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Editorial

Dass die erste Ausgabe unseres neuen Informationsblattes
flir Juristen, die sich mit Verkehrsunfillen und Unfallen
mit technischen Gerét befassen, auf solch eine positive
Resonanz gestoBen ist, hat uns sehr gefreut. Zahlreiche
Anfragen machten eine zweite Auflage notwendig. Die lhnen
nunmehr vorliegende zweite Ausgabe wird daher gleich in
groBerer Stickzahl erscheinen. Wir hoffen, auch dieses Mal

Themen gefunden zu haben, die lhr Interesse wecken und - —

gleichzeitig neue technische Erkenntnisse mit einem recht- O ‘—l .

lichen Aspekt verbinden. Wir freuen uns stets lber neue : . Der von Herrn Dipl.-Ing.

Themenvorschlage und Kritik. A : Schimmelpfennig patentierte
s und von Krone gebaute Sat-

Dipl.-Ing. Stephan Schal e telauflieger ,,Safe Liner* ist

im Oktober mit zwei Preisen
ausgezeichnet worden.

Dipl.-Ing. Michael Rohm

Im Rahmen der 18. Internationalen-Nutzfahrzeug-Sicher-
heitstagung 2001 in Ungarn wurde das Fahrzeugkonzept
Dipl.-Ing. Stephan Schal fiir seine besonderen passiven Sicherheitsvorziige pramiert.
Dies habe das Fahrzeug in realen Unféllen und Crash-Tests
eindeutig bewiesen. Neben diesen sicherheitstechnischen
Vorziigen habe der Safe Liner auch 6konomische sowie
okologische Vorteile: weniger Treibstoffverbrauch, gerin-
gere Rollgerdusche und weniger Sprithnebel. Aufgrund
dieser deutlichen Verbesserungen erhielt Herr Dipl.-Ing.
Schimmelpfennig fiir den Safe Liner den Innovationspreis
Miinsterland, der ihm am 24.10.2001 Giberreicht wurde.

Dipl.-Ing. Stefan Schneider

Dipl.-Ing. Stefan Meyer
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Aktuelle Rechtssprechung zum Pkw-Kind-Unfall
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Aktuelle Rechtsprechung

Dipl.-Ing. Michael Rohm

Bei einem innerdrtlichen Unfall er-
fasste eine Pkw-Fahrerin mit etwa
50 km/h einen fast 9-jahrigen Jungen.
Das Kind wollte aus einer Gruppe jin-
gerer Schulkinder heraus in der Nahe
‘ einer in der Fahrbahnmitte vorhande-
nen Verkehrsinsel die Fahrbahn Giberqueren. Die Kinder standen
in Fahrtrichtung des Pkw am rechten Fahrbahnrand; von dort lief
der Junge Uber einen 0,75 m breiten Mehrzweckstreifen auf die
Fahrbahn.

Bei der technischen Beurteilung ging es insbesondere darum,
wann die Pkw-Fahrerin die Mdglichkeit gehabt hat, die
Kindergruppe zu erkennen. Deshalb wurde die Situation am
Unfallort nachgestellt: Die Kinder waren aus einer Entfernung
von mindestens 75 m eindeutig erkennbar. Allein aus diesem
Umstand heraus hatte die Fahrerin It. Urteil vom OLG Hamm
(26 U 28/99) die innerorts zulassige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf 20 bis 25 km/h herabsetzen missen. In diesem Fall

Motorradunfalle

héatte sie das Unfallereignis vermeiden kdnnen, wenn sie sofort
gebremst hatte; dabei wurde lediglich eine Reaktionszeit von
0,6 bis 0,7 s zugebilligt, weil sie an dieser Stelle mit einem unbe-
dachten Uberqueren der Fahrbahn durch die Kinder hatte rech-
nen mussen.

Ein Mitverschulden des Kindes von 1/3 wurde bejaht, da bei
einem Kind im Alter von fast 9 Jahren im allgemeinen nicht
angenommen werden kdnne, dass dieses nicht ohne Ricksicht
auf den StraBenverkehr die Fahrbahn Uberquert .

Sturz ist unausweichlich

Dipl.-Ing. Stephan Schal

Reagiert ein Motorradfahrer auf
einen drohenden Unfall mittels einer
Vollbremsung, so droht ihm oft der
Sturz.

Bekannt ist, dass Motorradfahrer bei
Verkehrsunfallen einem besonderen Risiko ausgesetzt sind. Dies
liegt zum einen daran, dass sie, anders als beispielsweise in
einem Pkw, nicht von einer schiitzenden Knautschzone umge-
ben sind. Auch ihre Mdéglichkeiten zur Vermeidung eines Unfalls
sind beschrénkt. Mag beim Rangieren das vermeintlich wendi-
gere Motorrad Vorteile gegenlber dem Pkw bieten, so ist
dies bei Ausweichmandvern aus der Fahrt heraus nicht der
Fall. Deutliche Nachteile bestehen beim Bremsen. Wahrend ein
Autofahrer durch Betétigen eines Pedals eine Vollbremsung ein-
leiten kann, muss der Fahrer eines Motorrades in der Regel zwei
getrennte Bremssysteme mit der Hand und dem FuB dosiert
betétigen, um wirkungsvoll abzubremsen. Ein Pkw bleibt bei
Geradeausfahrt, trotz blockierender Rader, richtungsstabil und
kippt nicht um. Bringt der Kradfahrer die Rader seines einspu-
rigen Fahrzeugs zum Blockieren, so folgt insbesondere beim
Uberbremsen des Vorderrades nahezu unausweichlich ein Sturz.
Dies liegt daran, dass das Gleichgewicht des Zweirades durch
die sogenannten Kreiselkrafte der drehenden R&der erzeugt
wird. Im Stillstand muss ein Zeiradfahrer sich daher zuséatzlich

mit den FlBen abstltzen, um das
Gleichgewicht zu halten.

Bei Verkehrsunféllen ist nun h&u-
fig zu beobachten, dass die
Motorrdder nach einer kurzen
Bremsspur stlrzen und dann
schon liegend gegen den Unfall-
gegner rutschen. Selbst wenn es nicht zur Kollision mit dem
Unfallgegner kommt, kann fir den Motorradfahrer schon allein
der Sturz schwere Verletzungen und Sachschaden mit sich
bringen. Insofern ist zu Uberlegen, ob im Rahmen der Ver-
meidbarkeitsbetrachtungen fir ein Motorrad tatséchlich die
maximal moéglichen Verzdgerungswerte, die theoretisch ebenso
hoch sein kénnen wie bei einem Pkw, in Ansatz gebracht wer-
den durfen, da sie durch das Risiko des Blockierens der Rader
immer eine unmittelbare Sturzgefahr mit sich bringen. Die Frage
nach der sicheren Vermeidbarkeit des Unfallgeschehens kann

Kreiselkrafte
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fur einen Motorradfahrer eigentlich nur dann eindeutig bejaht
werden, wenn bei den Vermeidbarkeitsbetrachtungen von einer
gerade noch sicher beherrschbaren Abbremsung ausgegangen
wird. Statt der bei der Geschwindigkeitsriickrechnung mog-
licherweise zu berilcksichtigenden Vollbremsung mit einem

Unfallflucht nach einer Leichtkollision

Unfallflucht

Dipl.-Ing. Stefan Schneider

Eine fundierte technische Beurteil-
ung zur Wahrnehmbarkeit einer
Leichtkollision erfordert die Auswer-
tung von Versuchsergebnissen

Die untere Darstellung zeigt einen typi-
schen Unfallablauf einer Leichtkollision. Ein PKW-Fahrer setzt
sein Fahrzeug beim Ausparken zurick. Es kommt zu einem
Kontakt mit einem geparkten Fahrzeug, welches beschadigt
wird. Der Fahrer setzt seine Fahrt nach dem AnstoB fort, ohne
Angaben zu seiner Person zu hinterlassen. Oftmals beobachten
Zeugen den Vorfall, und es erfolgen polizeiliche Ermittlungen, die
zu einer Anklage wegen unerlaubten Entfernens vom Unfallort
und u. U. zu einer vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis fih-
ren. Der Betroffene tragt vor, die Kollision nicht bemerkt zu
haben. Fir den Fahrer eines Fahrzeuges bestehen prinzipiell drei
Madglichkeiten, eine Kollision wahrzunehmen:

Eine visuelle Wahrnehmbarkeit liegt vor, wenn der Fahrer das
Kollisionsereignis oder die Auswirkungen der Kollision gesehen
hat. Ein direkter Blick auf die Kontaktzone, die meistens an der
StoBfangerecke liegt, ist dem Fahrer i. d. R. nicht moglich, da
die Fahrzeugkonturen die Kontaktzone verdecken. Die wich-
tigste Bedingung fur die visuelle Wahrnehmbarkeit ist jedoch,
dass der Fahrer im Kollisionszeitpunkt in Richtung des gesto-
Benen Fahrzeugs schaute oder es im Rickspiegel beobachtete.
Insbesondere vor dem Hintergrund eines Strafverfahrens ist die-
ses wichtigste Kriterium in den seltesten Fallen beweissicher
darstellbar, da der Fahrer wahrend eines Auspark- oder Ran-
giermandvers seinen Blick in verschiedene Richtungen lenken
muB. Wohin er im Kollisionszeitpunkt schaute, ist i. d. R. nicht

geparkter PKW

Verzégerungswert von z.B. 8 m/s?, musste dann fur die Ver-
meidbarkeitsbetrachtungen eine gerade noch beherrschbare
Verzbgerung von beispielsweise 6 m/s? angesetzt werden.

Nur so lieBe sich aus technischer Sicht die sichere Vermeidbarkeit
eines Unfalls — ohne Sturz - nachweisen.

bekannt oder beweisbar. Eine akustische Wahrnehmbarkeit liegt
vor, wenn der Fahrer die Kollision innerhalb seines Fahrzeuges
hoéren konnte. Da der Gehdrsinn nicht auf eine bestimmte
Richtung beschrankt ist und die Gerduschwahrnehmung nicht
eine bewusste Aufmerksamkeit erfordert, kann die akustische
Wahrnehmbarkeit eher als die visuelle nachgewiesen werden,
sofern bestimmte Voraussetzungen erfillt werden. Zeugen sagen
oftmals glaubhaft aus, die Kollision deutlich gehért zu haben. Eine
Ubertragung dieser Wahrnehmung auf den betroffenen Fahrer
ist nicht uneingeschrénkt méglich. Anders als die Zeugen ist
der Fahrer durch die Fahrgastzelle akustisch von der AuBenwelt
abgeschirmt. Die Kollisionsgerdusche, welche auBerhalb des
Fahrzeuges deutlich hérbar waren, kénnen hierdurch bedingt
durch Fremdgerduschquellen innerhalb des Fahrzeuges voll-
sténdig Uberdeckt werden. Als Fremdgerduschquellen sind im
wesentlichen das Motor-/ Fahrgerdusch, ein eingeschaltetes
Radio und ggf. ein eingeschaltetes Luftergebldse zu nennen.
Fur die technische Begutachtung wird in Unfallversuchen der
Schallpegel des Kollisionsgerdusches, die akustische Dampfung
der Fahrgastzelle und der Schallpegel im Fahrzeuginnern ermittelt.
Unter Beriicksichtigung der Randbedingungen des Einzelfalles
sind dann Aussagen zur akustischen Wahrnehmbarkeit des
Kollisionsereignisses mdglich.

Eine taktile oder kinédsthetische Wahrnehmbarkeit liegt vor, wenn
der Fahrer das Kollisionsereignis fiihlen konnte. Durch den AnstoB
wirken auf das Fahrzeug Kréfte, die Verzégerungen bewirken.
Die taktile Wahrnehmung erfolgt Uber die Mechanorezeptoren
in der Haut, die Verschiebungen und Druckbeanspruchungen in
den oberen Hautschichten registrieren. Sie ist insbesondere vom
Sitzkomfort des Fahrzeuges und der Kleidung abhéngig.

Die kinasthetische Wahrnehmung erfolgt hingegen durch den
Vestibularapparat (Gleichgewichtssinn) im Innenohr, mit dem
Beschleunigungen registriert werden. Durch die Auswertung der
Beschadigungen und Kontaktspuren an den Fahrzeugen kon-
nen die kollisionsbedingten Beschleunigungen und der zeitliche
Anstieg der Beschleunigungen (,Ruck®) in dem Fahrzeug des
Betroffenen ermittelt werden. In den meisten Fallen ist hierflr
die Durchfiihrung eines Unfallversuches erforderlich, bei dem die




Kollision nachgefahren wird. Inwieweit das Kollisionsereignis
fur den Betroffenen beweissicher flhlbar war, ist von zahlrei-
chen Faktoren und Randbedingungen abhangig. Sie mussen in

Das HWS-Problem:
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jedem Einzelfall sorgfaltig analysiert werden und in die techni-
sche Begutachtung einflieBen.

Beschwerden auch ohne Belastung?

Dipl.-Ing. Stefan Meyer

Nach leichtesten Heckkollisionen
werden mindestens 20 % der In-
sassen ,schleudertraumaahnliche”
Beschwerden angegeben, obwohl
keine biomechanisch verursachte
Verletzung vorliegen kann.

Die Klarung des Zusammenhangs zwischen Unfallschwere
und biomechanischer Insassenbelastung ist ein Forschungs-
schwerpunkt im Bereich der Verkehrsunfallrekonstruktion.
Eigene experimentelle Studien haben gezeigt, dass die kolli-
sionsbedingte Geschwindigkeitsdnderung (delta v) ein geeigne-
ter Parameter zur Beschreibung der Belastungshéhe ist und bis
11 km/h im Normalfall eine Verletzung der Halswirbelsaule infol-
ge eines HeckanstoBes sehr unwahrscheinlich ist.

1998 wurde von einer Freiwilligenstudie aus Kanada berichtet:
Nach einem HeckanstoB mit einer kollisionsbedingten Ge-

schwindigkeitsdnderung von 4 bzw. 8 km/h gaben knapp 30 bzw.
40 % der Freiwilligen ,;schleudertraumadhnliche” Beschwerden
an. Animiert von diesen Uberraschenden Studienergebnissen
wurde eine multidisziplinare Studie (Orthopéadie, Psychologie,
Rechtsmedizin, Rechtswissenschaften und Unfallanalytik) initi-
iert. Die Arbeitshypothese lautete: Auch nach einer simulierten
Heckkollision ohne biomechanische Belastung wird ein bestimm-
ter Anteil der Testpersonen Beschwerden angeben.

Die technische Herausforderung bestand darin, einen Ver-
suchsaufbau zu entwickeln, durch den eine umfassende
sensitive (optische, akustische, taktile und kinasthetische)
Wahrnehmbarkeit einer Kollision gewéhrleistet war, ohne dass
eine biomechanische Belastung auf die Freiwilligen (18 Frauen
und 33 Manner) einwirkte.

Die Umsetzung gelang durch die Prasentation einer typischen
Unfallszene (Glassplitter, beschadigte Fahrzeuge), eines Kolli-

Buiros in: Mdiinster Hannover

sionsgeréduschs (Zerbersten einer Glasflasche unter einem Fall-
gewicht im Kofferraum) und einer Rollbewegung des Versuchs-
fahrzeugs (ohne Auslésung einer Insassenbewegung) Uber etwa
1,7 m. Keiner der 51 Freiwilligen bemerkte, dass die Auf-
fahrkollision nur simuliert war. Eine biomechanische Belastung
konnte versuchstechnisch ausgeschlossen werden.

Dennoch gaben fast 20 % (10 von 51) der Freiwilligen innerhalb
der ersten drei Tage nach dem simulierten HeckanstoB ,,schleu-
dertraumaahnliche” Beschwerden (Schwindel, Kopfschmerzen,
Erbrechen und &hnliches) an. Hieraus lieB sich aus technisch-bio-
mechanischer Sicht folgern, dass nach leichten Heckkollisionen
bereits mindestens 20 % der Insassen ,schleudertraumaahnli-
che” Beschwerden angeben, obwohl keine biomechanisch ver-
ursachte Verletzung vorliegen kann.

Diese Untersuchung zeigt, dass Beschwerden nach einem
Unfall nicht ausschlieBlich von der Hohe der mechanischen
Beanspruchung, sondern auch von psychosomatischen Faktoren
beeinflusst werden. Vor diesem Hintergrund sind auch die
Ergebnisse der Studie aus Kanada interpretierbar.

Wenn bereits bei fehlender biomechanischer Belastung (Ge-
schwindigkeitsdnderung = 0 km/h) 20%-ige Beschwerde-
wabhrscheinlichkeit besteht, dann ist mit Steigerung der Darbie-
tungsintensitat, d.h. zunehmender sensitiver Wahrnehmbarkeit,
auch eine 30 bzw. 40%-ige Beschwerdewahrscheinlichkeit nach
einer kollisionsbedingten Geschwindigkeitsanderung von 4 bzw.
8 km/h psychologisch zu erklaren.

Aus technisch-biomechanischer Sicht wird fir den Normalfall
weiterhin davon ausgegangen, dass ein gesunder Betroffener,
normale Sitzhaltung zum Zeitpunkt der Kollision vorausgesetzt,
kollisionsbedingte Geschwindigkeitsdnderungen von bis zu

11 km/h (eigene Studie 1997) problemlos ohne Verletzungsfolgen
tolerieren kann.
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