§ 60 RVG AG Pirmasens StRR 2014,
200 = RVGreport 2014,

187 = VRR 2014, 240

AG Wiesbaden AGS 2014,
64 =VRR 2014, 159

LG Hildesheim VRR 2014,
116 = RVCreport 2014,
147 = AGS 2014, 183 =

Nach einer Gesetzesanderung sind die Pflichtverteidigergebiihren nach
der neuen Rechtslage zu berechnen, wenn die Pflichtverteidigerbestel-
lung nach dem jeweiligen Stichtag des Inkrafttretens der Neuregelung
erfolgte. Das gilt auch dann, wenn der Verteidiger vor dem Stichtag be-
reits Wahlverteidiger war.

Es ist fur die Zeit vor den Anderungen der Gebithr Nr. 4141 Anm. 1 Nr. |
VV RVG durch das 2. KostRMoG v. 23.7.201 3. (BGBI. 2013, S. 2586) daran
festzuhalten, dass die Gebuhr nicht entsteht, wenn das Strafverfahren
von der Staatsanwaltschaft eingestellt und zur Verfolgung einer OWi an
die Verwaitungsbehorde abgegeben wird.

Eine gesonderte Auslagenpauschale fur das Ermittlungsverfahren einer-
seits und das nachfolgende erstinstanzliche Strafverfahren anderseits
steht dem Verteidiger oder Nebenklagevertreter nur zu, wenn er nach
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dem 31.7.2013 mandatiert wurde.

(Beitrag wird fortgesetzt)

Effekte bei einer Vollbremsung mit iiberlagertem Ausweichen

von Dipl.-Ing. André Schrickel, Miinster*

In der Unfallrekonstruktion spielt die Schadenkompatibilitéit immer dann eine wesentliche Rolle, wenn es da-
rum geht, ob ein bestimmtes Fahrzeug einen Schaden verursacht haben kann und der Verdacht eines zufélli-
gen Ereignisses vorliegt. Neben der Auswertung der Schadenintensititen und des Anstofiwinkels ist auch die
Lage des Kontakts relativ zur Fahrbahn von Bedeutung. Bei markanten Schadendetails kann iiberpriift wer-
den, inwieweit zum Anstofizeitpunkt fahrdynamische Einfliisse gewirkt haben. Bremst der Verursacher vor der
Kollision, senkt sich die Front des Fahrzeugs ab und der Kontakt erfolgt tiefer als im statischen Zustand. Was
geschieht aber, wenn dem Abbremsen ein Ausweichen liberlagert wird? Hebt sich der Effekt des Absenkens der
Front durch ein Anheben des Fahrzeugaufbaus infolge einer Kurvenfahrt nicht wieder auf?

I Einleitung

Bei einer Uberlagerung eines Bremsvorgangs mit
einer Kurvenfahrt muss der maximal mogliche
Kraftschluss zwischen Reifen und Fahrbahn in Ldngs-
und Querrichtung aufgeteilt werden. Eine solche Auf-
teilung ist bei blockierenden Radern in stabiler Fahrt
nicht moglich, weil keine Querkrafte libertragen wer-
den. Das Fahrzeug wird in diesem Fall geradeaus rut-
schen. Die hier vorgestellten Effekte treten nur bei
Fahrzeugen mit ABS auf, weil hier die Lenkfdhigkeit
den Vorrang hat. Bewegt sich ein solches Fahrzeug
im querdynamischen Grenzbereich, wird die Brems-
wirkung drastisch herabgesetzt.

Ein Bremsvorgang wird dadurch erzielt, dass die
Drehgeschwindigkeit der Rader abgesenkt wird. Sie
bewegen sich dadurch langsamer als es fir die einge-
haltene Fahrzeuggeschwindigkeit erforderlich wdre.
Dadurch bauen sich zwischen dem Reifen und der
Fahrbahn Krifte auf, die zur Verlangsamung des ge-

samten Fahrzeugs fiihren. Da der Fahrzeugaufbau
mit den Radern elastisch verbunden ist, bewegt er
sich infolge der Massentragheit zundchst mit der zu-
vor eingehaltenen Geschwindigkeit weiter. In Reak-
tion auf die an den Radern angreifenden Bremskrafte
entstehen im Fahrzeugschwerpunkt genau entgegen-
gesetzt wirkende Massekrafte. Da der Schwerpunkt
oberhalb der Fahrbahn liegt, wird ein Moment er-
zeugt, das eine Drehung des Fahrzeugaufbaus um
die Querachse erzeugt. In der Folge senkt sich die
Fahrzeugfront ab. Diese Bewegung des Aufbaus wird
als Nicken bezeichnet.

Bei Kurvenfahrt tritt ein dhnlicher Effekt quer zum
Fahrzeug auf. Die bei der Kurvenfahrt erzeugten
Fliehkrafte greifen im Fahrzeugschwerpunkt an. Sie
werden zwischen den Rddern und der Fahrbahn ab-
gestitzt. In der Folge entsteht ein Drehmoment um
die Fahrzeuglangsachse, das dazu fiihrt, dass sich
die kurvenduRere Seite des Aufbaus absenkt. So neigt
sich beim Durchfahren einer Linkskurve die rechte
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Fahrzeugseite nach unten, wihrend die linke Seite
gleichzeitig angehoben wird. Diese Bewegung wird
als Wanken bhezeichnet,

Wird nun einer Kurvenfahrt eine Abbremsung uber-
lagert, so kommt es einerseits zu einer Verstidrkung
und andererseits zu einer Abschwichung der Auf-
baubewegungen. In einer Linkskurve wird sich die
rechte vordere Ecke des Aufbaus weiter absenken,
wdhrend sich die linke vordere Ecke dem statischen
Zustand anndhert,

Il. Fahrversuche

Es wurden Versuche durchgefiihrt, die schwerpunki-
maRig zur Bestimmung der dynamischen Bewegun-
gen an der Fahrzeugfront dienten. Dabei kamen zwei
Pkw (Mazda 6 und Ford Focus) und ein Transporter
(Mercedes Sprinter) zum Einsatz. Die Messwerte wur-
den mit einem Data Logger der Firma Race Techno-
logy aufgenommen. Die Hohendnderungen erfassten
optische Sensoren. Die Fahrten erfolgten auf einer
asphaltierten Fahrbahn.

Die Ausgangsgeschwindigkeit betrug 55 - 73 km/h
(Pkw) bzw. 90 — 95 km/h (Transporter).

Mit dem Pkw erfolgten zunidchst Bremsversuche in
Ceradeausfahrt, um Referenzverzégerungen zu be-
stimmen und die Funktion der Hohensensoren zu
Oberprifen. Auf der trockenen Fahrbahn wurden
mittlere Verzogerungen zwischen 8,5 und 9,3 m/s?
erzielt. Die Front tauchte 4 - 5,4 cm ein. Zwischen
dem Bremsbeginn und dem Erreichen der maximalen
dynamischen Héhendnderung lagen nur 0,1 - 0,2 s.

Mit dem Ford wurden ungebremste Kurvenfahrten mit
Geschwindigkeiten von ca. 40 km/h durchgefihrt.
Dabei wirkten in der Spitze Querbeschleunigungen
zwischen 4,7 und 5,2 m/s?, die Aufbaubewegungen
zwischen 2,4 und 4,6 cm hervorriefen.

Mit allen drei Fahrzeugen fanden dann Versuche statt,
bei denen zundchst voll gebremst und im Schnitt
0,6 s spdter eine Lenkbewegung Uberlagert wurde.
Gravierende Hohendnderungen an der kurveninneren
vorderen Ecke waren erst bei maximalen Querbe-
schleunigungen oberhalb von 3,5 m/s? zu verzeich-
nen. Es wurden Querbeschleunigungen bis zu 6,3 m/s?
bei gleichzeitigem Abfall der Bremsverzégerung auf
bis zu 6,2 m/s? (a . _ 8,8 m/s?) erreicht. Dadurch hob
sich die kurveninnere vordere Ecke trotz Uberlagerter
Vollbremsung um 3,5 - 5 ¢cm an, wodurch im Endef-
fekt wieder die statische Hohenlage erreicht wurde,
Unterhalb von 1,5 m/s? fiel die Anderung dagegen
mit nur etwa 1 ¢m minimal aus.

Mit den Pkw wurden zusatzlich die Auswirkungen
einer der Vollbremsung vorangegangenen starken
Lenkbewegung untersucht. Die Fahrzeuge wurden
bereits bei der Kurvenfahrt im physikalischen Grenz-
bereich bewegt (aq_max =6,3-7,9 m/s?). Die kurvenin-
nere vordere Ecke hob sich dadurch beim Ford um ca.
2,5 ¢cm und beim Mazda um ca. 5 cm an. Die sich an-
schlieRende Abbremsung war nur noch deutlich ver-

mindert moglich und konnte erst nach einem Gegen-
lenken verstarkt werden.

lll. Fallbeispiel

Die aus den Versuchen gewonnenen Erkenntnisse sol-
len an einem Beispiel erlautert werden. Dabei werden
die beschrdnkten Méglichkeiten eines Ausweichens
auf einer normal breiten StraRe ebenso beriicksichtigt
wie mogliche Einlassungen eines potenziellen Versi-
cherungsbetriigers. Hintergrund bildet ein Schadener-
eignis, bei dem ein Kleintransporter mit einem neben
der Fahrbahn geparkten Pkw kollidierte, weil der Fah-
rer einem von links kommenden Tier auswich. Der
Fahrer gibt an, dass er den rechten Fahrstreifen mit
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
befuhr. Bevor er kollidierte, hatte er noch gebremst.
Es kam zu einer Streifkollision, bei der die gesamte
Pkw-Seite von hinten bis vorn beschédigt wurde.

Die Auswertung der Schiden und der nahezu unver-
dnderten Position des Pkw fiihrt zu den Ergebnissen,
dass der AnstoR unter einem flachen Winkel erfolg-
te. Eine dynamische Absenkung der Front ldsst sich
nicht erkennen.

Die weitere Analyse erfolgt mit einem Simulationspro-
gramm (DSD PC-Crash). Damit kénnen die Angaben des
Verursachers auf ihre Plausibilitat tberprift werden.

Ein flacher AnstoRwinkel konnte innerhalb der rech-
ten Fahrspur nur erzielt werden, wenn der Ausweich-
vorgang wenig abrupt erfolgte (vgl. Abb. 1).

Abb. 1

Da dabei nur geringe Querbeschleunigungen wirk-
ten, hob sich die stoRzugewandte vordere Ecke nicht
nennenswert an (vgl. Abb. 2).

Abb. 2



Bei einer iiberlagerten Vollbremsung wdére somit ein
deutliches Absenken der Front zu erwarten, weil
auch genug Zeit fur eine Abwehrhandlung vorhanden
war. Bei spontaner Reaktion hatte die urspriingliche
Geschwindigkeit bis zur Kollision auf unter 20 km/h
verringert werden kénnen. Ein Abgleiten an der kom-
pletten Pkw-Seite wdire dann ebenfalls nicht mehr
plausibel. Statische AnstoBhohen waren bei einer
Vollbremsung nur mit sehr abruptem Ausweichen zu
erkldren (vgl. Abb. 3).

Abb. 3

Der Transporter fithrte dabei ein intensives Wanken
aus (vgl. Abb. 4).

Abb. 4

Unfallhaftpflichtrecht

Werner Wussow, 16. Aufl. 2014, 1.636 S., 148 €,
Carl Heymanns Verlag

Mein Urteil vorweg: Das lange Warten hat sich gelohnt! Mehr
als 12 Jahre sind seit Erscheinen der Vorauflage vergangen.
Wesentliche Teile des Werks, jetzt auch als Onlineausgabe,
sind véllig neu bearbeitet worden. Nicht nur das ldsst die
Spannung beim Leser steigen. Zusdtzliche Leseanreize set-
zen neue Autoren. Zumal mit Kari-HermanN ZoLL, bis zum
31.1.2014 Mitglied des Haftpflichtsenats des BGH, hat sich
das Autorenteam wesentlich verstirkt. Zentrale Kapitel
stammen aus seiner Feder, u.a. der Gesamtkomplex ,Scha-
denspositionen® (mit Ausnahme des Schmerzensgeldes). In
diesem Kernbereich des Unfallschadenrechts ist ,der Wus-
sow" derzeit das mit Abstand Beste fiir den Praktiker.

Da die Abwehrreaktion auf einer kiirzeren Strecke er-
folgte, konnte die Geschwindigkeit bis zum AnstoB
nur auf etwa 30 km/h herabgesetzt werden. Gleich-
zeitig stellte sich ein groRerer Kollisionswinkel ein.
Beides fuihrt dazu, dass der geparkte Pkw mit dem
Heck herumgeschoben wird, weil es zu einem Voll-
stoR mit groBer Intensitdit kommt. Obwohi die An-
stoRhthe im statischen Bereich liegt, ergibt sich ein
Kollisionsablauf, der sowohl mit der Endposition als
auch den Ausdehnungen und Intensitdten der Scha-
den im Widerspruch steht.

iV. Fazit

Wenn dem starken Abbremsen ein Ausweichen Gber-
lagert wird, hebt sich der Effekt des Absenkens der
Front durch ein Anheben des Fahrzeugaufbaus infol-
ge einer Kurvenfahrt nur auf, wenn Querbeschleuni-
gungen uber 3,5 m/s? vorliegen.

In den Bereichen, die aus Sicht des VRR-Lesers eher Nischen-
charakter haben durften (Luftverkehr, Binnenschifffahrts-
und Bergschadensrecht), erflllt die Neuauflage in nach wie
vor beeindruckender Weise ihren Anspruch, eine Gesamt-
darstellung des Unfallhaftpflichtrechts zu bieten. Besonders
hervorzuheben ist auRerdem der Teil fiinf ,Verfahrensrecht-
liche Fragen®“. Von der geballten Praxiskompetenz der Auto-
ren wird jeder forensisch titige Schadensjurist, gerade auch
der Anwalt, enorm profitieren.

Wo viel Licht ist, ist auch Schatten. Was sollen, so fragt man
sich, in einem Buch iiber das Unfallhaftpflichtrecht Ausfiih-
rungen zur Vertragshaftung bei Kauf-, Miete-, Leasing- und
Werkvertrag? Den Platz hitte man besser nutzen kdnnen,
bspw. mit einer Kommentierung des § 839a BGB (Haftung
fiir unrichtige Gutachten). Mag diese Vorschrift aus Sicht der
Geschidigten auch eine ziemlich stumpfe Waffe sein, so hat
sie doch erhebliche Auswirkungen auf das taktische Vorge-



