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Vorwort

Das vorliegende Buch ist das erste aus seiner Schriftenreihe, in der
verschiadene Themen des Fachs 'Verkehrsunfall-Rekonstruktion' behan-

delt werden sollen. .

Die Reihe steht unter dem Motto:

‘Aus der Praxis fiir die Praxis!"
Die 'Verkehrsunfeli-Rekonstruktion' ist ein junges Fach, das erst an
wenigen Hoch- und Ingenieurschulen gelehrt wird.
Diesem jungen Fach stehen eine jahrelange Rekonstruktionspraxis und
viele Forschungsarbeiten gegeniiber, die Sachverstdndige eigenstindig
und unter groBem finanziellen Aufwand durchgefihrt haben.

In der 'Schriftenreihe Unfall-Rekonstruktion' wird nun der Versuch un-
ternommen, das Wissen und die Erfahrung der Praxis systematisch auf-
zubereiten und fUr den praktischen Gebrsuch weiterzugeben.

Die Schriftenreihe wendet sich sn alle, die mit dem Thema 'Verkehrs-
unfall-Rekonstruktion' unmittelbar oder mittelbar beschiftigt sind:

- an Studenten des Fachs Maschinenbau', die sich das Gebiet er-
arbeiten wollen,

- an Techniker, die als Sachversténdige Unfille rekonstruieren
miigsen,

- an Juristen, Polizisten, Schadensregulierer bei Versicherungen,
die sich liber die technischen Probleme der Rekonstruktion von

Unfillen informieren wollen.

Der Anspruch, sowohl dem Fachmann als auch dem technischen Laien
etwas Wissenswertes mitzuteilon, konfrontierte die Autoren hdufig mit
schwierigen Darstellungsproblemen. Sie haben versucht, in einer
leichtverstandlichen Sprache zu schreiben, die es such dem Laien er-
méglicht, technische Gedanken nachzuvollziehen. Fachwirter werden

falls erforderlich erliutert.



Das Abkiirzungs- und das Stichwortverzeichnis sollen ebenso wie das
Literaturverzeichnis den Leser bei der Arbeit mit dem Buch unter-
stitzen.

In diesem Zusarmynenhang danken wir Herrn Holger Beitz, der dieses
Buch und die Reihe als Lektor betreut. Er hat uns mit seinen wertvol-
fen Hinweisen fUr die sprachliche und inhaltliche Gestaltung iiber viele
Probleme hinweggehoifen.

Unser besonderer Dank gilt Herrn Senatsprasident a.D. Christoph
Brors, dessen Beitrag 'Vermeidbarkeitsbetrachtungen. €ine Einfihrung
in die juristische Problematik' das Buch um einen wesentlichen Aspekt
bereichert hat.

AuBerdem sind wir allen Mitarbeitern unseres Blros zu Dank verpflich-
tet, da sie durch ihre Arbeit und Ratschlige entscheidend dazu beige-
tragen haben, daB diese Reihe entstehen konnte.

Manfred Becke Karl-Heinz Schimmelpfennig
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chere Einheit km/h umrechnen, muB man die Werte mit dem
Faktor 3,6 multiplizieren:
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AbkOrzungen sus der Rechtssprechung

BGB - Biirgerliches Gesetzbuch

BGH - Bundesgerichtshof

BGH St - Entscheidungen des BGH in Strafsachen (amtliche
Semmiung)

BGH Z - Entscheidungen des BGH in Zivilsachen  (amtliche
Sammiung)

LVvG - Luftverkshrgesetz

NOW - Neue Juristische Wochenzeitschrift (72,1513 Jshr 1971,
Seite 151)

RHG - Reichshaftpflichtgesetz

RZ . Randziffer

StvG - StraBenverkehragesetz

stvO - StraBenverkehrsordnung

StVvZO - StraBenverkehrszulassungsordnung

VersR - Versicherungsrecht (75,37: Jahr 1975, Seite 37)

VRS - Verkehrsrechtssammlung (1,1: Band 1, Seite 1)

1

2 Einleitung

Nach einem Unfall wird in der Regel iiberpriift, ob die Beteiligten den
Unfall hiitten vermeiden kdnnen.

Um diese Frage beantworten zu kdnnen, greift-man in der Rechtsspre-
chung héufig auf die Hilfe eines Unfallanalytikers zuriick.

Aufgabe des Richters ist es festzulegen, wie sich die Beteiligten unter
den gegebenen Umsténden hitten verhaiten miissen. So ist es z.B. ei-
ne Frage der rechtlichen Wertung, wie schnell jemand bei bestimmten
StraBen- und Sichtverhé&ltnissen fahren darf,

Erst danach kann vom Unfallanalytiker gekldrt weérden, wie der Unfall
verlaufen wire, wenn die juristisch festgelegte Hbchstgeschwindigkeit
zu einem bestimmten Zeitpunkt eingehalten worden wire.

Dezu muB er die Situation rekonstruieren, aus der sich der Unfall ent-
wickelt hat. Diese Situation dient dem Juristen dann zur rechtichen
Beurteilung des Unfalls.

Auslaufanalyse und Kollisionsmechanik versetzen den Unfallanalytiker in
die Lage, die Positionen der Fahrzeuge und ihre Geschwindigkeit zum
Zeitpunkt der Kollision zu bestimmen.

Die Entwicklung des Unfalls, also den Zeitraum vor der Kollision, kann
man jedoch nur rekonstruieren, wenn man die Bewegungen der Unfall-
beteiligten in Beziehung setzt.

Der Unfallanalytiker muB untersuchen, wer in weicher Zeit weiche
Strecke zuriickgelegt hat und wo sich der Unfaligegner zu dieser Zeit
befunden hat.

Auf diese Weise erhiilt er eine Vorsteilung vom Ablauf des Unfalls und
kann feststellen, unter weichen Umsténden der Unfall vermeidber ge-

wesen wiire,

In der Prsxis hat es sich als sinnvoll erwiesen, die Vermeidbarkeits-
Betrachtung in einem Weg-Zeit-Diagramm zu veranschaulichen.

In diesem Diagramm werden Bewegungsgleichungen grafisch und auch
fir den Nicht-Techniker verstindlich dargestelit.
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Dieses Darstellungsverfahren hat verschiedene Vorteile:

. Der Unfallablauf wird nicht punktuell betrachtet. Man kann
vielmehr die Zusammenhinge zwischen den Bewegungen der
Unfallbeteiligten zu jedem beliebigen Zeitpunkt des betrachte-

ten Zeitraums ablesen.

Es ist moglich, Toleranzen zu beriicksichtigen, die in der Un-

talirekonstruktion unumgénglich sind, und deren Einflu@ auf
den Unfallablauf zu beschreiben.

_ AuBerdem kann man neue Erkenntnisse, die z.B. erst im Lau-
fe einer Gerichtsverhandiung gewonnen werden, meist ohne

groBen Aufwand in das Diagramm einarbeiten.

Fiir den Unfallanalytiker dient es zur Kontrolle der errechne-

ten Daten.
Dieses Arbeitsheft hat zwei Ziele:
Der technische Laie soll nach der Lektiire in der Lage sein,

ein Weg-Zeit-Diagramm zu ‘'lesen' und die technischen und ju-
ristischen (berlegurigen zur Vermeidbarkeit nachzuvollzie-

hen.

- Der Techniker soll sich iber die Miglichkeiten informieren
kénnen, die ihm das Weg-Zeit-Diagramm bei der Analyse eines
Unfalls bietet.

Darum werden zuniichst die Grundlagen des Weg-Zeit-Diagramms und
der Vermeidbarkeits-Betrachtung erldutert. Im Anschlu8 deran wird
gezeigt, wie typische Unfallsituationen in einem Weg-Zeit-Diagranm zu
rekonstruieren sind.

Das im Weg-Zeit-Diagramm nicht nur Vermeidbarkeits-Betrachtungen
veranschaulicht werden kidnnen, soll am Schiu@ des Buches demon-
striert werden, wie man Behauptungen von Unfallbeteiliqten iberpriifen

kann.

13
3 Grundiagen
3.1 Das Weg-Zeit-Diagramm
3.1.1 Aufbau des Weg-Zeit-Diagramms

Im Weg-Zeit-Disgramm sollen die Bewegungen der Unfaligegner und ih-
re Verkniipfung dargestellt werden.

Der Begriff 'Bewegung' verbindet die Komponenten ‘Weg' und 'Zeit':
Wenn man sich bewegen will, mu8 man Weg zuricklegen; dafiir braucht
man Zeit.

Das Verhiltnis von Weg und Zeit verleiht einer Bewegung die Attribute
‘schnell' und ‘langsam'.

Legt ein Auto in einer Stunde eine Strecke von 60 km zuriick, fihrt es
langsamer als ein anderes, das fiir die gleiche Strecke nur die halbe
Zeit bendtigt.

Da sich Bewegungen aus den zwei Komponenten ‘Weg' und ‘Zeit' zu-
sammensetzen, kann man sie grafisch in einem zweiachsigen Diagramm
darstellen.

Weg

Zeit

Bild 1

Ein solches Diagramm nennt men Weg-Zeit-Diagramm; es ist in der
Regel 30 aufgebaut:
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Auf der waagerechten Achse (Weg-Achse) ist der Weg abgetragen in
der Einheit Mester (m), auf der senkrechten Achse (Zeit-Achse) die
Zeit in der Einheit Sekunde (s). Parallel zur Weg-Achse zeichnet man
mehrere Linien (Zeit-Hilfslinien); ihr Abstand entspricht in der Regel

einem Zeitintervall von 1 s (Bild 1).

3.1.2 Darstellung von Bewegungen

Wie man Bewegungen im Weg-Zeit-Diagramm darstellt, soll an einem

Beispiel erldutert werden.

Wir verfolgen den Fahrtverlauf eines Fahrzeugs Uber einen Zeitraum
von 15 s (Bilder 2 bis 5).

Die Betrachtung beginnt bei der Sekunde 0, das Fahrzeug ist in Bewe-
qung (Bild 2).

$on Si2 Sy

N 8]

-

Bild 2

15

1 s weiter hat der Pkw den Weg 8g/1 zurickgelegt und noch 1 s weiter
den Weg $)/2° Bis zur Sekunde 3 wird in den gleichbleibenden
Zeitintervallen von 1 s jeweils ein gleich groBer Weg durchfahren. Die
vier Fahrzeugpositionen werden in das Diagramm gelotet und mit den
waagerechten Zeit-Hilfslinien verkniipft. Verbindet men die Schnitt-
punkte miteinander, erhélt man die Bewegungslinie fir eine konstante
Geschwindigkeit: die Gerade.

Konstante Geschwindigkeit heiBt: In gleichen Zeitintervallen werden

gleich groBe Wege zuriickgelegt.

In Bild 3 nidhert sich der Pkw einer FuBgéngersmpel, die Rot zeigt.
Der Pkw-Fahrer muB bremsen, um sein Fahrzeug vor der Haltelinie an-
halten zu kénnen. .

Er reagiert in der Sekunde 2 (Reaktionspunkt R) und fiéngt 1 s spéter
- zum Zeitpunkt 3 s - an zu bremsen. Da er langsamer wird, legt er
in den gleichbleibenden Zeitintervallen von 1 s einen stets kleiner wer-
denden Weg zuriick. In der Sekunde 7 steht das Auto. Werden die Pkw
-Positionen aus der Zeichnung in das Diagramm gelotet und die einzel-
nen Schnittpunkte miteinander verbunden, erhilt man die Bewegungs-

linie fUr eine Verzégerung: die Parabel.

2s 3s 4s 5s 6s 7s

$n LI Sirs S ZA

Reaktionspunkt Bremsbeginn

M THE N5 oH5 B

P —]

Ss
oS b

7s

Bild 3
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In der Sekunde 7 steht das Auto still (Bild 4); ebenso in den folgen-
den Sekunden 8, 9, 10. Es vergeht Zeit, aber es wird kein Weg zu-
rickgelegt. Die Bewegungslinie verléuft senkrecht: eine Senkrechte

kennzeichnet also den Stillstand.

Ss 6s7s

8ild 4

Vor der Sekunde 11 erfolgt der Phasenwechsel von Rot auf Griin; der
Fahrer darf in der Sekunde 11 wieder anfahren (Bild 5).

Das Aute wird von Sekunde zu Sekunde schnelier und durchféhrt in
den gleichen Zeitintervallen von 1 s jeweils gréBer werdende Wege.
totet man die verschiedenen Pkw-Positionen aus der Zeichnung in das
Diagramm, bilden sich Schnittpunkte mit den Zeit-Hilfslinien. Werden
diese miteinander verbunden, erhidlt man die Bewegungslinie fir eine

Beschleunigung: eine Parabel.

17

1is 12s 3s Ws 15s
Sszi .I-—Slzm'f‘——sum —i- Surs ,i
e |
—_— )
R l} i

Bild 5

Verzigerungen und Beschleunigungen werden im Weg-Zeit-Diagramm al-
so durch Parabeln dargestellt, die jedoch unterschiedlich verlaufen:

Bei einer Verzdgerung bis zum Stillstand endet die
Parabel in einer Senkrechten (Bild 3), widhrend bei
einer Beschleunigung aus dem Stand die Parabel aus
der Senkrechten kommt und mit steigender
Geschwindigkeit zu einer Waagerechten tendiert
(Bild 5).
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3.1.3 Geschwindigkeitsdarstellung im Weg-Zeit-Diagramm

Die Hohe der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs wird im Weg-Zeit-Dis-
grarmm durch die Steigung der zugehdrigen Geraden veranschaulicht.

Betrachten wir zunédchst konstante Geschwindigkeiten.

In Bild 6 werden zwei Fahrzeuge gezeigt, die unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten fahren. Die Geschwindigkeit von Pkw B ist griGer als
die von Pkw A.

Zum Zeitpunkt 0 sind die Fahrzeuge A und B auf gleicher Hohe. In
dem davorliegenden Zeitintervall von 1 s haben die Fahrzeuge die un-
terschiedlichen Wege 5.1/0 zuriickgelegt. Im Zeitintervall von 0 s bis

1 s werden die Wege So/1 durchfahren.

HH - LS

-1s Os 1s
S0 Soi°
Pew B THE TR
Pkw A o
S0 Son
-is Os s
{ {
" Vo >V,
4 a
-2s Vd—x——
—
s ey
Os
0“‘ ~<
28

Bild 6
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Der Vergleich der Bewegungslinien beider Fahrzeuge im Diagramm
zeigt, daB sich eine hohere Geschwindigkeit durch eine flachere Gera-

densteigung ausdriickt.

Fiir nicht-konstante Geschwindigkeiten (Beschleunigungen, Verzoge-

rungen) gilt:

Legt man an eine Parabel fiir eine Beschleunigung oder Verzégerung in
einer bestimmten Position eine Tangente, so ist deren Steigung ein MaG
fiir die Geschwindigkeit, die das Fahrzeug zu diesem Zeitpunkt an

jenem Ort gefahren ist.
Beispiel:

Es soll anhand des Weg-Zeit-Diagranmns in Bild 7 bestimmt werden, wie
schnell das Fahrzeug X zu den Zeitpunkten 4 s und 6 s fidhrt. Zu
diesem Zweck mu8 man an die'Punkte 4 s und 6 s auf der
Bewegungslinie eine Tangente tegen (Bild 7).

2s . 3s is ] 6s 7s
L—‘m S Sus Sus .ZA
Reaktion Verzbgerung

8

°
LZA

2s
3s
4s
Ss

7s

R 28,5 85M—o

8itd 7
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Die Geschwindigkeit berechnet man mit der Formel:

Daraus errechnen sich folgende Geschwindigkeiten fiir die Zeiten 4 s

und 6 s:

I
©
;
3
"

e 8,5 m/s

vy - nim 2,9 mis
1

"
it

Man erkennt: Die Tangente liegt steiler, je kleiner die Geschwindigkeit

ist.

Fazit: Bei einer Verzigerung ndéhert sich die Tangente mit
fortschreitender Zeit der Senkrechteq, d.h. die
Geschwindigkeit wird kleiner,
wihrend bei einer Beschleunigung die Tangente zur Waage-
rechten tendiert, je mehr Zeit vergeht: die Geschwindigkeit

nimmt zu.

3.1.4 Folgerungen

In Bild 8 sind die vier miglichen Bewegungsarten zusammengestellt. Es
wird deutlich, wie sich hdhere Verztgerungen und gréBere Beschleuni-
gungen auf den Verlauf der Bewegungslinie auswirken.

Bremst man 2.B. aus 40 km/h bis zum Stillstand ab, braucht man eine
kirzere Strecke und weniger Zeit, je gréBer die Verzigerung ist.

Das gilt auch fiir die beschleunigte Bewegung: Um eine gleich hohe
Endgeschwindigkeit zu erreichen, bendtigt man bei der hoheren Be-
schleunigung bz eine kiirzere Beschleunigungsstrecke und weniger
Zeit. ‘

der
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Bewegungslinien im Weg_- Zeit - Diagramm

vi>v
a, LOkm/h
a;> q,
Okm/h
10 km/h b
2
b2 > by 0 km/n §
20km/n 0 kmih
20km/h
30 km/h 30 km/H
Weg |
-
®
~N
Weg

X
S
(7]

tante
hwindigkeit

Y
8

Verzégerung

Beschleunigung

Stillstand

Bild 8
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Um Verzigerung und Beschleunigung in ein Weg-Zeit-Diagramm

zeichnen zu kénnen, miiSten einzeine Punkte der Bewegungslinien
berechnet werden.
Die Arbeit mit Schablonen macht jedoch die Berechnungen hiiufig ent-

behrlich (Bild 9).

hx\

prsoLnsusse
.y we® T

78 50 "l S8 yg 3@ |28 |18

s
]

-
I_q;l’hh-,.--
3 -«
78 Eo"3%se. |4l |a@ | =
i_ e
-l g
- !""'-
=
-
2 28 o =
Bild 9 =

Die Schablonen kénnen problemlos nur verwendet werden, wenn Be-
schleunigung und Verzigerung konstant sind; das trifft jedoch auf

viele Situationen nicht zu.

Bei einer Beschleunigung iiber einen groBen Geschwindigkeitsbereich
(0 bis 100 km/h) nehmen 2.B. die Fahrwiderstinde zu, die Beschleuni-

gung wird deshalb kleiner,

In einem solchen Fall muB man den Geschwindigkeitsbereich in kleinere
Teile segmentieren (z.B. 0 bis 20 km/h, 20 bis 40 km/h ... 80 bis
100 km/h). Fir diese Bereiche konnen mittlere Beschleunigungen ange-
nommen werden,
Will man die Bewegungslinie fiir einen derartigen Bewegungsverlauf
zeichnen, muG man fir die einzelnen Segmente die Schablonen wihlen,
die dem jewelhgen Beschleunigungswert entsprechen.
Auf diese Weise erhilt man eine Bewegungslinie, die die Beschleuni-
gungsabnahme bei hohen Geschwindigkeiten bericksichtigt.
Auf nassen StraBen muB man such bei Verzdgerungen darauf achten,
daB sie geschwindigkeitsabhéngig sind. Es gilt:
Je hiher die Geschwindigkeit, desto kleiner die
Verzdgerung.
Die Bewegungslinie wird wie bei einer abnehmenden Beschleunigung

konstruiert.

Bisher haben wir die einzelnen Bewegungsarten nur isoliert betrachtet.
Wihrend einer normalén Autofahrt treten sie aber in der Regel ver-
mischt auf:
Man beschleunigt bis auf eine bestimmte Geschwindigkeit,
féhrt dann mit ibhr eine Zeitlang weiter, bremst ab, beschleu-
nigt wieder usw.
Ein solcher Bewegungsablauf kann im Weg-Zeit-Diagramm dargestelit

werden, indem man die Bewegungslinien der einzelnen Bewegungsarten

aneinanderreiht.
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3.1.5 Das Weg-Zeit-Diagramm in der Verkehrsunfali-Rekonstruktion

Die Analyse eines Unfalls beginnt in der Regel damit, daB man in einer
ma@Bstiiblichen Zeichnung festhélt, wie die StraBe am Unfallort verlduft
und in welcher Richtung sich die am Unfall beteiligten Personen oder
Fahrzeugev bewegt haben.

Die genauen MaBe fir diese Zeichnung erhilt der Unfallanslytiker
manchma! sus der Unfallskizze der Polizei, meistens aber durch eigene
Vermessungen.

Die Verkehrsunfallanzeige der Polizei, die Spuren am Unfallort,  die
Aussagen der Beteiligten und Zeugen liefern ihm die notwendigen An-
gaben Gber weitere wichtige Paremeter fiir die Analyse wie Bewegungs-
richtung der Beteiligten, Bremsweg, Endstellungen etc.

Bei der Analyse stellt sich dem Sachverstindigen zunidchst die Frage,
wie die Bewegungen der Beteiligten verkniipft werden konnen. Die
Verkniipfung ist meistens durch die Kollision vorgegeben. Den Zeit-
punkt des ZusammenstoBes bezeichnet man als 'Kollisionszeitpunkt', ihm
entspricht der 'Kollisionsort'. Im Moment des ZusammenstoBes be-
finden sich die Kontaktbereiche der Kollisionspartner zur
selben Zeit am selben Ort. Mit den 'Kontaktbereichen' sind die
Stellen an den Unfallbeteiligten gemeint, an denen sie
aufeinandergestoBen sind: z.B. rechte Fronthélfte (Kontaktbereich
Fahrzeug 1) gegen linken Vorderkotfligel (Kontaktbereich
Fahrzeug 2). Fiir die Darstellung im Weg-Zeit-Diagramm werden die
Kontaktbereiche zu 'Kontaktpunkten' zusammengezogen. Die Lage der
Kontaktpunkte zum Zeitpunkt der Kollision nennt man 'Kollisionspunkt'.

Im néchsten Schritt der Analyse wird unter die Skizze des Strassen-
verlaufs die Weg-Achse eines Weg-Zeit-Diagramms gezeichnet (Bild 10).

Dazu lotet man den Kollisionspunkt aus der Skizze in das Diagramm.
Dieses Lot heiBt 'Kollisionslinie'; es ist die Zeit-Achse des Weg-Zeit-
Diagramms. Ihrem Schnittpunkt mit der Weg-Achse ordnet man die Ko-
ordinaten 0/0 zu. Links und rechts von der Kollisionslinie werden nun
auf der Weg-Achse die Strecken abgetragen, die die Kollisionspartner
vor dem Unfall zurickgelegt haben. In unserem Beispiel ndhert sich A
von links der Kollisionslinie, B8 von rechts {Bild 10).
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Unfallort
Mostab t

Weg - Zeit - Diagramm

.'.'I r' ~
_3 ; 4—|—
g TOm T20m TOm K om 20m
;3 5 s Kolfision
«23
Bild 10

Die Kollisionslinie bildet auch mit den Zeit-Hilfslinien Schnittpunkte.
Diese entsprechen Zeitpunkten vor und nach der Kollision. Die Zeit-
punkte vor der Kollision werden auf der Kollisionslinie oberhalb der
Weg-Achse abgetragen und haben negative Vorzeichen, die nach der
Kollision positive (Bild 10). Aus dieser Zuordnung resultieren Bewe-
gungslinien, die zum Kollisionszeitpunkt hin fallen.

Manchmal trifft man auch auf eine umgekehrte Zuordnung der Zeitzéh-
lung; in diesen Fillen steigen die Bewegungslinien (8ild 11).

Unfallort
—_ s S ——— — Mafistad
|
Weg - Zeit - Diagramm
-2 d
.'.'] N
-1g
_3
$ THm THm l‘ m om) 20m
3 «12 $te,
23
~——Wegachse —=
Bild 11
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Bisher haben wir nur aligemein von der Bewegungslinie gesprochen
und meinten damit eine Linie im Weg-Zeit-Diagramm, die angibt, wann
sich ein Fahrzeug vor der Kollision wo befindet.

Ein Fahrzeug ist jedoch ein raumliches Gebilde; Bewegungen von Fahr-
2eugen stellen sich deshalb grafisch nicht als Linien, sondern als Bén-
der der (Bitd 12):

— A (] -

& N\ P

Weg A Lf Weg 8

S

LR

In der Unfallanalyse interessiert aber vor allem der Punkt, an dem ein

Bild 12

Fahrzeug mit einem anderen Fahrzeug oder einer Person zusammenge-
stofen ist, also der Kontaktpunkt,

Die Bahn, auf der sich dieser Punkt in der Unfallskizze bewegt, heiBt
'‘Bewegungsbahn des Kontasktpunkts'; die zugehdrige Linie im Weg-Zeit-
Diagranmm 'Bewegungslinie des Kontaktpunkts'.

Verlaufen die Bewegungsbahnen der Kontaktpunkte parallel zur Weg-
Achse, konnen deren Positionen direkt sus der Zeichnung in das
Diagramm gelotet werden. In Bild 10 trifft das auf Fahrzeug A zu.
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Bei einer parallelen Lage von Bewegungsbshn und Weg-Achse kann man
auch aus dem Diagramm Positionen in die Skizze hochloten. Auf diese
einfache Weise 180t sich aufzeigen, wo die betroffenen Personen oder

Fahrzeuge vor oder nach der Kollision tatsiéchlich gewesen sind.

Liegen die Bewegungsbahnen und die Fahrtrichtungen nicht mehr pa-
rallel zur Weg-Achse, muB mit Hilfe eines MaGstabs der Weq im Dia-
gramm oder in der Zeichnung ausgemessen und entlang der eingezeich-
neten Bewegungslinie abgetragen werden (Fnh;zeuq 8 in Bild 10).

Wenn sich die Unfalifahrzeuge unter konstantem Winkel aufeinander zu-
bewegt haben (Kreuzungsunfall), kénnen die Positionen aus der maB-
stdblichen Zeichnung auf geometrischem Weg in das Diagramn iibertra-
gen werden.

Man muB dann mit Hilfe eines Zirkelschlags um den Kollisionspunkt P
die Fahrzeugpositionen aus der Senkrechten in die Waagerechte proji-

zieren und anschlieBend in das Diagramm loten (Bild 13).

m|-2s
3
a
-1s
e — w —
v v
Pkw A e " L—“ Pkw B
-1s
K
20m] U 1om) ! T 10m] T20m]
-l

Bild 13



28

3.2 Vermeidbarkeits-Betrachtungen

Bevor man einen Unfall weg-zeit-miéBig analysieren kann, muB man die
Geschwindigkeiten der Kollisionspartner zum Reaktionszeitpunkt bestim-
men. Diese Geschwindigkeit nennt man Ausgangs- oder
Anndherungsgeschwindigkeit. Um sie zu ermitteln, sind in der
Unfallanalyse spezielle Methoden der Geschwindigkeits-Riickrechnung
entwickelt worden (siehe u.a. BURG/RAU 1981; DANNER/HALM 1981).

Liegen die Ausgangsgeschwindigkeiten oberhalb der erlaubten Hschst-
geschwindigkeit, so ist es naheliegend zu fragen, wie der Unfall ver-
laufen wiire, wenn die Beteiligten zum Reakticnszeitpunkt oder beim
Erkennen der Gefahr die erlaubte Hochstgeschwindigkeit eingehalten

hatten.

Die erlaubte Héchstgeschwindigkeit ist aber situationsabhingig und muB
nicht zwingend der zuldssigen Hiochstgeschwindigkeit gleichgesetzt wer-
den. Hier sei erinnert an Unfille bei Dunkelheit auf unbeleuchteten

StraBen oder an Unfille, in die Kinder verwickelt sind (vgl. 6).

Zu den situativen Bedingungen, die die erlaubte Hdichstgeschwindigkeit
bestimmen, zdhlen:
- der StraBenzustand (Eis-, Schnee-, Regengldtte, Matsch
etc.),
- die Sicht (Nebel, Dunkelheit, Blendung etc.).

Die obengenannte Frage wird in der Unfallanalyse durch die Vermeid-
barkeits-Betrachtung beantwortet.

Sie muB so aufgebaut werden, dal der Unfall einmal mit Daten zugun-
sten des einen, ein weiteres Mal mit Daten zugunsten des anderen Un-
fallbeteiligten rekonstruiert wird.

Dabei sind in der Regel die gleichen Reaktionszeiten und Bremsverzo-
gerungen zugrundezulegen wie bei der Ermittiung der Ausgangsge-
schwindigkeit.

Da es bei der Vermeidbarkeits-Betrachtung darauf ankommt, die Bewe-
gungen der Unfallgegner 2u verknipfen, bietet sich das Weg-Zeit-

Diagrarmm als geeignetes Darstellungsverfahren an.
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Fir das Versténdnis der Vermeidbarkeits-Betrachtung ist es notwen-
dig, daB man Uber den zeitlichen Ablauf des Notbremsvorgangs infor-

miert ist. Deshalb wird dieser im folgenden beschrieben.

Im AnschluG@ daran soll am Beispiel eines Abbiege-Unfalls erldutert
werden, wie man bei der Vermeidbarkeits-Betrachtung im einzelnen
vorgeht.

3.2.1 Zeitlicher Ablauf des Notbremsvorgangs

Bevor ein Fahrer einen Notbremsvorgang einleiten kann, muB er objek~
tiv durch ein Signal zu einer Reaktion aufgefordert werden.

Wenn ein Fahrer z.B. sieht, daB ihm auf seiner Fahrbahn ein Fahrzeug
entgegenkommt, stellt dieses Fahrzeug eine Gefshr dar, auf die er re-
agieren muB.

Wann aber ein Kraftfahrer letztlich zu einer Reaktion aufgefordert ist,
kann vom Techniker sllein nicht entschieden werden, sondern ist eine
Frage der rechtlichen Wertung (siehe 6).

Voraussetzung fiir eine Reaktionsaufforderung ist, daB der Fahrer die
Gefahrenquelle wahrnehmen kann (subj. Wahrnehmbarkeit).

Es muB also eine Auffilligkeitsschwelle {iberschritten werden; erst dann
wird das Signal wahrgenommen.

Man muB unterscheiden, ob die Gefahr im Blickwinkel des Fahrers liegt
aoder auBerhalb.
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Zum besseren Verstiéndnis dieser Probleme miissen einige physiologisch-

optische Erkenntnisse angefiihrt werden.

Der Bereich des theoretischen Sehens ist wesentlich grdGer als der
Bereich des tatséchlichen bewuBten Sehens (Gesichtsfeld):

Nur ein kleiner Teil der Netzhaut, namlich der foveale und der para-
foveale Bereich, verarbeitet die optischen Informationen und leitet sie
an das Gehirn weiter.

Um bewuBt sehen zu kinnen, was rechts und links vom fovealen und
parafovealen Bereich auf die Netzhaut trifft, mu8 man eine Blickbewe-

gung durchfiihren (Bild 14)

periphere nach Blickbewegung
Erscheinung Abbildung im fovealen
Bereich

(Fovea = Bereich des
schirfsten Sehens)

Bild 14
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Fir diese Blickbewegung braucht man Zeit; diese Zeit wird Blickzu-

wendungsdauer genannt (Bild 15).

Wenn die Blickbewegung groBer als 5° ist, muB das Auge noch eine
Korrektur der Blickbewegung durchfiihren; verantwortlich dafiir sind
physiologische Bedingungen, die hier nicht ndher beschrieben werden

sollen.

Den Zeitraum fiir diese Korrektur bezeichnet man als Korrektursacca-

dendauer.

An die Korrektursaccade schlieBt sich ein Zeitraum an, in dem die In-
formationen verarbeitet werden (Informationsverarbeitungsdauer). Der
Fahrer benttigt diesen Zeitraum, um die aufgenommenen Informationen

zu bewerten und um zu entscheiden, was er tun soll.

Mit dieser Entscheidung ist die erste Phase der Reaktion abgeschiossen
(primire Reaktionsdauer); der Fahrer beginnt nun mit der eigentiichen
Handlung (sekundire Reaktionsdauer):

Sein FuB lost sich vom Gaspedal und wird auf das Bremspedal gesetzt.
Den Zeitraum fiir diese Bewegung nennt man Umsetzdauver. An das En-
de der Umsetzdauer fillt der Bremsbeginn. Der Bremsbeginn markiert

das Ende der sekundéren Reaktionsdauer.

Bisher haben wir nur deri Fahrer und seine Handlungen betrachtet;
jetzt werden fashrzeugspezifische Bedingungen in die Darstellung einbe-
zogen. Der Fahrer drilckt das Bremspedsl nach unten (Anlegedauer)
und baut demit Druck im Bremssystem auf. Wenn dieser eine bestimmte
Hdhe erreicht hat, beginnt die Spurzeichnung.

Den Zeitrsum vom Beginn des Druckanstiegs bis zum Beginn der Spur-
zeichnung bezeichnet man als Spurzeichnungsschwelldeuer, den Zeit-
punkt, ab dem die maximale Kraft wirkt, Voll.verzﬁgerungsbeginn. Hier
endet die tertidre Resktionsdauer.

Angemerkt sei noch, daB Spurzeichnungsbeginn und Vollverzégerungs-
beginn nur ungefihr identisch sind.
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Die Reaktionsdauer beginnt also mit der objektiven Reaktionsaufforde-
rung und hort mit dem Vollverzégerungsbeginn auf.

Die Zeit danach heiGt Voliverzégerungsdauer; sie reicht bis zum Still-
stand des Fahrzeugs oder bis zur Kollision.

Die Gesamtzeit von der objektiven Reaktionsaufforderung bis zum Still-
stand des Fahrzeugs bezeichnet man als Anhaltedauver; ihr entspricht
der Anhaltewegq.

Fir den Techniker ist nun die Frage interessant, mit welchen Werten
die einzelnen Reaktionsdauern in die Rekonstruktion eines Unfall ein-
flieBen miissen,

Die lnformationsverarbeitungsdauer, die Umsetzdauer, die Anlegedauer
und die Spurzeichnungsschwelldauer sind relativ feste GréBen; sie be-
schreiben die Basisreaktionszeit. Untersuchungen haben ergeben, daG
diese in der Regel zwischen 0,6 s und 1 s liegt.

Wichtig fir die Analyse eines Unfalls ist es aber zu kidren, ob fiir das
Erkennen eine Blickbewegung erforderlich war.

In diesem Fall veriéindert sich die Reaktionszeit: in die Analyse flieBen
andere Werte ein (siehe Bild 15).
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Der Fahrer B bog nach links in eine Hofeinfahrt ab. Das geschah ohne
Halt aus dem FahrfluB. Es kam zur Kollision mit dem Pkw A Al AI A A
(Bild 16).

Die Geschwindigkeits-Riickrechnung fiihrt zu Kollisionsgeschwindigkei-
ten fir A von 48 bis 58 km/h, fiir B von 10 bis 15 km/h.

Aus der vor dem Kollisionsort liegenden Blockierspur errechnet sich
eine Ausgangsgeschwindigkeit fiir A von 60 bis 70 km/h. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit betrdgt 50 km/h. A reagierte nicht verspétet

auf den abbiegenden Pkw B.

3.2.3 Raumliche Vermeidbarkeit

Bei der Vermeidbarkeits-Betrachtung wendet man sich zunichst der
fFrage zu, wieviel Weg Fahrer A zur Verfiigung hatte, um sein Fahr-

zeug anhalten zu kénnen (theoretischer Anhalteweg). Plw A Pkw B
e G e
Dieser Weg entspricht der Entfernung zwischen dem Reaktionsort und
dem Kollisionsort.
Es ist nun zu fragen, ob Fahrer A sein Fahrzeug innerhalb dieser chs}
Strecke hitte anhalten kdnnen, wenn er die zuldssige Hochstgeschwin- /
=3s
digkeit eingehalt hitte.
igkeit eingehalten hitte Position et «ﬁ
Recktion Abblegebeginn i
‘$
L *m" m -2s
-8

v
Dieses Problem zu beurteilen bedeutet: die raumliche Vermeidbar- & R 74
o= - 73 P~ %155 Breinsbeginn
keit Gberprifen . \\ I 3
-14s Ry P—— -1g & -us

Die Entfernung zwischen Reaktions- und Kollisionsort errechnet sich

9 o ) ) 1 ) !;\ <
aus der Ausgangsgeschwindigkeit, der Reaktionsdauer und der om 0m 0m K om
Strecke, die zwischen Bremsbeginn und Kollisionsort liegt. \

Oer Bremsbeginn |36t sich in der Regel dem Spurenbild entnehmen. In

unserem Beispie! liegt er ca. 0,4 s bis 0,5 s vor der Kollision
(Bild 16).

Bild 16
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Im folgenden wird mit einer Reaktionsdauer von 1,0 s gearbeitet: der
Pkw-Fahrer hat also zwischen 1,4 s und 1,5 s vor der Kollision re-
agiert.

Wihrend der Resktionsdauer legen die Kollisionspartner bestimmte Wege
zuriick: Sie werden mit zunehmender Geschwindigkeit groBer.

In unserem Bespiel differiert die Ausgangsgeschwindigkeit von A zwi-
schen 60 km/h und max. 70 km/h. Bei einer Reaktionsdauer von 1 s
legt A in dieser Zeit also mindestens eine Strecke 16,7 m, max. eine

Strecke von 19,4 m zuriick.

Addiert men zu diesen Strecken die Bremsstrecke von 7,5 m, kann man
die Entfernung zwischen Reaktionspunkt und Kollisionsort ermitteln.
Sie betrigt:

24,2 m (Ausgangsgeschwindigkeit von 60 km/h),

26,9 m (Ausgangsgeschwindigkeit von 70 km/h).

Auf diese Weise errechnen sich die Reaktionspunkte R60 und R70

(Bild 16).
Nun kann die Vermeidbarkeits-Betrachtung beginnen.

Wir betrachten die Situation zuniéchst mit Daten, die fir B gunstiger
sind: A fihrt sine Ausgangsgeschwindigkeit von 70 km/h.

Durch den Reaktionspunkt R70 muB man eine Geschwindigkeitslinie
legen, die der zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit von 50 km/h ent-
spricht, Die Reaktionsdauer von 1 s dndert sich nicht; in ihr wird
aber bei 50 km/h ein um 5,6 m kiirzerer Weg zuriickgelegt als bei
70 km/h.

Der fiktive Bremsbeginn verlagert sich um diese Strecke vor, der zur
Verfigung stehende Bremsweg verlidngert sich auf 13,1 m.

Auf einer trockenen Asphasitfahrbshn reicht diese Strecke bei einer
Geschwindigkeit von 50 km/h aus, um des Fahrzeug vor dem Kolli-
sionsort anzuhalten (8ild 17).

Fazit: A hiitte den Unfall réumlich vermeiden kénnen.

|

19.4m
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Kollision

1Sm

Reaktion

1Im

tatsachticher
Bremsbeginn v 6km/h

fiktiver Stillstand
Bremsbeginn

»im

130m

Biid 17
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wird die Vermeidbarkeits-Betrachtung mit Daten zugunsten von A
durchgefiihrt, ist von der unteren Toleranzgrenze der Ausgangsge-
schwindigkeit auszugehen:

A fdhrt also nur 60 km/h.

Der besseren Anschsuung wegen ist diese Situation in Bild 18 einzeln

dargestelit.

In diesem Fall wird durch den Reaktionspunkt R60 eine Geschwindig-
keitslinie mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit gelegt. Da lediglich
eine Geschwindigkeitsiiberschreitung von 10 km/h vorliegt, fallt der
fiktive Bremsbeginn nur 2,8 m vor den tatsdchlichen. Die
Verzibgerungslinie endet nicht vor der senkrechten Kollisionslinie,
sondern erst 4 m dahinter.
Fazit: A konnte den Unfall rdaumlich nicht vermeiden, wenn man
Daten zugrunde legt, die ihn begiinstigen.
Sein Fahrzeug wire mit eine Geschwindigkeit von 26 km/h
mit dem Fahrzeug B zusammenstoBen, wenn sich dieses noch

am Kollisionsort befunden hitte.

Reaktionsposition

= Pkw B

Bild 18
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3.2.4 Zeitliche Vermeidbarkeit

Bei der Ausgangsgeschwindigkeit von 60 km/h war der Unfall fiir A
raumlich unvermeidbar; A wire aber spiiter am Kollisionsort angekom-
men, wenn er die zuldssige Hiochstgeschwindigkeit eingehalten hitte.
Es muB nun iberprift werden, ob dieser Zeitraum so gro8 war, da8 B
die Bewegungsbahn von A inzwischen verlassen hitte.

In unserem Beispiel wire Pkw A 0,5 s spidter am Kollisionsort ange-
langt. B hédtte innerhalb von 0,5 s bei einer Geschwindigkeit von
10 km/h zwar einen Weqg von 1,4 m zuriickgelegt, die Bewegungsbahn

von A aber nicht verlassen (Biid 19).

Fazit: Der Unfall war zeitlich nicht vermeidbar, wenn man von

Daten ausgeht, die A begiinstigen.

—= Lim=— )-

8ild 19
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3.2.5 Folgerungen

Die entscheidende GréBe bei der Vermeidbarkeits-Betrachtung ist die
Strecke zwischen Kollisionsort und Reaktionspunkt. Sie wird von zwei

Parametern beeinfluBt:
1. der Hihe der Geschwindigkeitsiberschreitung,

2. der Lénge der Reaktionsdauer.

Beispiel:

Gehen wir davon sus, daB die Ausgangsgeschwindigkeit eines Fahr-
zeugs zwischen 70 km/h und 90 km/h variiert. Die zuldssige Hichst-
geschwindigkeit betrégt 50 km/h, die Reaktionsdauer 1 s.

Bei der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wire dem Fah-
rer ein um 5,6 m lingerer Bremsweg verblieben als bei 70 km/h,
bei 50 km/h statt 90 km/h Ausgangsgeschwindigkeit dagegen doppelt so

viel, namlich 11,2 m.

Fazit: Je gréBer die Differenz zwischen Ausgangs- und zuléssiger
Hichstgeschwindigkeit ist, desto mehr Weg hétte der Fahrer
zum Anhalten seines Fahrzeugs zur Verfiigung gehabt, wenn
er mit der zuliissigen Hochstgeschwindigkeit gefahren wire.

Variieren wir nun im obengenannten Beispiel die Reaktionsdauer:
Bei einer Reaktionsdauer von 1,5 s und einer Ausgangsgeschwindigkeit

von 70 km/h vergréBert sich die Strecke zwischen Reaktions- und

Bremsbeginn um 9,8 m:

Reaktionsdauer Ausgangs- Strecke zwischen Reakti-
geschwindigkeit onsort und Bremsbeginn

1,5 s 70 km/h 29,2 m

1,0 s 70 km/h 19,6 m
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Der Fahrer hiitte also bei gleicher Ausgangsgeschwindigkeit (70 km/h),
aber grilerer Reaktionsdauer (1,5 s statt 1 8) 9,76 m mehr Weg zum
Anhalten zur Verfiigung gehabt.

Fazitz Je gréBer die Reaktionsdauer, desto grb8er ist der Weg, der
dem Fahrer bei Einhaltung der zuldssigen
Hichstgeschwindigkeit verblieben wire, um sein Fahrzeug

anzuhslten.

Der letzte Punkt ist fiir die Praxis der Verkehrsunfali-Rekonstruktion
besonders wichtig, da hidufig angenommen wird, daB es giinstiger sei,
fir den mit tberhbhter Geschwindigkeit fahrenden Kraftfahrer groGere
Reaktionsdauern anzusetzen.

Wie das vorherige Beispiel gezeigt hat, ist diese Meinung jedoch
falsch, wenn eine rechtzeitige Reaktion vorlag.

4 Vermeidbarkeits-Betrachtungen bei verschiedenen Unfall-
typen

4.1 Zeitliche Vermeidbarkeit bei einem FuBgiénger-/Fahrzeug-Un-
fall

4.1.1 Beispiel

Auf einer innerstidtischen StreBe wurde ein Kind von einem Pkw er-
faBt. Zeugen gaben an, daB das Kind aus einer Einfahrt gestiirmt und
auf die Fahrbahn gelaufen bzw. gerannt sei. Durch einen parkenden
Pkw war die Sicht auf die Einfahrt fir den Fahrer beeintrichtigt (Bild
20, S. &3).

Die Geschwindigkeits-Riickrechnung ergab, daB der Fahrer mit einer
Ausgangsgeschwindigkeit von 55 km/h bis 60 km/h gefahren ist.

Bei dem vorliegenden Unfeall interessiert die Frage, ob der Pkw-Fahrer
den Unfall vermeiden konnte, wenn er die zuléssige Hichstgeschwin-

digkeit eingehalten hiitte.
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4.1.2 Reaktion

Fiir den Pkw-Fahrer kann eine spontane Reaktion auf das sichtbar
werdende Kind aufgezeigt werden. Dabei wird eine Reaktionsdauer von
1 s vorausgesetzt. Als der Pkw-Fahrer im Zeitraum 1,5 s bis 1,6 s vor
der Kollision reagierte, war dss Kind zwischen 1,7 m und 3,8 m vom

Fehrbahnrand entfernt - je nach Bewegungsgeschwindigkeit:

1,7m (wenn es gelaufen ist: v = 2,5 m/s),
3,8 m {wenn es gerannt ist: v = 3,7 m/s).
4.1.3 Rdumliche Vermeidbarkeit

Zum Zeitpunkt der Reaktion befand sich der Pkw zwischen 23,1 m und
24,6 m vor dem Kollisionsort., In Bild 20 wurde durch die
Reaktionspunkte R” und R60 jeweils eine Bewegungslinie mit der
zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gelegt (gestrichelte
Linien). Gegeniber dem konkreten Unfall hatte der Pkw-Fahrer bei
einer Ausgangsgeschwindigkeit von 50 km/h in der Position BSO mit
dem Bremsen beginnen kénnen. Der fiktive Bremsbeginn ldge zwischen
1,4 m und 2,8 m vor den tatséchlichen Punkten B55 und 860'

In Fahrtrichtung des Pkws enden die gestrichelten Bewegungslinien
erst hinter der Kollisionslinie. Der zur Verfligung stehende Anhalteweg
hitte auch bei Einhaltung der zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit nicht
ausgereicht, um den Pkw vor dem Kollisionsort zum Stillstand 2u

bringen.

Fazit: Der Unfail war fir den Pkw-Fahrer rdumlich unvermeidbar.
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4.1.4 Zeitliche Vermeidbarkeit

Gegeniiber dem Kollisionszeitpunkt K hitte der Pkw den Kollisionsort
jedoch zwischen 0,3 s und ca. 0,6 s spiter erreicht.

Konnte das Kind in dieser Zeit die Bewegungsbahn des Pkws verlas-

sen ?

Bei der Analyse der zeitlichen Vermeidbarkeit eines FuBgiinger-/Fahr-
zeug -Unfalls wird in der Regel eine Weiterbewegung des FuBgéingers
vorausgesetzt. Das muB aber nicht unbedingt so sein !

Ein FuBgdénger kann z.B. noch vor der Kollision auf das Fahrzeug rea-
giert haben und genau dann erfalt werden, wenn er gerade steht.
Verharrt der FuBgiénger am Kollisionsort, ist es uninteressant, ob der
Pkw bei Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit 0,3 s oder
0,6 s spéter an den Kollisionsort gelangt wire. Es wire stets zur Koi-

lision mit dem stehenden FuBgénger gekommen.

In unserem Beispiel wird aber angenommen, daB8 sich das Kind in glei-
cher Form weiterbewegt hat.

Das Weg-Zeit-Diagramm (Bild 20) zeigt, daB sich das Kind im Zeitraum
von 0,3 bis 0,6 Sekunden 0,75 m bzw. 2,4 m fortbewegt hitte.

Diese Entfernungen sind in der maBstdblichen Zeichnung abzutragen,
und zwar vom Kontaktpunkt am Pkw ausgehend in Bewegungsrichtung

des Kindes.

Man erkennt an diesem Beispiel, daB das Kind die Bewegungsbahn des

Pkws verlassen hitte.

Fazit: Der Unfall wére fir den Pkw-Fahrer =zeitlich vermeidbar
gewesen,  hitte er am Reaktionsort die zuldssige

Hdchstgeschwindigkeit eingehaiten.
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4.2 Unfélle mit problematischen Sichtverhaltnissen
bei Tageslicht

Bei der Analyse eines Unfalls muB8 man u.U. auch die Frage

beantworten, ob die Beteiligten rechtzeitig reagiert haben.

Die Einleitung einer Reaktion setzt voraus, da8 der Unfallgegner gese-
hen werden kann: er muB sich im Sichtbereich befinden.

Daneben muB von dem Unfallgegner auch eine Reaktionsaufforderung,
d.h. eine Signalwirkung, ausgehen (siehe auch 3.2.3).

Ob der Zeitpunkt der Reaktionsaufforderung identisch ist mit dem Zeit-
punkt des ersten Sichtkontakts hingt von den konkreten Umstinden ab

und unterliegt der rechtlichen Wertung.

Bild 21

Im Bild 21 will ein FuBgénger von rechts nach links die StraGe iiber-
queren. Er taucht pibtzlich auf der Fahrbahn des Pkws hinter einem
parkenden Lkw auf.

Wir nehmen nun an, daB der Pkw-Fahrer reagieren muB, sobald er den
FuBginger sieht. In diesem Fall gilt:

Erster Sichtkontakt und Reaktionsaufforderung sind iden-

tisch.
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In einer #hnlichen Situation bewegt sich ein FuBgénger von links nach
rechts iiber die Fahrbahn (Bild 22).

Reaktionsauiforderung ?

i erster Sichtkontakt

Bild 22

Ein Sichtkontakt besteht, wenn der FuBgi@nger hinter dem Lkw hervor-
tritt. In diesem Beispiel widre rechtlich zu wirdigen, ob von dem Pkw-
Fahrer bereits zu diesem Zeitpunkt eine Reaktion zu erwarten ist oder
2.B. erst dann, wenn der FuBginger die Fahrbahnmitte erreicht hat:

Zwischen dem ersten Sichtkontakt und der Resktionsauffor-

derung kann ein griéBerer Zeitraum liegen.

Der Techniker kann dem Juristen die Grundiagen fiir die Diskussion
dieser Problematik liefern, indem er den Zeitpunkt des ersten Sicht-
kontakts rekonstruiert.

Dieser wird bestimmt durch 'Sichtgrenzen'.

47

Sichtgrenzen geben an, aus welcher Entfernung man den Unfallgegner
erkennen kann,

Ein Unfall ist ein dynnmi.scher Vorgang, bei dem sich die Positionen in
Abhingigkeit von der Zeit veréndern. Die Positionsverdnderung wirkt
sich auf die Sichtgrenzen aus; diese sind dynamisch und nicht sta-

tisch. Sie veréndern sich also mit den Positionen der Unfallgegner.

Die Sicht kann begrenzt werden:
- durch Sichthindernissse,
- durch schlechte Sichtverhiltnisse wie Nebei, Dunkelheit
etc.
In diesem Kapitel sollen nur Sichtgrenzen behandeit werden, die durch
Sichthindernisse bei Tageslicht entstehen. Dunkelheitsunfille werden im

Kapitel 4.3 untersucht.

Sichthindernisse bei Tageslicht konnen:
- ortsfest sein, z.B. eine Hausecke,
- oder beweglich, z.B. ein vorausfahrendes Fahrzeug.

Die Grundkonstruktion der Sichtgrenzen ist jeweils gleich.

4.2.1 Ortsfeste Sichthindernisse

Fiir das Verstéindnis der Konstruktion von Sichtgrenzen sind drei Be-

griffe relevant; sie werden daher im folgenden erldutert:

(1) Augpunktiinie

Bisher wurde im Weg-Zeit-Diagramm nur die Bewegungslinie des Kon-
taktpunkts eingezeichnet. Kontaktpunkt und Sitzposition des Fahrers
sind aber in den wenigsten Fillen identisch; in gleichbleibendem Ab-
stand von der Kontaktpunktlinie verlduft daher die Bewegungslinie der
Augen. Der Abstand zwischen ihr und der Kontaktpunktlinie wird auf
der Weg-Achse gemessen. Die Bewegungslinie der Augen nennen wir im

folgenden Augpunkt- oder Auglinie.
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Der Abstand der Auglinie von der Kontaktpunktlinie hiingt ab von der
Lage des Kontaktpunkts zur Augposition des Fahrers. Der Augpunkt-
linie im Weg-Zeit-Diagramm entspricht die Augpunktbahn in der Skizze
(Bild 23).

Augpunk tbahn

4L e e Kontaktpunktbahn

Bild 23

(2) Sichtpunktbahn

In Bild 24 nahert sich ein Pkw einer Einmiindung. Durch ein Wohnhaus
wird die Sicht auf den von rechts kommenden Verkehr behindert.

Wie weit der Pkw-Fahrer nach rechts in die Einmiindung sehen kann
(Einsehtiefe), hingt von der gewihiten Bezugsbahn ab.

Wird als Bezugsbahn die Gehwegkante A gewihlt, ist die Einsehtiefe
- ausgehend von der Augpunktbahn - geringer, als wenn man die
Gehwegkante B zugrunde legt. Die Bezugsbahn fiir die Einsehtiefe wird
im weiteren Sichtpunktbahn genannt.

. Au?rnktbot}n .
Einseh -
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8ild 24

(3) Sichtschattenlinie

Aus Bild 25 geht hervor, daB die Einsehtiefe zunimmt, je mehr sich
Pkw A der Hausecke nahert.
Die Absténde zwischen den Fahrzeugpositionen Tl’ T2 und T3 sind

gleich. Die Einsehtiefen 5)s 8, und 3 nehmen jedoch nicht-linear zu.

_h T L] 5 — -
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i

Bild 25
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Obertriagt man die Einsehtiefen in das Weg-Zeit-Diagramm, erhélt man
daher eine bogenftrmige Linie; sie wird Sichtbegrenzungslinie oder
auch Sichtschattenlinie genannt (Bild 26).
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Bild 26
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Der Verlauf der Sichtschattenlinie wird durch zwei Parameter be-
stimmt.

In Bild 27 liegt fir Pkw B in Fshrbahnléngsrichtung die gleiche Aug-
position vor wie fur Pkw A. Durch den grdBeren seitlichen Abstand
zum Sichthindernis ist die Einsehtiefe sg jedoch groBer als die Ein-
sehtiefe sp-

Der seitliche Abstand zwischen Sichthindernis und

Augpunktlinie bestimmt als 1. Parsmeter den

Verlauf der Sichtschattenlinie.

Bild 27
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Unabh#ngig von der Geschwindigkeit ist die Einsehtiefe in bestimmten
Fahrzeugpositionen gleich (Bild 28).

Ein Unterschied im Verlauf der Sichtschattenlinie ist allein dadurch
gegeben, daB der Pkw diese Positionen zu verschiedenen Zeitpunkten

einnimmt.

Die Geschwindigkeit ist siso der 2. Parameter,
der den Verlauf der Sichtschattenlinie bestimmt.

- ‘;

Sichtpunktba

> S] fir Phw:

l/
q,,g‘qo, {angsam

Bild 28
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Beispiel:

Unter Punkt 3.1.5 wurde beschrieben, wie die Bewequngen der Kollisi-
onspartner im Weg-Zeit-Diagramm dargestellt und miteinander ver-
knipft werden.

Normalerweise reichen fur die Vermeidbarkeits-Betrachtung die Bewe-
gungslinien der Kontaktpunkte.

Geht es um Sichtprobleme, miissen aber noch die Augpunkt- und die

Sichtpunktlinie konstruiert werden.

In Bild 29 wird eine Kollision dargestelit.

Am Fahrzeug A liegt der Kontaktpunkt an der vorderen rechten Fahr-
zeugecke, am Fahrzeug B am Hinterrad. Fahrer A wirde zuerst die
Front von Fahrzeug B hinter dem Sichthindernis hervorkommen sehen,
in diesem Beispiel genau die vordere rechte Ecke.

Der zuerst sichtbar werdende Punkt wird 'Sichtpunkt' genannt. Er be-

wegt sich auf der Sichtpunktbahn.

Fiir die Konstruktion der Sichtschattenlinie muB man den fiktiven Kon-
taktpunkt P* von Pkw B konstruieren, indem man das Lot vom Kolli-

sionspunkt P auf die Sichtpunktbahn falit.

Sichtpunkt

fik tiver Kontaktpunkt p*

Bild 29
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Nun werden in die Skizze fur verschiedene Positionen des Fahrzeugs A
vor der Kollision Sichtstrahlen eingezeichnet, die an der Sichtkante

entlangfihren.

Bild 30 zeigt einen Sichtstrahl fir den Zeitpunkt T. Dieser bildet mit
der Sichtpunktbshn einen Schnittpunkt, der von dem fiktiven Kontakt-

punkt die Strecke S* entfernt ist.

Mit Hilfe dieser Strecke kann man nun den entsprechenden Punkt der
Sichtschattenlinie im Weg-Zeit-Diagramm konstruieren. Man muB dazu
die Strecke S* auf der Zeitlinie T' sbtragen, und zwar auf der Seite
der Kollisionslinie, auf der die Bewegungsbahn des Fahrzeugs verliduft,

fir das man die Sichtschattenlinie konstruiert.

In Bild 30 wird die Strecke S* auf der rechten Seite der Kollisionslinie

(Bewegungsbahn von Fahrzeug B) abgetragen.

Auf die gleiche Art werden weitere Punkte ermittelt, die verbunden

schlieBlich die Sichtschattenlinie bilden.

Der Sichtpunkt (vordere rechte Ecke von Fahrzeug B) liegt im Abstand
L. vor dem fiktiven Kontaktpunkt P*. In diesem Abstand eilt er dem

Kontaktpunkt von Pkw B voraus.
Im Weg-Zeit-Diagramm muB deshalb die Sichtpunktlinie im Abstand L

vor der Kontaktpunktlinie liegen.

Die Sichtpunktlinie bildet mit der Sichtschattenlinie einen Schnittpunkt.
Dieser entpricht dem Zeitpunkt des ersten Sichtkontakts.

In unserem Beispiel schneiden sich Sichtschattenlinie und Sichtpunkt-
linie -2,2 8 vor der Kollision: das Fahrzeug B wird erstmals fir den

Fahrzeugfihrer A sichtbar.

Dagegen kann Fahrer A das linke Hinterrad von Fahrzeug B (Kontakt-
punkt) erst -1,5 s vor der Kollision sehen (Schnittpunkt Kontakt-

punktlinie/Sichtschattenlinie).

Pos. zur 2eit T

Kollisionslinie
Sichy
Pun,
th“ *
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Sichtpunkt
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4.2.2 Beispiel: Unfall an einer Kreuzung

An einer Kreuzung kommt es zur Kollision zwischen einem Sattelzug
und einem Pkw (Bild 31). Der Sattelzug féhrt, ohne anzuhalten, auf
die iibergeordnete StraBe.
Durch die Geschwindigkeits-Rickrechnung und die Auswertung der
Diagrammscheibe erhilt man folgende Kollisionsgeschwindigkeiten:

Pkw: VK = 45 - 60 km/h,

Lkw: V. = 25 - 30 km/h.
Die Ausgangsgeschwindigkeit des Pkws differiert zwischen 65 km/h und
70 km/h. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit liegt bei 70 km/h.
Da men nicht ohne weiteres beurteilen kann, ob der Pkw-Fahrer eine
Blickbewegung vollziehen muBte, um die Gefahr erkennen zu konnen,
ist die Reaktionsdauer zwischen 1,0 s und 1,5 s zu variieren. Man
erhilt daher verschiedene Reaktionsorte:

Der Reaktionsort, der vom Kollisonsort am weitesten entfernt

ist, liegt bei 42 m, die kiirzeste Entfernung betrégt 30,6 m.

Aus dem Weg-Zeit-Diagramm (Bild 31) kann man ablesen, daB der Pkw

diese Orte zu verschiedenen Zeitpunkten durchfahren hat:
Die Reaktionszeitpunkte variieren zwischen 2,3 s und 1,7 s
vor der Kollision. In diesem Zeitraum hat der Pkw-Fahrer
auf den Lkw reagiert.

Es stellt sich nun die Frage, ob der Pkw-Fahrer auch friiher hétte re-

agieren konnen.

Um diese Frage beantworten zu konnen, muB man wissen, wann der
Lkw in den Sichtbereich des Pkws eingefahren ist.

Im Weg-Zeit-Diagramm (Bild 31) sind die Bewegungslinien fiir die Kon-
taktpunkte dargestellt. Beim Pkw liegt der Kontakipunkt an der Mitte
der Fahrzeugfront, beim Satteizug an der letzten Achse der

Zugmaschine.

In der weiteren Rekonstruktion des Unfalls muB man nun die Frage be-
antworten, zu welchem Zeitpunkt der Sattelzug die Sichtschattenlinie

durchstoBen hat.

bis 30iam.

Bild 31

Lbew
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Fiur die Pkw-Geschwindigkeit von 65 km/h ist in Bild 33 die
Konstruktion der Sichtschattenlinie gezeigt.
Die Hohe der Lkw-Geschwindigkeit beeinfluBt den Verlauf der Sicht-

schattenlinie nicht.

Der Pkw-Fahrer sieht zuerst die vordere rechte Ecke des Sattelzugs;
ihre Bewegungsbahn muB man daher als Sichtpunktbshn wéahlen.

Die Augposition des Pkw-Fahrers ist gegeniiber dem Kontaktpunkt um
die Strecke Sp, . zuriickversetzt (Bild 33). Im Weg-Zeit-Diagramm eilt
darum die Augpunktlinie der Bewegungslinie des Kontaktpunkts um die
Strecke SPkw nach.

Auf der Augpunktlinie legt man im Weg-Zeit-Diagranm in Absténden
von 0,5 s die einzelnen Augpositionen fest. Diese werden auf die Aug-
punktbahn in der maBstdblichen Zeichnung hochgelotet. Von den
Schnittpunkten aus zieht man Sichtstrahlen an der Hausecke vorbei bis
zur Sichtpunktbahn (8ild 33).

Zur Konstruktion der Sichtschattenlinie missen die Entfernungen zwi-
schen dem fiktiven Kontaktpunkt P* und den Schnittpunkten von
Sichtstrahlen und Sichtpunktbshn in das Weg-Zeit-Diagramm Ubertragen
werden. Das kann durch Abmessen oder auf zeichnerischem Weg

geschehen.
Bild 32 zeigt letztere Miglichkeit:

Der Schnittpunkt X des Sichtstrahls mit der Sichtpunktbahn wird auf
die Kontaktpunktbahn gelotet (Punkt X'). Vom Kollisionspunkt P
ausgehend kann man dann den Schnittpunkt X' in die Waagerechte
projizieren und anschlieGend in das Weg-Zeit-Diagramm loten.
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Der Schnittpunkt mit der Zeitlinie T' liefert einen Punkt der Sicht-

schattenlinie.

Kontaktpunktbahn

o

]

Sichtpunktbahn

p%

Zeitlinie T’ ——

Bild 32
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Es war die Frage zu klidren, wann der Lkw-Kontaktpunkt in den Sicht-
bereich des Pkw-Fahrers fahrt.

Die Lkw-Front eilt dem Kontaktpunkt um die Strecke SLkw voraus.
Dementsprechend ist in das Weg-Zeit-Diagramm die Bewegungslinie der
Lkw-Front in das einzuzeichnen. Der Zeitpunkt des ersten Sichtkon-
takts liegt vor, wenn die Bewegungslinie der Lkw-Front die Sicht-
schattenlinie durchstdBt.

Das geschah 2,3 s vor der Kollision (Bild 33).

Fazit: Der Pkw-Fahrer hat 1,8 s bis 2,3 s vor der Kollision

reagiert. Die vordere rechte Ecke des Lkws wurde gerade
2,3 s vor der Kollision sichtbar. Die Reaktion erfolgte, als
der Pkw-Fahrer zum erstenmal den Pkw sehen konnte bzw.
0,5 s danach. Zum Reaktionszeitpunkt taucht die Lkw-Front
also entweder gerade hinter der Mauerecke auf oder sie lugte
3,5 m hinter der Mauerecke hervor.
Spricht man dem Fahrer zur Erfassung des Lkws eine Blick-
bewegung zu, vergroBert sich die Reaktionsdauer auf 1,5 s.
In diesem Fall konnte er gar nicht frither reagieren, da der
Lkw im Zeitraum vor -2,3 s noch suBerhalb seines
Sichtbereichs fuhr.
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4.2.3 Bewegte Sichthindernisse
In Bild 34 fihrt Pkw A seitlich nach links versetzt hinter dem Kasten-

wagen B. Vor B Uberquert ein FuBginger die Fahrbahn. In der linken

Fahrspur kommt es zur Kollision zwischen Pkw A und dem FuBgénger.

Bild 34
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Es soll Gberprift werden, ob A den Fufigidnger erst wahrnehmen konn-
te, als dieser sich kurz vor der linken Fahrspur befand.
A behauptet namlich, das vorausfahrende Feshrzeug hsbe die Sicht auf

den FuBgénger versperrt.

Bild 34 gibt die Situation 2u drei verschiedenen Zeitpunkten vor der
Kollision wieder.

Der schraffierte Bereich (Sichtschatten) ist aufgrund der Konturen des
vorausfahrenden Hindernisfahrzeugs fir A nicht einsehbar.

Der Sichtschatten wird durch zwei Sichtstrahlen begrenzt, die an der
vorderen linken und der hinteren rechte Ecke des Kastenwagens vor-

beifiihren.

-2 & vor der Kollision beweqt sich der FuBiginger im Sichtschatten;
erst etws -1,5 s vor der Kollision tritt er aus diesem heraus. Zum
Zeitpunkt -1,25 s ist der FuBgdnger kurz vor der linken Fshrspur und
geht auBerhalb des Sichtschattens.

Im Zeitraum von -1,25 s bis -1,5 s vor der Kollision hat der
FuBginger fast die linke Fahrspur erreicht: der Pkw-Fahrer kann ihn

erkennen und evtl. reagieren.

Um zu iiberpriifen, wann der Pkw-Fahrer A den FuBgiinger zuerst se-
hen konnte, wird im Weg-Zeit-Diagramm (Bild 35) ein Sichtschattenfeld
konstruiert. Zwei Sichtschattenlinien begrenzen dieses Sichtschatten-
feld, das zu den einzelnen Zeitpunkten jeweils so breit ist wie der

Sichtschatten an der Bewegungsbahn des FuBgingers.

Wie men ein Punktepaar eines Sichtschattenfeld konstruiert,
verdeutlicht 8ild 35.
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Geht man davon aus, daB der Pkw-Fahrer keine Blickzuwendung bend-
tigte, um den FuBgénger zu erkennen, verblieben ihm noch 0,25 s, um
sein Fahrzeug anzuhalten. Diese Zeit reicht aber unter normalen Be-
dingungen fiir ein derartiges Mandver nicht aus.

Bild 36 zeigt das fir die Beurteilung erstellte Weg-Zeit-Diagramm.

Fahrbahnrand

Bild 36

Das Problem liegt in diesen Féllen in der Einarbeitung des Hindernis-
fahrzeugs in den Unfallablauf. Da es an der Kollision nicht beteiligt
ist, kann die Geschwindigkeit hdufig nicht berechnet und seine Position
nicht exakt festgelegt werden. Man ist auf die Aussagen des Fahrers

oder der Zeugen angewiesen.

In unserem Beispiel hatte B den Kollisionsort bereits passiert, als es
zum Unfell kam. Es ist miglich, daB der Unfall von B gar nicht regi-
striert wurde; seine Aussage steht dann nicht zur Verfiigung. In sol-
chen Féllen liegt haufig nur die Aussage des Unfallfshrers iber die
Bewegung des Hindernisfahrzeugs vor.

Ohne weitere Hinweise 148t sich daraus die Geschwindigkeit nur sehr
ungenau eingrenzen, da der Schitzfehler im allgemeinen sehr gro8

ist.
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4.3 Unfélle bei Dunkelheit

Bei ndchtlichen Unféllen zwischen FuBgéngern und motorisierten Fahr-
zeugen findet man hdufig in den iberlieferten Spuren keine Anhaits-

punkte fiir eine Reaktion des Fahrers vor der Kollision.

Reagierte der Fahrer zu spidt oder konnte er den FuBgdnger nicht

rechtzeitig erkennen ?

In der Literatur werden drei typische Unfallsituationen zwischen 'un-
beleuchteten FuBgéngern' und Fahrzeugen ausfiihrlich beschrieben
(SCHIMMEL PFENNIG/HEBING 1984; SCHIMMELPFENNIG 1983).

Ihre Diskussion auf den folgenden Seiten soll zeigen, wie man die
obengenannten Fragen zur rechtzeitigen Reaktion im Weg-Zeit-Diagramm

klaren kann.

4.3.1 Unfdlle auf einer unbeleuchteten trockenen Strale

Befdhrt ein Fahrzeug bei Dunkelheit eine unbeleuchtete StraBe, wird
die Fahrbahn und der néhere Bereich nur durch das Licht der eigenen
Scheinwerfer ausgeleuchtet. Die Erkennbarkeit eines FuBgéngers oder
eines anderen unbeleuchteten Objekts héngt ab von der Beleuchtungs-
stérke, die durch die eigenen Scheinwerfer erzielt wird, und vom Re-

flexionsgrad des Objekts.

Kann man nur mit Abblendlicht fahren, wird die Fahrbahn nur auf ei-
ner relativ kurzen Entfernung ausgeleuchtet. Die im Handel erhiltli-
chen Fahrzeuge sind mit asymmetrischem Abblendlicht ausgeristet. '
Fir die Verteilung des Lichts miissen bei asymmetrischem Abblendlicht
verschiedene Kriterien erfillt sein, die in den ECE-Normen R2 und R20
festgehalten sind. Vereinfacht dargestellt bedeutet das fiir Fahrzeuge,
die im Rechtsverkehr fahren:

Der rechte Fahrbahnrand wird weiter ausgeleuchtet als die

linke Seite der StraBe. Grund: Der Gegenverkehr soll nicht

geblendet werden.
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Man erkennt das besonders gut an den Kurven gleicher Beleuch-
tungsstédrke, die auf der Fehrbahn gemessen werden.
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Isoluxkurven

Bild 37 zeigt derartige Isolux-Kurven fiir H4-Lampen. Wshrend am
rechten Fahrbahnrand die Beleuchtungsstirke von 1,0 Ix bei 100 m
vorliegt, trifft man diese am linken Fahrbahnrand nur noch in 65 m

Entfernung an.
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Wenn man die Erkennbarkeit eines FuBgangers beurteilt, muB man also
unterscheiden, ob sich dieser von links oder von rechts vor das Fahr-
2eug bewegt. Je weiter links sich der FuBganger befindet, desto
kleiner mu8 der Abstand zwischen Fahrzeug und FuQiganger sein,

damit dieser vom Fahrer wahrgenommen werden kann.

Ein weiterer Parameter fiir die GriéBe der Erkennbarkeits-Entfernung
ist die Art der Kieidung. SCHMIDT-CLAUSSEN hat fir dunkle und
helle Kieidung Erkennbarkeits-Entfernungen verdffentlicht (Diagramm

Bild 38); diese wurden durch Fahrversuche ermittelt.

w
g

helle Kleidung

Fahrzaugmitte

Erkennbarkeitsent fernungen

Bild 38
Dieses Diagramm ist so zu lesen:

Nehmen wir an, ein dunkel gekleideter FuBgéanger iiberquert aus der
Sicht des Fahrers von links nach rechts die StraBe (Richtungspfeil 1).
In der Position a ist er 5 m links von der Bewegungslinie der Fahr-
zeugmitte entfernt; der Fahrer kann ihn erst aus 10 m Entfernung
wahrnehmen.

In der Position b steht der FuBgénger genau vor der Fahrzeugmitte,
die Erkennbarkeits-Entfernung vergroBert sich auf 30 m,

Geht der FuBgénger aber von rechts nach links iiber die StraBe (Rich-
tungspfeil 2) und ist er 2 m rechts von der Bewegungsbahn der Fahr-
zeugmitte entfernt (Position c), kann der Fahrer ihn bereits aus ca.
45 m Entfernung erkennen.

Bei heller Kleidung vergrdBert sich die Erkennbarkeits-Entfernung

(vgl. Positionen d,e,f).
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Im Diagramm haben Positionen rechts von der Bewegungsbahn der
Fahrzeugmitte positive Vorzeichen, Positionen links von dieser Bahn

dagegen negative.

Die Abhéngigkeit der Erkennbarkeits-Entfernung von der Position des

FuBgéngers in Querrichtung stellt sich im Weg-Zeit-Diagramm durch

eine besondere Sichtschattenlinie dar; sie wird Erkennbarkeits-Zeit-

Weg-Kurve (EZW-Kurve) genannt.

Bei ihrer Konstruktion geht man so vor:

Nehmen wir an, ein dunkel gekleideter FuBginger iiberquert aus der

Sicht eines Pkw-Fahrers eine unbeleuchtete StraBe von links nach

rechts.

Aus Bild 38 kann man ablesen, daB der Pkw-Fahrer ca. 13 m vor der

Uberquerstelle den FuBginger hidtte erkennen kénnen, vorausgesetzt

der FuBganger befand sich zu dieser Zeit 3 m links von der

Fahrzeugmitte (Bild 39).
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Bild 39

Wenn sich das Fahrzeug der Uberquerstelle auf 11 m gendhert hitte,
wére der FuBganger schon in einer Querposition von 4 m erkennbar
geworden.

Um ihn 5 m links von der Fahrzeugmitte erkennen zu kdnnen, hitte

sich der Pkw bis auf ca. 9,5 m nihern missen.
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Im Weg-Zeit-Diagramm werden die Bewegungslinien (Kontaktpunktlinien)
am Kollisionsort verkniipft. Die angebenen Querpositionen beziehen sich
auf die Fahrzeugmitte. Liegt der Kontaktpunkt nicht auf der Fahrzeug-
mitte, mul der Abstand 'Fahrzeugmitte - Kontaktpunkt' bei der Kon-
struktion der EZW-Kurve beriicksichtigt werden.

In Bild 40 wird ein Beispiel gezeigt, bei dem der FuBiganger 0,8 m
rechts von der Fahrzeugmitte getraffen wurde (Position +0,8 m).

Da sich im Weg-Zeit-Diagramm die Bewegungsiinien auf den Kontakt-
punkt beziehen, miissen auch die EZW-Kurven zum Kontaktpunkt in
Relation gesetzt werden.

Also sind die Querpositionen um den Abstand Kontaktpunkt - Fahr-
zeugmitte zu korrigieren (Positionslinien A).

Die FuBgéngerquerpositionen werden in den zugehérigen Erkennbar-
keits-Entfernungen auf der Weg-Achse notiert (B).

In Héhe der Erkennbarkeits-Entfernungen muB man nun senkrechte
Linien zeichnen; diese schneiden die Bewegungslinie des Pkws in den
Punkten C.

Dadurch erreicht man die zeit-weg-mélige Verkniipfung der ‘einzelnen

FuBgsénger-Erkennbarkeits-Positionen mit der Fahrzeugbewegung.
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Nun muB man durch die Schnittpunkte C eine waagerechte Linie legen;
diese bildet mit den senkrechten Positionslinien des FuBgingers
Schnittpunkte.

Die Verbindung dieser Schnittpunkte liefert die Erkennbarkeits-Zeit-

Weg-Kurven fiir einen dunkel und einen hell gekleideten FuBgiénger.

In dem Beispiel aus Bild 40 wire ein dunkel gekleideter FuBginger,
der von links schneil vor den Pkw geht, 1,2 s vor der Kollision er-
kennbar gewesen. Wenn er gelaufen wire, hitte der Pkw-Fahrer ihn
1,0 s vor der Kollision sehen konnen.

Die Kollision féllt an das Ende der Reaktionsdauer, und es wundert
nicht, daB der Fahrer vor der Kollision keine Bleckierbremsung einge-
leitet hat. Ein hell gekleideter FuBginger aber wire zwischen 2,6 s
und 2,9 s vor der Kollision in den Sichtbereich gelangt; der Fahrer

hitte in diesem Fall mit einer Notbremsung reagieren kénnen.

Aus Bild 40 geht hervor, daB die Lage der Punkte C, und damit der
Verlauf der EZW-Kurven, abhingt von der tage der F’kw-Bewequngs-
linie im Weg -Zeit-Diagramm. Genau wie bei den unter 3.2 beschriebe-
nen Sichthindernissen beeinfluBt die Fahrzeuggeschwindigkeit den Zeit-
punkt der Erkennbarkeit des Unfallgegners.

Am Beispiel eines dunkel gekleideten FuBgéngers wird der unterschied-
liche Verlauf der EZW-Kurven fiir Pkw-Geschwindigkeiten von 50 km/h
und 70 km/h in Biid 41 dargestelit.

Je hdher die Geschwindigkeit des Unfallfahrers ist, desto weniger Zeit
steht ihm fiir eine Abwehrhandlung zur Verfiigung, da der beleuchtete
Abschnitt der Fahrbahn in immer kiirzerer Zeit durchfahren wird.

Man erkennt an diesem Beispiel, wie gut das Weg-Zeit-Diagramm geeig-
net ist, um die Verknipfung von relevanten Daten plastisch darzustel-

len:

Durch die Einarbeitung von lichttechnischen
Grundlagen in das Weg-Zeit-Diagramm kdnnen die
statischen Daten der Lichttechnik dem
dynamischen Ablauf des Unfalls zugeordnet
werden.

E-Z2-W fur v=50km/h
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E-Z-W fir vs=70km/h

Bild 41
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4.3.2 Unfidlle auf einer beleuchteten nassen Strale

Bei der Auslegung der StraBenbeleuchtung versucht man, ein gewisses
Helligkeitsniveau und eine bestimmte GleichméBigkeit in der Fahrbahn-
ausleuchtung zu erreichen. Solange die StraBe das auftreffende Licht
nach allen Seiten hin gleichmidBig reflektiert, 1&8t sich das auch reali-
sieren.

Die StraBe muB daher trocken sein.

Bei nasser Fahrbahn ist die Reflexion nicht mehr diffus, sondern ge-
richtet. Es bilden sich sogenannte Glanzstreifen aus, in denen sich das
auftreffende Licht im Wasserfilm zum Beobachter hin spiegelt.

Bewegt sich ein FuBgidnger innerhalb des Glanzstreifens, ist er auf-
grund der Silhouettenwirkung deutlich erkennbar. Der Raum zwischen
den Glanzstreifen ist aber absolut dunkel und wird daher als Tarnzone

bezeichnet.

Ein FuBgédnger, der in einer Tarnzone geht, kann nur sehr schwer
oder gar nicht erkannt werden, zumal der Pkw-Fahrer von den be-

nachbarten Glanzstreifen noch zusétzlich geblendet wird.

Die Glanzstreifen bilden sich vom FuBpunkt der Leuchtquelle zum Aug-
punkt des Beobachters aus und verd@ndern ihre Lage, wenn sich der

Beobachter bewegt.

In Bild 42 sind drei Pkw-Positionen und die Verdnderung des Glanz-
streifenverlaufs fiir den Beleuchtungskbrper Ll eingezeichnet. Aus den
unterschiedlichen Entfernungen ag» 8; und 8, zum Kollisionspunkt
resultiert die im Weg-Zeit-Diagramm eingetragene Wanderung des
Glanzstreifens Ll' Der Glanzstreifenverlauf fiir den weiter entfernt
liegenden Beleuchtungskorper L2 ist auf die gleiche Art zu be-

stimmen.

Bei der angegebenen Bewegungsgeschwindigkeit betritt der FuBganger
die Fahrbahn 2 s vor der Kollision. Er bewegt sich innerhalb der
Tarnzone (gepunktetes Feld Bild 42): der Fahrer kann ihn nicht wahr-
nehmen. Erst 0,2 s vor der Kollision tritt der FuBgénger in den

Glanzstreifen L2 ein.
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Zwischen Kollision und der durch die Silhouettenwirkung ausgehenden

Reaktionsaufforderung ist nur ein Zeitraum von 0,2 s vorhanden.

Fazit: Der Fahrer kann frihestens 0,2 s vor der Kollision
reagieren; der Unfall ist fir ihn unvermeidbar, wenn er mit

S0 km/h fahren durfte.

Die Lage des Glanzstreifens wird durch die Pkw-Geschwindigkeit be-
stimmt. Bei einer anderen Pkw-Geschwindigkeit und natiirlich auch bei
einer anderen FuBganger-Geschwindigkeit "ergeben sich fir die Re-
aktionsaufforderung andere Ergebnisse.

Wenn der FuBginger z.B. stets innerhalb eines Glanzstreifens geht,
kann der Pkw-Fahrer ihn schon zu dem Zeitpunkt erkennen, an dem er

die Fahrbahn betritt, und rechtzeitig eine Notbremsung einleiten.
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4.3.3 Unfall auf einer unbeleuchteten Strafe bei Gegenverkehr

Durch das Licht entgegenkommender Fahrzeuge wird ein Fahrzeugfiih-
rer geblendet. L&duft ein FuBgiinger vor dem Blendfshrzeug aus der
Sicht des spéteren Unfallfahrers von links nach rechts iiber die Fahr-
bahn, so verdeckt er kurzzeitig die Scheinwerfer des Blendfahrzeugs.
Sein Korper wird als Silhouette fir den Fahrer sichtbar. Oiese

Silhouettenwirkung kdnnte eine Reaktionsaufforderung sein.

Durch die Bewegungen des Unfallfahrzeugs und des Blendfahrzeugs
verdndert sich der Verlauf der Blendstrahlen stidndig.

Die Anderung der Blendstrahlenlage kann zeit-weg-miBig erfaBt und im
Weg-Zeit-Diagramm dargestellt werden.

Das geht aber nur dann, wenn man die Fahrgeschwindigkeit des
Blendfahrzeugs festlegt und einen Verknipfungspunkt mit der Bewe-
qung des FuBgingers oder Unfallfahrzeugs definiert (Bild 44).

Bei der Konstruktion der Blendlinien fir den linken und rechten
Scheinwerfer mu8 man so vorgehen.
Jeder Scheinwerfer hat Eckpunkte (Bild 43).

v \ Eckpunkte

Bitd 43

Diese Eckpunkte sind durch Sichtstrahlen mit den Augpositionen des
Unfalifahrers zu verbinden (Bild 44).
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Fir den betrachteten Zeitpunkt sind der Kollisionslinie entlang die
Entfernungen 8 bis a, auszumessen; diese entsprechen den Abstdnden
zwischen Kollisionspunkt und den vier Sichtstrahlen. Die Entfernungen
a; bis a, missen im Wegq-Zeit-Diagramm auf der Weg-Achse abgetragen
und mit den Zeit-Hilfslinien zum Schnitt gebracht werden. In Bild 44
ist das fiir den Zeitpunkt -1 s gezeigt.

Gehweg o Bewegungsrichtung
Grinstreifen des Fullgingers - /
Position * Position "
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Dieses Verfshren muB fir verschiedene Zeitpunkte durchgefihrt
werden.

Verbindet man die auf diese Art konstruierten Schnittpunkte, erhilt
man die Blendlinien fir beide Scheinwerfer.

Im Beispiel aus Bild 44 betritt der FuBgénger 2 s vor der Kallision die
Fahrbahn (Position a). 1 s vor der Kollision durchléuft er den Blend-
strahl des rechten Blendscheinwerfers (Position b).

Zu diesem Zeitpunkt kdnnte der Unfallgegner 2u einer Reaklion aufge-
fordert sein (Silhouettenwirkung 1),
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5 Ausblick: Uberprifung von Behauptungen im Weg-Zeit-Dia-

gramm

Das Weg-Zeit-Diagrarmm eignet sich nicht nur zur Vermeidbarkeits-Be-

Lrachtung; in ithm kdnnen auch Behaupv,ungen uberpriift werden.

Kommt es 2.B. innerhalb einer durch Ampeln geregelten Kreuzung zu
einem Unfall, behaupten beide Fahrzeugfijh'rer im Nachhinein manchmal,

daB sie bei Grin auf die Kreuzung gefahren seien.

U die Behauptungen beurteilen zu konnen, missen Zeugenaussagen
und der Signalphasenplan hinzugezogen und in das Weg-Zeit-Diagramm
eingearbeitet werden.

Der Signalphasenplan gibt an, wie die einzelnen Ampeln geschaltet sind
(Bild 45).

Umiaufzeit

s
s
553

Bild 45

Fir die praktische Arbeit hat es sich als sinnvoll herausgestellt, den
Signalphasenplan auf eine transparente Folie zu zeichen. Auf diese

Weise kann er beliebig verschoben werden.
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5.1 Beispiel: Unfall an einer durch Ampeln geregelten Kreuzung

Auf einer Kreuzung stoB8en die Fahrzeuge A und B zussmmen. Die
Ausgangsgeschwindigkeit von A betragt 55 bis 60 km/h, die von B 20
bis 25 km/h (Bild 46).

Wir gehen davon aus, daB Pkw A vor der Kollision nicht abgebremst
wurde. Pkw B erreichte seine Abbiegegeschwindigkeit von 20-25 km/h

durch eine leichte Angleichbremsung.

Nach dem Unfall behauptet Fahrer A, die fir ihn geltende LZA (Am-
pel) sei zu dem Zeitpunkt von Rot auf Gelb umgesprungen, als er sich
am Beginn der Linksabbiegespur befand (Pesition 1).

Als er die Haltelinie erreicht habe, sei die LZA griin gewesen.

Der Unfallgegner B behauptet, der Phasenwechsel von Grin auf Gelb

sei erfolgt, als er gerade die Haltelinie iberfahren habe (Position 11).

Aus dem Signalphasenplan folgt, daB die hier in Frage kommenden Am-
peln so geschaltet sind, daB keine Uberschneidung der Griinphasen
vorliegt und fir B eine ausreichende Raumphase zur Verfiigung steht

(Bild 45).

Im folgenden soll nun demonstriert werden, wie die Behauptungen von
A und B im Weg-Zeit-Diagramm {berpriift werden kdnnen.

_Dazu muB man den behaupteten Fahrtverfjauf mit dem Signalphasenplan
verknupfen und zeigen, wie der Unfaligegner unter diesen Voraus-

setzungen gefahren wire (Bild 46).

VL7 7A

Bild 46
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5.2 Uberpriifung der Aussagen

Um die Behauptungen der Beteiligten Uberpriifen zu kdnnen, missen
ihre Angaben in das Weg-Zeit-Disgramm eingearbeitet und mit dem Sig-
nalphasenplan und den Aussagen der Zeugen verglichen werden.

Version A

Die von A behauptete Position | wird zwischen 3,1 s uynd 3,4 s vor der
Kollision durchfahren (Bild 47). Die Folie mit dem Signalphasenplan
muB nun so auf das Weg-Zeit-Diagramm gelegt werden, daB zu diesem
Zeitpunkt, also bei 3,4 s, die LZA gerade von Rot auf Rot/Gelb um-
springt.

Gegen Ende von Sekunde 3 der Grinphase iiberfihrt A die Haitelinie.
Dieser Zeitpunkt liegt zwischen den Sekunden 56 uynd 57 der Umlauf-
zeit, d.h. die Ampel ist ca. 2,5 s griin.

Trife diese Behauptung 2u, hitte B die Haltelinie 2y einem Zeitpunkt
Uberfahren, als die LZA fir ihn bereits ca. 3 s rot war (Umlaufsekun-

de 55).
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Liegen nur die widersprichlichen Behauptungen der Unfallgegner vor,
kann der Techniker dem Jurislen fir die rechtliche Beurteilung keine
weiteren Anhaltspunkte liefern.

Erst wenn ein Zeuge greifbar ist, kann u.U. aufgeteigt werden, wel-
che Behauptung durch die Einarbeitung des Signalphasenplans in den

Unfallablauf unterstitzt wird.
Umloufzeit
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In unserem Beispiel wird von einem FuBgénger die Aussage gemacht,
daB es in dem Moment zur Kollision kam, als die FuBgéngerampel von

Rot auf Griin gewechselt sei und er die fahrbahn betreten habe.
Die Fufigangerampel zeigte also Griin.

In den Signalphasenplan muB darum noch der Schaltzustand der fuB-

géngerampel integriert und auf die Folie Ubertragen werden (Bild 49).
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Wenn der FuBgénger die Fahrbahp spontan nach dem Phasenwechsel
von Rot auf Griin betritt, muB man eine Reaktionszeit von 1 s beriick-

sichtigen (siehe 3.2.3).

Die Folie ist nun 80 im Weg-Zeit-Diagramm 2zu verschieben, dal die
Kollision an das Ende der ersten Sekunde der Grunphase der Fuligén-
gerampel fallt (Bild 50). Dieser Zeitpunkt muB sich mit dem Kollisions-
zeitpunkt Gberdecken; er entspricht Sekunde 57 der Umlaufzeit.
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Bild 50

Bild 50 zeigt, daB die Aussage des FuBgdngers die Version von A be-

statigt.

Fazit: A fuhr innerhalb der zweiten Sekunde der Grinphase auf die
Kreuzung, wihrend B bereits 2,5 s Rot hatte, als er die

Haltelinie Uberfuhr.

wenn der Schaltzustand der einzelnen LZA auf eine verschiebbare Folie
gezeichnet wird, kann einfach Uberprift werden, wie sich das Ergeb-
nis dndern wiirde, wenn Toleranzen in der Aussage des Fufigdngers zu

beriicksichtigen wiaren (Bild 50).
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[ Anhang: Vermeidbarkeitsbetrachtungen.
Eine Einfihrung in die juristische Problematik von

Christoph Brors

1) Was der Techniker als Vermeidbarkeitsbetrachtung bezeichnet, ist
juristisch im Rahmen der strafrechtlichen und der zivilrechtlichen BGH
-Haftung (Haftung nach den Vorschriften des Biirgerlichen Gesetz-
buchs in unbeschrinkter Hohe fir materielle und immmaterielle Schi-
den), also im Rahmen der Verantwortlichkeit aufgrund Verschuldens,
die Priifung der Kausalitdt einer Pflichtwidrigkeit fir den Eintritt eines
verbotenen Erfoigs. Im Rahmen der Geféhrdungshaftung nach den Vor-
schriften des StraBenverkehrsgesetzes (StVG) - die Geféhrdungshaf-
tung nach RHG und LVG interessieren hier nicht -, nach denen nur
fir materielle Schdden und nur in beschrinkter Hohe gehaftet wird,
ist sie die Prifung auf Vorliegen gefahrerhéhender Umstinde und des
Haftungsausschlusses nach §7 Abs. 2 StVG wegen Unabwendbarkeit des
Unfalls.

2) Verantwortlichkeit aus Verschulden ist straf- und zivilrechtlich dann

gegeben, wenn der verbotene Erfolg (Verletzung von Leben, Karper,
Eigentum) vorsétzlich oder fahrldssig herbeigefiihrt worden ist.

Im Unfallhaftpflichtrecht geht es in der Regel nicht um vorsitzliche,

sondern um fahrlidssige Schédigung.

- Fahrldssig im Sinne des Zivilrechts handelt, wer pflichtwidrig, nsmlich

durch AuBerachtlassen der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt, in vor-
hersehbarer Weise den verbotenen Erfolg herbeifiihrt.

Anders als im Strafrecht, wo die persdnlichen Kenntnisse und Fahig-
keiten des Titers maBgebend sind, richten sich im Zivilrecht die An-
forderungen an die erforderliche Sorgfalt nach dem auf die allgemeinen

Verkehrsbediirfnisse ausgerichteten objektiven, abstrakten Sorgfalts-

maBstab.

3) Merkmale des Fahrlassigkeitsbeqriffs

Zur Ausfillung des Fahrldssigkeitsbegriffs miissen danach folgende

Merkmale gegeben sein:
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a) Es muB ein pflichtwidriges Verhaiten vorliegen.

Die Plichtwidrigkeit kann sich aus einem Versto8 gegen ausdriickliche
Vorschriften (5tVO, StVZO u.a.) ergeben, hidngt jedoch nicht vom
Vorhandensein ausdricklicher Regelungen ab. Es gilt nicht der Sstz,
daB erlaubt sei, was nicht verboten ist. Pfli;:htwidrig handelt derjeni-
ge, der nicht die Umsicht und Sorgfalt sufbringt, die nach dem Urteil
besonnener und versténdiger gewissenhafter Angehdriger des betref-
fenden Verkehrskreises von dem in seinem Rahmen Handelnden zu ver-
fangen ist (BGH NJW 72,151). '

RegelgeméaBes Verhalten - Fahren nach Vorschrift - rechtfertigt im ali-
gemeinen. Nur was hinter dem regelgeméBen und verkehrsgerechten
Verhalten zuriickbleibt, kommt als Pflichtwidrigkeit in Frage (Jagusch,
StraBenverkehrsrecht, E Rz.136).

b) Spezialitit der Pflichtwidrigkeit

Da beim Fahrléssigkeitsdelikt der Vorwurf in der Pﬂichtwi&rigkeit
liegt, muB gerade diese den Erfolg bewirkt haben. Die Verhaltensregel
muB darauf angelegt sein, den Eintritt gerade dieses Erfolgs zu
verhindern. Die Folge, fiir die gehaftet werden soll, muB im
Schutzbereich der verletzten Norm liegen. Anders susgedrickt: Es muB
diejenige Gefahr eingetreten sein, um deretwilien die Vorschrift

angeordnet worden ist.

Beispiel: Ein Kraftfahrer benutzt die Fahrbahnmitte, ohne daB die
Verkehrslage dazu AnlaB gibt. Er féhrt einen die Fahrbahn
Uberquerenden FuBgénger an. Wire er rechts gefahren, hit-
te sich der Unfall nicht ereignet.

Die Haftung des Kraftfahrers kann nicht schon mit dem VerstaoB gegen
das Rechtsfahrgebot des §2 Abs. 2 StVO begriindet werden. Das
Rechtsfahrgebot dient nur dem Schutz derjenigen Verkehrsteilnehmer,
die sich in Liéngsrichtung auf derselben Strale bewegen. Es erstreckt
sich nicht auf die Sicheru}\g von Personen, die diese Strafle iiberque-
ren oder auf sie einbiegen wollen (BGH VersR 75,37). Der hier einge-
tretene Erfolg - Verletzung des die Fahrbahn iiberquerenden FuBgin-
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gers - liegt daher nicht im Rahmen der Schutzwirkung des §2 Abs. 2

StVO, und es hat sich mit ihr nicht diejenige Gefahr verwirklicht, um
deretwillen §2 Abs.2 StVO angeordnet worden ist.

¢) Kausalitdt der Pflichtwidrigkeit fiir den Erfolg

Die Plichtwidrigkeit muB fiir den Erfolg urséchlich geworden sein.

Das ist dann der Fall, wenn bei pflichgemdaBem Verhalten der Erfolg
nicht eingetreten ware. Das mul positiv festgestellt werden.

aa) Damit scheiden fiir die Haftungsbegriindung zunédchst alle
Pflichtwidrigkeiten aus, die nur gelegentlich des Unfaligeschehens
hervorgetreten sind, sich auf den Unfall aber nicht ausgewirkt

haben.

Beispiel: Ein Pkw, dessen Scheinwerfer nicht funktionieren, wird bei
Tag in einen Unfall verwickelt. Ob die Scheinwerfer funktio-

nieren oder nicht, ist fiir das Zustandekommen des Unfalls

belanglos.

Es kann nicht argumentiert werden, der Fahrer habe den Unfall schon
deswegen zu vertreten, weil er sich mit dem mangelhaften Fahrzeug
iiberhaupt nicht habe in den Verkehr begeben diirfen (§23 StvO). Im
Unfallhaftpflichtrecht beginnt die Ursachenreihe erst mit der fehlerhaf-
* ten Verkehrslage, die unmittelbar zum Schaden fiihrt. Gerade die Um-
stinde, die den Vorwurf der Pflichtwidrigkeit begriinden, miissen zum
Eintritt des Erfolgs beigetragen haben. Im Beispiel wiire der Unfallab-
lauf derselbe gewesen, auch wenn die Scheinwerfer in Ordnung

gewesen wiren.

bb) Da zur Bejahung der Kausalitdt der Pflichtwidrigkeit gepriift wer-
den muB, ob der Unfall bei verkehrsgerechtem Verhalten sich nicht er-
eignet hitte, bedarf es einer Abgrenzung der Pflichtwidrigkeit dahin,
welches Verhalten verkehrsgerecht gewesen wire.

Beispiel: Ein Kraftfahrer fahrt nachts bei Abblendlicht auf nasser
BlaubaseltstraBe mit 70 km/h bei einer Sichtweite von 30 m.

Er Uberfiéhrt einen die Fahrbahn iGberquerenden FuBgénger.
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Die Pflichtwidrigkeit ist nicht bereits damit abgegrenzt, daB festge-
stellt wird, der Kraftfahrer habe unter den gegebenen Verhaltnissen
nicht innerhalb seines Sichtbereichs anhalten kdnnen. Es muB auBerdem
festgestelit werden, mit welcher Geschwindigkeit er bei der beschridnk-
ten Sichtweite nur hidtte fahren dirfen. Ergibt diese Prifung z.B.,
daB er innerhalb der Sichtweite nur mit einer Geschwindigkeit von bis
zu 45 km/h hitte anhslten kdnnen, dann liegt die Pflichtwidrigkeit des
Kraftfahrers darin, da8 er schneller als mit 45 km/h gefahren ist. Er-
gibt die Prifung, daB der FuBgénger bereits auf der Fahrbahn war,
als er auf 30 m Entfernung sichtbar wurde, dann steht fest, daQ der
Unfall bei pflichtgemé@Bem Verhalten hdtte vermieden werden konnen
und daB mithin die Pflichtwidrigkeit kausal fir den Unfali geworden

ist.

d) Zeitpunkt, auf den die Vermeidbarkeitsbetrachtunq abzustellen ist.

Erhebliche Schwierigkeiten bereitet es den Sachverstandigen (und Ge-
richten) bei bestimmten Fallgestaltungen, den Zeitpunkt herauszufin-

den, auf den die Vermeidbarkeitsbetrachtung abzustellen ist. ’

So wird 2.B. bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen deren Kausalitat
immer wieder mit der Begriindung bejaht, daB bei Einhalten der zulds-
sigen Geschwindigkeit das Fahrzeug erst spiter an der Unfallstelle ein-
getroffen und deshalb der Unfall unterblieben wire.

Ahnlich hatte in einem Fall, in welchem sin Lastzugfahrer beim Ausfah-
ren aus einem Grundstick wegen unginstiger Sichtverhidltnisse zu-
nichst hitte anhalten sollen, stattdessen aber mit 17 km/h durchgefah-
ren war, ein Sachverstidndiger arqgumentiert, bei richtigem Verhalten,
namlich Anhalten, wiirde der Lsstzugfahrer mit dem Anhalten, Kuppeln
und Wiederanfahren soviel Zeit verbraucht haben, daB das Motorrad,

mit dem er kollidiert war, lingst vorbeigefahren wire.

Diese Betrachtungsweise ist rechtsfehlerhaft. Die Urséchlicheits-bzw.
Vermeidbarkeitspriifung ist abzustellen auf den Zeitpunkt des Eintritts
der kritischen Lage, die unmittelbar zum Schaden fiihrt.
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"Die bloBe Tatsache, daB ein zu schnell fahrender Kraftfahrer wegen
des darin liegenden Verkehrsversto8es friher an die Unfalistelle ge-
langt ist, als dies bei Beachtung der Verkehrsregeln geschehen wire,
genigt nicht fir die Annahme eines rechtlichen Ursachenzusammen-
hangs mit dem nachfolgenden Unfail. Ein zurechenbarer Zusammenhang
kann vielmehr nur dann bejaht werden, wenn bei dem Unfall eine der

Gefahren mitgewirkt hat, um deretwillen die Fahrgeschwindigkeit be-

grenzt worden war. Von Bedeutung ist somit nur, wie von der Er-

kennbarkeit der Gefahr an, der konkreten kritischen Verkehrslage
(BGH ST 24,31), bei richtiger Fahrweise die Vorgidnge, die zum Unfall
gefiihrt haben, abgelaufen wiéren (allgemeine Meinung; vgl. u.a. Se-
natsurteil vom 27.11.1962 - VI ZR 240/61 - VersR 63,165)." (BGH, Ur-
teil v.11.1.1977 - VI ZR 268/74 -, VersR 77,524; neuestens BGH NJW
85, 1350).

Wenn der BGH in der zitierten Entscheidung auf den Zeitpunkt der
‘Erkennbarkeit der Gefahr® abstellt, so kann diese Formulierung
leicht dahin miBverstanden werden, da8 es sich dabei um eine rein
tatsdchliche Frage handele, die der Sachverstﬁnditje allein  aus
technischer Sicht beantworten kénnte.

Das wire aber villig falsch.

Wann die Gefahr erkennbar wird, hédngt regelmdBig von einer rechtli-
chen Beurteilung ab.

Das wird deutlich, wenn man die entsprechende Formulierung der Ent-
scheidung BGH NJW 67, 211 - Urteil vom 18.11.1966 - 4STR 363/66
- heranzieht, in der es heiBt:

"Wie der Senat wiederholt ausgesprochen hat, ist die Ursdchlichkeit ei-
nes verkehrswidrigen Verhaltens fiir einen Verkehrsunfall fir den
Zeitpunkt zu untersuchen, in dem der Kraftfshrer verpflichtet gewesen
wire, MaBnahmen zur Abwendung der den Unfall unmittelbar herbei-
fihrenden Gefahren zu treffen (vgl. BGH VRS 24,124,126 mit weiteren

Hinweisen)."
Auch dazu ein erlduterndes Beispiel:

Ein FuBgiénger steht am Fahrbahnrand. Seine Haltung deutet
darauf hin, daB er die Fahrbahn Uberqueren will.
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Wann wird die Gefehr des Uberquerens ‘erkennbar', d.h. wann ist der
Kraftfahrer verpflichtet, MaBnahmen zu treffen ? Das héngt von den
nidheren Umsténden und deren rechtlicher Bewertung ab.

Handeit es sich beim FuBgénger um eine erwachsene Person, so darf
der Kraftfahrer nach dem im Verkehrsrecht geltenden Vertrauens-
grundsatz davon ausgehen, dal der Fulgénger die Fahrbahn nur dann
betritt, wenn er sich iiberzeugt hat, dal dies geschehen kann, ohne
daB er sich selbst geféhrdet oder den bev.orrechligten Verkehr behin-
dert.

Der Kraftfahrer braucht also normalerweise MaBnahmen erst dann zu
treffen, wenn erkennbar wird, daB der FuBgénger die Fahrbahn tat-
séchlich verkehrswidrig betritt.

- Zur Vermeidung von MiBverstindnissen sei darauf hingewiesen, dal
der Vertrauensgrundsatz eigenes verkehrsrichtiges Verhalten voraus-
setzt und auch gegeniiber erfahrungsgemiél haufiger vorkommenden
typischen VerkehrsverstdBen nicht in Betracht kommt.

Handelt es sich bei dem FuBgidnger hingegen um ein Kleinkind, so ist
die Gefshr bereits 'erkennbar', sobald die Anwesenheit des Kindes am
Fahrbshnrand wahrzunehmen ist. Denn bei Kleinkindern muB mit je-
dem, auch einem an sich unsinnigen Verhalten gerechnet werden. Der
Kraftfahrer muB also aus Rechtsgriinden bereits dann tidtig werden,
wenn die Anwesenheit des Kleinkinds fir ihn wahrnehmbar wird; er
darf mit seinem MaBnahmen nicht warten, bis das Kleinkind die Fahr-
bahn betritt.

Ebenfalls Angelegenheit einer rechtlichen Beurteilung ist es zum Bei-
spiel, ob und wann der Kraftfahrer tidtig werden mu8, wenn er sieht,
daB hinter einem am Fahrbahnrand stehenden Lkw oder Bus ein FuB-
génger auftaucht, der die Fahrbahn Uberqueren will.

MuB er sofort bremsen oder darf er zunidchst weiterfahren, wenn er
zum stehenden Fahrzeug einen seitlichen Abstand von mindestens 2 Me-
tern hat ?

Das alles - die Beispiele lieBen sich uferlos vermehren - sind Rechts-
fragen, aber doch Rechtsfragen, deren Beherrschung vom normalen
Verkehrsteilnehmer verlangt wird, er kénnte ja sonst ggf. nicht ver-
urteilt werden. Also erwartet msn, daB sie auch der Sachverstindige

peherrscht, der einen Unfall rekonstruiert.
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Darauf ist es wohl zuriickzuflibren, dal die Gerichte vielfach davon
absehen, dem Sachversténdigen Hilfen oder Vorgaben an die Hand zu

geben.

Indessen wird der Sachverstindige aus verstdéndlichen Grinden dem
Eindruck vorbeugen wollen, er nehme rechtliche Wertungen vor; dies
schon deswegen, um nicht den Varwurf zu provozieren, die rechtliche
Wertung sei dem Gericht vorbehalten. Er wird sich daher im Zweifels-
fall damit begniigen, die unter den verschiedenen mdglichen Prdmissen
sich ergebenden Ldsungen alternativ anzubieten. Dem Gericht bleibt
dann die Entscheidung {berlassen, von welcher rechtlichen Pramisse
auszugehen ist und welche Losung schlieBlich zum Tragen kommt. Die
andere Miglichkeit wire, daB der Sachversténdige beim Gericht er-
fragt, von weichen Gesichtspunkten und rechtlichen Anforderungen er

ausgehen soll.

4) Unabwendbarkeitspriifung nach §7 Abs.2 StVG

Auch wenn kein Verschulden festgestelit werden kann, haftet der
Fahrzeughalter nach §7 S5tVG aus Gefihrdungshaftung, wenn er nicht
beweisen kann, da8 der Unfall durch ein unabwendbares Ereignis ver-
ursacht worden ist, das weder auf einen Fehler in der Beschaffenheit
des Fahrzeugs noch auf einem Versagen seiner Einrichtungen beruht;
als unabwendbar gilt ein Ereignis insbesondere dann, wenn es auf das
Verhalten des Verletzten oder eines nicht bei dem Betrieb des Kfz be-
schiéftigten Dritten oder eines Tieres zurickzZufiihren ist und sowobhl
der Haiter als auch der Fihrer des fFahrzeugs jede nach den Umstén-
den des Falls gebotene Sorgfalit beobachtet hat.

Unabwendbar ist ein Ereignis, das auch durch #uBerste migliche Sorg-
falt nicht abgewendet werden kann. Dazu gehiirt sachgemiBes geistes-
gegenwiirtiges Handeln iiber den gewbhnlichen und persénlichen MaB-
stab hinaus, gemessen an durchschnittlichen Verkehrsanforderungen,
nicht jedoch am Verhalten eines "Superfahrers". Es darf nichts Unmbg-
liches verlangt werden. Unabwendbarkeit ist nicht Unvermeidbarkeit
(vgl. niéiher Jagusch, §75tVG RZ 30ff).
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Die praktische Handhabung dieser Bestimmung kann hiufig nicht be-
friedigen. Nicht selten wird die NichtausschlieBbarkeit der Haftung
floskelhaft lediglich mit dem Gesetzestext und ohne Darlegung begriin-
det, welche Unfallmiglichkeiten noch bestehen, deren Vermeidbarkeit
unbewiesen geblieben sei. Hiufig werden auch Unfaliméglichkeiten
herangezogen, an die niemand gedacht hat 'und die ernstlich nicht in
Betracht kommen.

Der Sachverstiindige, der vor der Frage steht, wie weit er beim Auf-
zeigen nicht ausgerdumter Unfallmiglichkeiten gehen soll bzw. darf,
befindet sich in einer Sitaution, in der ihm einige Rechtsgrundsitze
des BGH hilfreich sein werden:

"Wer gemiB §7 Abs.2 StVG die Unabwendbarkeit des Unfall-
geschehens beweisen muB, ist nicht gendtigt, auch alle dieje-
nigen Unfallverliufe auszuschlieBen, die zwar denkmiglich,
fiir die aber keinerlei tatsichliche Anhaltspunkte festgestellt
sind.” BGH VersR 70, 423

"Da der Zivilrichter an das Parteivorbringen gebunden ist,
kann er den Entlastungsbeweis nur auf dieser Grundiage be-
urteilen." BGH VRS 17,102

"Einen von keiner Partei behaupteten Sachverhalt darf das
Gericht bei der Wiirdigung der Indiztatsachen such nicht als
Méglichkeit beriicksichtigen." BGH JR 78,157

"Auch ein besonders vorsichtiger Fahrzeugfiihrer, wie ihn §7
Abs.2 StVG voraussetzt, darf darsuf vertrauen, daG sich
andere Verkehrsteilnehmer verkehrsgereht verhalten. Er muB
nicht mit groben VerkehrsverstsBen rechnen."

BGH VersR 85,86; 63,674; 67,283

Von besonderem Interesse noch:

“Ein unabwendbares Ereignis steht nicht fest, wenn und so-
weit der an sich unvermeidbare Zusammensto@ eines Kfz mit
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einem FuBginger bei gesteigerter Aufmerksamkeit des Fah-
rers maglicherweise weniger folgenschwer verlaufen wire.

DaB der Beklagte mit ungeniigender Aufmerksamkeit gefahren
ist, steht der Feststellung der Unabwendbarkeit nicht entge-
gen, wenn die ungeniigende Aufmerksamkeit nicht schadens-
ursdchlich geworden ist. Insoweit trifft aber den Beklagten

die Beweislast.

Das Berufungsgericht stelit allerdings fest, daB ein Zusam-
menstoB auch bei gesteigerter Aufmerksamkeit nicht zu ver-
meiden gewesen wire. Es steilt aber nicht fest, da8 sich der
Zusammensto8 in gleicher Weise und in gleicher Schwere er-
eignet hitte, wenn der Wagen des Beklagten wenigstens teil-
weise abgebremst worden wire. Die verbleibende UngewiBheit
geniigt fir §7 Abs.2 StVG."

BGH VersR 82,441

1)

(2)

(3)
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(6)
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