serem Hause bereits eine Vielzahl von Rot-
lichtverstdBen nachgewiesen werden. Hier-
bei wurden sowohl bewusste als auch ver-
sehentliche RotlichtverstoBe festgestellt. Zu
letzteren zdhlt meist das Anfahren nach
Grinschaltung der Signalgruppe einer an-
deren Fahrspur, wie es wahrscheinlich jeder
schon einmal an einer Ampel beobachten
konnte.

Ein kurioses Beispiel fur einen Vorfahrtsver-
stoB aus Unachtsamkeit, der anhand von
Ampelprotokollen  nachgewiesen  werden
konnte, ist links dargestellt. Ein Pkw wartete
vor der roten Ampel K4 und wurde hierbei
vom Detektor D4 erfasst, vgl. Abb. 1. Der
Fahrer behauptete, nach Grinschaltung in
den Kreuzungsbereich eingefahren zu sein.
Anhand der Protokolle (Abb. 2) konnte fest-
gestellt werden, dass sich die Ampel zum
besagten Zeitpunkt ausschaltete und in Fahrt-
richtung des Pkws von Rot auf gelbes
Blinklicht wechselte, anstatt, wie vom Fahrer
erwartet, nach Aufleuchten von Gelb weiter
auf Grinlicht zu wechseln. Es kam zum
Unfall.

RotlichtverstoBe lassen sich auch ohne Zeugenaussagen anhand von Ampelprotokollen
aufklaren, wenn diese Daten entweder bei der Unfallaufnahme gesichert oder automatisch
an einen Verkehrsrechner tbertragen und dort gespeichert wurden.




UREKO NEWS

2/2020 Blatt 6

=
+

Autoren dieser Ausgabe

Dipl.-Phys.
Annika Kortmann

Schwerpunkte:
Insassenbelastung
(Biomechanik)
Lichttechnik
FuBgangerunfalle

seit 2014 als
Sachverstandige bei S+B

Dr. rer. nat.
Jens Bastek

offentlich bestellt und
vereidigt im Fachgebiet
StraBenverkehrsunfélle

Schwerpunkte:
Wahrnehmbarkeit
Computersimulationen

seit 2014 als
Sachverstandiger bei S+B

Beitrage in zukiinftigen Veranstaltungen

9. Gerichtsseminar Unfallrekonstruktion, 14. Mai 2021
Das Fachseminar fur Unfallrekonstruktion richtet sich an Richter*innen und Staatsanwalte*innen, die einen Bezug zur gerichtlichen Analyse
von StraBenverkehrsunféllen haben. Das Seminar ist flr einen Tag konzipiert und bietet ein breitgefachertes Vortragsprogramm inkl.
Workshop zu aktuellen Themen der Unfallrekonstruktion, die sich aus der taglichen Praxis der Ausarbeitung gerichtlicher Gutachten in den
letzten Jahren ergeben haben. Neben den praxisorientierten Vortragen erwarten Sie themenspezifische Vorfihrungen und Mitmachaktionen
sowie Crashtests, die die Ergebnisse der Unfallrekonstruktion durch visuellen Vergleich verstandlich und nachvollziehbar machen.

8. Accidenta-Versicherungsseminar, 20. — 21. Mai 2021

* Dr. rer. nat. Ingo Holtkotter

e Dr.rer. nat. Tim Hoger
* Dr. rer. nat. Jens Bastek

- Aktuelle Themen zur Fahrzeugelektronik

- Verletzungsrekonstruktion mit dem PRIMUS-Dummy
- Besonderheiten bei der Rekonstruktion von Unféllen mit Schienenfahrzeugen

1. Fachanwalts-Seminar, 28. Mai 2021

Dr. rer. nat.
Thomas Dembsky

Schwerpunkte:
Unfalle und Ordnungswid-
rigkeiten mit Analyse von
Lichtsignalanlagen und
Verkehrsrechnerdaten

seit 2016 als
Sachverstandiger bei S+B

Schimmelpfennig + Becke GmbH & Co. KG

Mdnsterstr. 101 Miinsterstr. 358
48155 Miinster 40470 Dusseldorf
Tel.: 02506 820-0 Tel.: 0211 8766810
kontakt@ureko.de kontakt@westreko.de

Geschaftsfiihrende Gesellschafter

Prof. Dipl.-Ing. Karl-Heinz Schimmelpfennig
Dr. Dipl.-Ing. Manfred Becke

Geschaftsfiihrer

Dr. rer. nat. Ingo Holtkétter

Handelsregister

AG Miinster HRA 10507

Personlich haftende Gesellschafterin
Schimmelpfennig + Becke Verwaltungs-GmbH
AG Miinster HRB 16829

Unsere Sachverstandigen

" Prof. Dipl.-Ing. Karl-Heinz Schimmelpfennig
2Dipl.-Ing. Dr. Manfred Becke
3Dr. rer. nat. Ingo Holtkétter

Kooperationspartner
4Dipl.-Ing. Uwe Golder
5Dr.-Ing. Bernd Fago
>Dr. rer. nat. Tim Hoger

angestellte Sachversténdige
6Dipl.-Ing. Joost Wolbers
6Dipl.-Ing. Robert Dietrich
6Dipl.-Phys. Severin Schlottbom
Dipl.-Phys. Annika Kortmann
6Dr. rer. nat. Jens Bastek
Dr. rer. nat. Thomas Dembsky
Dipl.-Ing. Thilo Romberg
M.Sc. Monika Escher
Dr. rer. nat. Steffen Rieger
B.Eng. Luca Lilienbecker
B.E.E. Jeroen Tjalsma

Gffentlich bestellt und vereidigt fiir

"Kfz-Technik und StraBenverkehrsunfalle sowie
Unfélle mit mechanisch technischem Gerat

2Kfz-Technik und StraBenverkehrsunfalle

3 StraBenverkehrsunfélle sowie
Kraftfahrzeugelektrik und -elektronik

4 StraBenverkehrsunfélle sowie
Verkehrsiiberwachungssysteme

> StraBenverkehrsunfalle sowie Unfalle mit
mechanisch technischem Gerat

6 StraBenverkehrsunfélle

v.i.5.d.P.: Dr. rer. nat. Ingo Holtkotter



