Unfallrekonstruktion

Sonderproblematik bei Auffahrunfillen;
Anprall an eine Anhdangekupplung

von Dipl.-Ing. Norbert Marten, Miinster*

Die Schuldfrage ist bei Auffahrunfillen i.d.R. einfach zu kldren. Ein Streitpunkt ist neben der biomecha-
nischen Belastung der Insassen im Hinblick auf HWS-Verletzungen, der entstandene Sachschaden. Bei
Fahrzeugen, die mit einer Anhdngekupplung ausgestattet sind, ist es besonders schwierig, den Schaden
korrekt festzustellen. So ist es regelmdfSige Praxis, die Kosten zum Austausch der Anhdngekupplung gel-
tend zu machen, auch wenn lediglich der Verdacht einer Uberlast besteht. Viele derartige Anhéingekupp-
lungen werden deshalb durch den Haftpflichtversicherer ersetzt, wodurch ein erheblicher Kostenauf-
wand verursacht wird. Bei einer reprdsentativen Auswahl von zwélf Fahrzeugtypen hat sich gezeigt, dass
in ca. 2 % der mit Audatex kalkulierten Schadenflle [Quelle Audatex] eine Anhdngekupplung verrech-
net wird.Legt man durchschnittlich 350 € fiir den Ersatz zugrunde, ergibt sich hochgerechnet fiir alle 2,9
Mio. Schadenfélle [Quelle GDV] eine Summe von ca. 20 Mio. € jéhrlich. Lassen sich hier méglicherweise
10 Mio. € einsparen?

Ein typisches Beispiel:

Als Herr A mit seinem Ford Mondeo zum Einkaufen fuhr, kam es auf dem Parkplatz vor dem
Supermarkt zu einem kleinen Unfall. Da er gerade Ausschau nach einer freien Parkliicke hielt, be-
merkte er erst zu spat, dass Frau B mit ihrem VW Passat vor ihm bremsen musste. Er schaffte es |
nicht mehr, seinen Ford anzuhalten und fuhr mit der vorderen rechten StoB3fangerecke gegen |
die des Passat.Durch den Ansto3 gegen den Kugelkopf der Anhdngekupplung wurde die Kunst-
stoffhaut am StoBfanger seines Ford beschadigt.Wie in der Abbildung zu sehen,entstand an dem
Kunststoffbauteil ein etwa 6 cm grof3es Loch. Da die Kollisionsgeschwindigkeit sehr gering war
und keine massiven Bauteile am Ford bertihrt wurden, war man sich einig, dass an der Anhan-
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Austausch erfolgt auch beim

bloBen Verdacht auf Uberlast

gekupplung kein Schaden entstanden sein kénne.Vorsorglich lieB Frau B jedoch ihr Fahrzeug mit
der Anhidngekupplung in einer Werkstatt iiberpriifen. Dort wurde ihr mitgeteilt, dass aus Sicher-
heitsgriinden in solchen Féllen ein genereller Austausch der Anhdngekupplung zu erfolgen ha-
be. Durch den Austausch der Anhéngekupp-
lung und der Nutzung eines Ersatzwagens ent-
standen in diesem Fall Kosten i.H.v.1.250 €. Die
Haftpflichtversicherung des Herrn A verweiger-
te die Zahlung mit der Begriindung, dass eine
Beschiddigung der Anhangekupplung in die-
sem Fall nicht vorgelegen habe. Es kam zu ei-
nem Rechtsstreit, bei dem ein Gutachten ein-
geholt wurde, um zu kldren ob die Anhinge-
kupplung beschédigt wurde und nicht zu er-
neuern sei.

Abb. 1: Anprallsituation

Bei der Schadenbeurteilung wird der hinzugezogene Sachverstédndige oft mit einer optisch véllig
einwandfreien und unbeschadigten Anhiangekupplung konfrontiert. Eine korrekte Bewertung auf
Grund einer duBerlichen Sichtpriifung ist deswegen kaum méglich.Erschwerend kommt hinzu,dass
der Schadensachverstiandige das Beschidigungsbild des auffahrenden Pkw nicht kennt und aus
diesem Grund nicht abschatzen kann, auf welchem Geschwindigkeitsniveau die Kollision stattfand.
Folglich wird eine Vielzahl von Anhdngekupplungen zum Austausch vorgesehen, bei denen eine
Beschadigung nur vermutet wird. Befiirchtet werden Haarrisse, die mit bloBem Auge nicht erkenn-
bar sind und die Lebensdauer herabsetzen kénnen. Im Rahmen der durchgefiihrten Recherchen
konnten selbst die Kupplungshersteller keine konkreten Félle benennen, bei denen eine durch ei-
nen Vorunfall beschadigte Anhdngekupplung zu einem Unfall gefiihrt hat. Bei den uns bekannten
Fillen sind die Unfallursachen auf fehlerhaft konstruierte Verriegelungsmechanismen oder ausge-
schlagene Zugvorrichtungen am Anhénger zuriickzufiihren, sodass sich dadurch der Anhénger [6s-
te. Die Anhdngekupplung selbst war stets intakt.

I. Informationen zu Anhdngekupplungen

Die Rahmenbedingungen fiir Anhangekupplungen sind durch die EG-Richtlinie 94/20/EG vorge-
geben. In dieser Richtlinie wurden unterschiedliche nationale Anforderungen vereinheitlicht. Zur
Anhiangekupplung gehéren der Zughaken mit Kugelkopf sowie die Halterung am Pkw. Im Allge-
meinen werden Bauarten der Klasse A50-X als,Anhdngekupplung” bezeichnet, da diese im Pkw-Be-
reich am héufigsten angewendet werden. In Abb. 2 ist ein Kugelkopf mit den dazugehérigen Ma-
Ben und Fertigungstoleranzen abgebildet, wie er nach DIN 74058 genormt ist. Dem gegeniiber ist
die Halterung am Zugfahrzeug nicht genormt, weil sie an jeden Fahrzeugtyp individuell angepasst
werden muss.
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Abb. 2: Kugelkopf nach DIN 74058

176 ‘

] VRR 5/2006



Die Kennzeichnung einer Anhdangekupplung erfolgt auf einem Typenschild nach Abb. 3.

CLASS: A 50-X SERIE
PROVAL NUMBER

Abb. 3: Typenschild

Neben der Stiitzlast ist dort der,D-Wert” angegeben. Es handelt sich dabei um die theoretische Ver-
gleichskraft zwischen Zugfahrzeug und Anhédnger und wird nach der folgenden Formel berechnet:

T: zul. Gesamtmasse Zugfahrzeug
D =TI'+RR -g GL(1) R: zul.Gesamtmasse Anhdngerfahrzeug
g Erdbeschleunigung

Die gesamte Beladung von Zugfahrzeug und Anhénger muss also so angepasst sein, dass die D-
Wert Vorgabe der Anhangekupplung insgesamt nicht tiberschritten wird. Eine Anhdngekupplung
mit hohem D-Wert ist fiir groe Fahrzeuge konstruiert und deshalb stabiler als eine mit niedrigem
D-Wert. AuBerdem ist der D-Wert Grundlage fir Prifkrafte und Lastannahmen.

Il. Priifungsanforderungen

Fir eine EG-Typgenehmigung ist eine dynamische Priifung (Dauerschwingversuch) mit wechseln-
den Prifkréften durchzufithren. Das Prifmuster besteht aus der Kupplungskugel, dem Kugelhals
und den notwendigen Halterungen zur Befestigung am Fahrzeug. Die Anhéngekupplung wird auf
einer Prifeinrichtung gem. Abb. 4 starr befestigt und mit einem Hydraulikzylinder wechselnd be-
lastet.

Abb. 4: Priifstandsanordnung fiir einen Dauerschwingversuch
Die Prifkraft ist vom D-Wert abhédngig und wird nach Gl. (2) berechnet:
Fhsres= £ 06 D GL.(2)

Die Typgenehmigung wird erteilt, wenn nach 2 Mio.Schwingungen keine Briiche oder Anrisse auf-
getreten sind.Die Schnelligkeit (Priffrequenz) betrégt bis zu 35 Schwingungen pro Sekunde (35 Hz).
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Die Dauer der Priifung, also die Zeit in der die Belastung einer gesamten Nutzungsdauer simuliert
wird, betragt etwa drei Tage. Ein Gewaltbruch durch extreme Uberlast wird nicht geprift.

Die anschlieBende Rissprifung erfolgt z.B. nach dem Farbeindringverfahren. Beim Farbeindring-
verfahren wird auf das metallisch blanke Priifstiick eine farbige Kapillarflissigkeit aufgetragen, die
in kleinste Risse und Poren eindringt. AnschlieBend wird die Kapillarflussigkeit abgespdlt und eine
Entwicklerfliissigkeit auf das gesamte Bauteil gespriiht. Die in den Rissen zurtickgebliebene Kapil-
larflissigkeit fiihrt zu Verfarbungen an der Oberflache, wodurch eine Schadstelle exakt lokalisiert
werden kann.Die bestandene Priifung wird mit einem Gutachten eines akkreditierten Priiflaborato-
riums z.B.von der RWTUV Fahrzeug GmbH bestétigt.

Das bestehende zweidimensionale Priifverfahren basiert auf Forschungsergebnissen von 1956.
Grundlage des Priifverfahrens ist eine konstante Wechsellast mit gleich bleibender Frequenz.
Weiterhin wird bei dieser Priifung die Querkraftkomponente vernachléssigt. Sowohl die fehlende
Querkraftkomponente als auch die konstante Wechsellast mit gleich bleibender Frequenz entspre-
chen nicht der Realitit des Fahrbetriebes. Das zweidimensionale Prifverfahren fiihrt jedoch wegen
der zu Grunde liegenden hohen Priifkraftannahmen zur Uberdimensionierung der Anhingekupp-
lung fuir den Normalgebrauch.

lll. Verbesserungsvorschlag an die EG-Richtlinie

Eine moderne Fahrzeugkarosserie ist aus Griinden der Crashsicherheit und der Gewichtsreduzie-
rung oft weicher als die angebaute Anhdngekupplung. Dies wird durch aktuelle Crashtests belegt,
in denen Pkw-Langstrager eher nachgaben als die montierte Anhdangekupplung. Bisher konnten
Anhéngekupplungen nicht optimal an moderne Fahrzeugkonstruktionen angepasst werden, weil
sie nach einem veralteten Prifverfahren gepruft werden missen.

Unter o.g. Gesichtspunkten wurde ein neues dreidimensionales Prifverfahren von der Fahrzeugin-
dustrie und Kupplungsherstellern gemeinsam entwickelt und in Form einer Vorankiindigung im
November 2002 vorgelegt. Dort wurden folgende Aspekte beriicksichtigt:

Pruflastkollektive aus Fahrversuchen simulieren eine praxisnahe Belastung.

Eine mogliche Uberlast wird durch eine statische Priifkraft F, = 2,5.D in Richtung der
Fahrzeuglangsachse berticksichtigt.

IV. Beurteilungskriterien
1. Verbindungsstellen am Fahrzeug

Die Verbindung der Anhdngekupplung mit der Karosserie erfolgt i.d.R. als kraftschlissige Schrau-
benverbindung. Nach einer kollisionsbedingten Belastung zeigt sich haufig aus dem Zustand der
Schraubenverbindungen, ob die Haltekréfte Giberschritten wurden (Abb. 5). Zudem liegt die Mate-
rialstarke der Anhdngekupplung im Bereich der Befestigungspunkte bei 6 - 8 mm, die Material-
starke der Karosserie betragt hier jedoch nur 2 — 4 mm. In vielen Féllen fiihrt dies zu Verschiebun-
gen und Deformationen an der weicher konstruierten Fahrzeugkarosserie.
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Abb. 5: Verschiebung im Befestigungsbereich und beschddigter Léngstrdger
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2. Verbindungselemente

Durch die Verschiebung der Befestigungselemente kommt es zu Schaden an den Schrauben und
Bohrungen.

Abb. 6: Beschddigungen im Befestigungsbereich und der Schrauben

3. Schadenbild des auffahrenden Pkw

Das Schadenbild des auffahrenden Pkw ist bei der Beurteilung besonders wichtig (Abb. 7), da hier
i.d.R.ein deutlich intensiverer Schaden entsteht als am gesto3enen Pkw.

Abb. 7: Schadenbilder nach Crashversuch

Da die kollisionsbedingt wirkenden Kréfte proportional zu den gemessenen Beschleunigungsver-
laufen im Crashversuch sind, konnen diese mit dem D-Wert verglichen werden. Nicht selten stellt
sich dabei heraus, dass die Betriebskréfte, wie im Fall (Abb. 1) um ein Vielfaches héher sind als die
kollisionsbedingte Belastung. Letztlich darf aber auch eine Krafteinwirkung von Fx = 2,5 D keine Be-
schadigung verursachen, wenn dies eine Priifungsvoraussetzung ist.

V. Auswirkungen von Verformungen

Zwei durch Crashversuche deformierte Anhangekupplungen, die bis zu 2 cm in Ldngsrichtung ver-
bogen wurden,wurden von uns einer Dauerschwingpriifung unterzogen.Diese Priifung wurde vom
RWTUV nach der geltenden EG-Richtlinie durchgefiihrt.An den Priifstiicken entstanden weder Brii-
che noch Risse. Mit dem Erreichen der gesetzlich vorgeschriebenen Lebensdauer wurde beispiel-
haft demonstriert, dass selbst die Verwendung einer stark verbogenen Anhéngekupplung im Fahr-
zeugbetrieb technisch unbedenklich gewesen ware.

VI. Fazit

Nach den bisher durchgefiihrten Versuchen erscheint es nicht gerechtfertigt, Anhdngekupplungen aus-
zutauschen, bei denen mit bloBem Auge keine Verdnderungen zu sehen sind. Durch ein Gutachten be-
steht aber die Moglichkeit, eine Anhdngekupplung zu beurteilen, sofern die Schéden beider Fahrzeuge
dokumentiert sind.Im Falle des Eingangsbeispiels (Abb. 1) hat das Gericht die Schadensersatzklage auf
der Grundlage eines Gutachtens abgewiesen, da die Anhdngekupplung nicht tiberlastet wurde.

Fir eine wirtschaftliche Losung ist es erforderlich, dass der untersuchende Schadengutachter be-
reits eine abschlieBende Beurteilung vornehmen kann. Um allgemeinguiltige Aussagen zu ermdg-
lichen, missten noch weitere Untersuchungsreihen durchgefiihrt werden.Einsparméglichkeiten im
Millionenbereich sollten hierfiir ein guter Anlass sein.
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