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Unfallrekonstruktion

Probieren geht iiber Studieren -

von Dipl.-Ing. André Schrickel, Miinster*

Ein Fallbeispiel

Unfallrekonstruktion dhnelt oftmals Detektivarbeit. Aus vorhandenen Ankniipfungspunkten miissen Indizien
gewonnen werden. Diese werden dann wie Puzzle-Teile zusammengesetzt. Damit sich eine widerspruchsfreie
Cesamtlosung ergibt, diirfen einzelne Anhaltspunkte nicht einfach vernachldssigt werden. Ansonsten léuft
man Gefahr, falsche Riickschliisse zu ziehen und damit ein Bild zusammenzusetzen, das mit dem tatséchlichen
Ceschehen nichts zu tun hat. Diese Problematik wird an einem konkreten Fallbeispiel verdeutlicht.

I. Einleitung

Auf einer geraden, glatt asphaltierten, trockenen
StraRe war ein Pkw aus ungekldrter Ursache in den
Cegenverkehr geraten. Dort kollidierte er mit einem
entgegenkommenden Motorrad. Der Motorradfahrer
wurde hierdurch schwerstverletzt. Der Pkw-Fahrer
schilderte ein technisches Versagen im Bereich der

linken Vorderachse. Entweder sei der Reifen geplatzt
oder aber die Achse gebrochen. Die Vorderachse be-
fand sich im direkten AnstoRbereich. Aufgrund der
Intensitdt wurde sie auch kollisionsbedingt stark
beschédigt. Zur Uberpriifung der Angaben des Pkw-
Fahrers musste deshalb ein Sachverstindigengutach-
ten eingeholt werden.
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In diesem Rahmen wurde der Reifen als Unfallursa-
che ausgeschlossen. Der Sachverstindige stellte aber
auch einen Bruch der unteren Achsaufhdngung fest.
Der Kugelkopf hatte sich aus der Gelenkpfanne des
unteren Querlenkers geldst (Abb. 1). Aus diesem Lo6-
sen schloss er auf einen Verschleil dieses Bauteils,
der aus seiner Sicht unfallursachlich war.

Der Sachverstdndige schlussfolgerte, dass durch den
Bruch der unteren Radaufhidngung das linke Vorder-
rad wahrend der Fahrt nach hinten in den Radkasten
gedriickt wurde und dort blockierte. Aufgrund dieser
einseitigen Bremswirkung sei der Pkw dann schlagar-
tig in die Gegenfahrspur abgebogen. Aus technischer
Sicht scheint ein solcher Vorgang plausibel und da-
mit zwanglos nachvollziehbar. Dies ist allerdings nur
dann der Fall, wenn weitere zur Verfiigung stehende
Ankniipfungspunkte vernachldssigt werden.

Il. Auswertung der Ankniipfungspunkte

Wie bereits erwidhnt, wurde die linke Vorderachse di-
rekt bei der Kollision angestoRen. Die Intensitdt war
groB genug, um die beschriebenen Beschddigungen
an der unteren Radaufhangung auch kollisionsbe-
dingt herbeizufithren. Fiir eine Unterscheidung, ob
der Schaden bereits vor der Kollision vorlag oder
aber kollisionsbedingt hervorgerufen wurde, stan-
den zusitzliche Ankniipfungspunkte zur Verfligung.
Der Unfall hatte sich auf einer glatten asphaltierten
geradeaus verlaufenden trockenen StraRe ereignet.
Die Situation nach dem Unfallgeschehen war in Fotos
festgehalten worden. So wurde u.a. der Pkw in seiner
Endposition fotografiert. Vor Erreichen dieser Endpo-
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sition hatte er mit dem linken Vorderrad eine intensi-
ve Blockierspur hinterlassen. Aufgrund des beschrie-
benen Blockiervorgangs innerhalb des Radkastens ist
eine solche Blockierspur auch zwingend zu erwarten.
Bei Auswertung der Lichtbilder fiel aber auf, dass die
Reifenspur erst innerhalb der Gegenfahrspur begann
und nicht nach links zum dortigen StraRenrand, son-
dern in Richtung des urspriinglich vom Pkw eingehal-
tenen Fahrstreifens ausgerichtet war. D.h., der Pkw
hatte sich wihrend der Spurzeichnung nicht auf ei-
nem Links-, sondern auf einem Rechtsbogen bewegt
(Abb. 2). Hieraus ergibt sich ein Widerspruch zur auf-
gestellten Theorie, wonach das im Radkasten einge-
klemmte linke Vorderrad dazu fiihrt, dass der Pkw
schlagartig nach links abbiegt.

Hinzu kommt, dass fiir das Versagen der Radaufhan-
gung genau an dieser Stelle eine dafiir erforderliche
besondere Stérung nicht erkennbar war. Der Pkw fuhr
auf einer geraden Strecke auf glattem Untergrund.
Die Radaufhiangung war also keinen auRergewdhn-
lichen Belastungen zu diesem Zeitpunkt ausgesetzt.

Um diese Widerspriiche eindeutig zu kldren, wurden
mehrere Versuche durchgefiihrt. Damit sollte unter-
sucht werden, inwieweit tatsachlich sofort nach Bre-
chen der Radaufhingung Spuren auf einer trockenen
Fahrbahn zu erwarten sind. AuRerdem sollte damit
das konkrete Bewegungsverhalten des Pkw unter-
sucht werden.

Ill. Versuchsdurchfiihrung

Die Versuche wurden mit einem bauartgleichen Pkw
durchgefihrt. Dabei war die untere Radaufhangung
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Abb. 3

gezielt in der Weise manipuliert worden, dass der
Gelenkzapfen vollstandig durchgesédgt wurde. Es ver-
blieb ein kurzer Stummel, der noch eine kraftschliis-
sige Verbindung zwischen dem unteren Querlenker
und dem Achstrédger herstellte.

Ein Versuchsfahrer beschleunigte den Pkw. Dieser
Fahrvorgang war ausreichend, um die kraftschliis-
sige Verbindung der Achse schlagartig zu unterbre-
chen (Abb. 3).

Durch die dadurch instabile Vorderachse verlor der
Fahrer sofort die Kontrolle tiber den Pkw. Das Fahr-
zeug anderte schlagartig seine Bewegungsrichtung.
Es bog aber nicht aufgrund einseitiger Bremskréfte an
der Vorderachse schlagartig nach links ab, sondern
setzte seine Fahrt auf einem engen Rechtsbogen fort,
obwohl das linke Vorderrad sich querstellte und da-
durch vollstdndig blockierte. Dieses Blockieren war
durch eine sofort einsetzende intensive Spurzeich-
nung markiert. Es kam also auch bei den Versuchen
nachweislich zu einer einseitigen Bremswirkung.

Aus den Videosequenzen bzw. den Berichten des Ver-
suchsfahrers ergab sich ein Aspekt, der bei den theo-
retischen Uberlegungen auRer Acht gelassen wurde.
Das linke Vorderrad wurde aufgrund des Achsscha-
dens nicht nur nach hinten gezogen, sondern auch
aus der Fahrzeugkontur herausgedriickt, wodurch
sich das Lenkgestinge vollstiandig mit nach links he-
riberbewegte und das rechte Vorderrad schlagartig
nach rechts einlenkte. Uber die intakte rechte Achse
konnten dadurch gréRere Lenkkrifte (ibertragen
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werden, die die einseitige Bremswirkung vollstin-
dig kompensierten. Aufgrund des sofortigen FEin-
schlagens des rechten Vorderrads bog der Pkw auch
schlagartig nach rechts ab. Gleichzeitig zeichnete
das blockierte linke Vorderrad eine intensive Brems-
spur (Abb. 4).

Die Ergebnisse der Versuche konnten vollstindig
auf das zu untersuchende Unfallgeschehen iibertra-
gen werden. Im Ergebnis war festzustellen, dass der
Achsschaden erst auftrat, als sich der Pkw bereits in-
nerhalb der Gegenfahrspur befand. Ein technisches
Versagen war damit eindeutig auszuschlieBen. Wa-
rum der Pkw in die Gegenfahrspur geriet, lieR sich
nachtraglich nicht mehr rekonstruieren. Die Schiden
an der vorderen Radaufhdngung wurden aber sicher
erst durch die Kollision verursacht. Sie waren dem-
entsprechend Unfallfolge und nicht Unfallursache.

IV. Fazit

Auch wenn theoretische Uberlegungen grds. plausi-
bel und nachvollziehbar zu sein scheinen, kénnen
sie — wenn nicht alle zur Verfiigung stehenden An-
knipfungspunkte beriicksichtigt werden - zu fal-
schen Schlussfolgerungen fiihren, Sicher ist es még-
lich, Theorien dementsprechend zu erweitern. Diese
bleiben aber angreifbar, solange sie nicht durch die
Praxis eindeutig bewiesen werden. Fiir die Beweis-
fiihrung sind Vergleichsversuche sehr gut geeignet.
Auch fir die Unfallrekonstruktion kann bei absolut
ungewdhnlichen Zusammenhangen der einfache Satz
gelten: Probieren geht iiber Studieren.




