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Unfallrekonstruktion

Bestimmung des Kollisionsorts bei Verkehrsunfillen

von Dipl.-Ing. Martin Hesse, Diisseldorf*

I. Einfiihrung

Der Kollisionsort kennzeichnet den Punkt in der Un-
fallortlichkeit, an dem es zum Kraftaustausch zwi-
schen den Unfallbeteiligten kam. Er ist einer der wich-
tigsten Ausgangspunkte bei der Analyse eines
Verkehrsunfalls. Unter Beriicksichtigung der Lage des
Kollisionsorts lassen sich, bei bekannten Endstellun-
gen, bspw. die Kollisionsgeschwindigkeiten der Un-
fallfahrzeuge bestimmen. Stehen bei einem Gegen-
verkehrsunfall Spuren auf der Fahrbahn zur
Verfligung, ist hdufig eindeutig zu kldren, welcher
Fahrzeugfiuhrer mit seinem Fahrzeug auf die Fahrspur
des Unfallgegners geriet. Bei FuRgiangerunfillen kann
auf die Pkw-Kollisionsgeschwindigkeit zurickge-
schlossen werden, wenn der Abstand zwischen dem
Kollisionsort und der FuRgidngerendlage bekannt
sind. Zudem basiert die Untersuchung der Unfallent-
wicklung und der Vermeidbarkeitsméglichkeiten, wo-
rin eine Hauptaufgabe der Unfallrekonstruktion be-
steht, bei der Erstellung eines Weg-Zeit-Diagramms
auf der Verkniuipfung der Bewegungslinien der Unfall-
beteiligten im Kollisionsort. Diese Beispiele verdeutli-
chen bereits, welchen Stellenwert die Bestimmung
des Kollisionsorts bei der Analyse von Verkehrsunfal-
len hat.

Il. Eingrenzung des Kollisionsorts
anhand von Spuren

Kollisionsereignisse lassen sich grds. in drei unter-
schiedliche Phasen aufteilen: Einlauf (Pre-Crash-
Phase), Kollision (Crash-Phase) und Auslauf (Post-
Crash-Phase). In jeder dieser Phasen kdnnen von den
Unfallbeteiligten Spuren am Unfallort hinterlassen
werden, mit deren Hilfe sich die Lage des Kollisions-
orts festlegen oder zumindest eingrenzen ldsst. Es ist
zu unterscheiden, ob es sich hierbei um Reifenspu-
ren, Spuren von anderen Fahrzeugteilen oder um
Spuren von den Unfallbeteiligten selbst handelt.

Ill. Reifenspuren

Im Vordergrund der Abb. 1 ist die Brems-/Blockier-
spur eines VW Golf Cabrios zu sehen. Anhand des
Spurenverlaufs kénnen die Bewegung und die Fahr-
position dieses Fahrzeuges in der Einlaufphase ein-
deutig bestimmt werden. AuRerdem ist aufgrund des
in der Detaildarstellung der Abb. 2 deutlich erkenn-
baren Spurenknicks auch der Kollisionsort bekannt.

Abb. 2: Spurenknick
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Zu dem Zeitpunkt als sich die spurzeichnenden Vor-
derrdder des VW Golf auf der Hohe dieser Spurunre-
gelmaRigkeit befanden, erfolgte der Kraftaustausch
zwischen den Kollisionsgegnern. Es wirkte eine er-
hebliche Kraft auf den vollgebremsten Pkw ein, durch
die dieser aus seiner urspriinglichen Fahrtrichtung
heraus abgelenkt und nach rechts abgewiesen wurde.

Eine weitere UnregelmaRigkeit im Verlauf einer
Brems-/Blockierspur, aus der die Position des spur-
zeichnenden Fahrzeugs zum AnstoRzeitpunkt ein-
deutig abzulesen ist, ist in der Abb. 3 dargestellt.
Hierbei handelt es sich um eine Umkehrspur.

Abb. 3: Umkehrspur

Bei diesem Verkehrsunfall kollidierte ein vergleichs-
weise leichter Pkw mit einem Sattelzug. Aufgrund
des erheblichen Massenunterschieds wurde die Be-
wegungsrichtung des Pkw anndhernd umgekehrt
und das Fahrzeug fast entgegengesetzt zu seiner Ein-
laufrichtung zuriickgestoRen.

Auch bei FuRgangerunfallen kénnen Spurunregel-
maRigkeiten — wenn auch in erheblich geringerem
AusmaR - vorkommen. Die Abb. 4 zeigt beispielhaft
eine Verdickung in einer Blockierspur, die bei einem
Kollisionsversuch mit einem FuRgdngerdummy auf-
trat

Abb. 4: Verdickung in einer Blockierspur

In diesem Crashtest wurde der Versuchsdummy von
einem vollverzégerten Fahrzeug angefahren und auf
die Motorhaube aufgeladen. Hierdurch kam es kurz-
fristig zu einer Radlasterh6hung an der Vorderachse
des Pkw, wodurch die Anomalie in der Spurzeichnung
entstand. Diese Spurverdickung kennzeichnet aller-
dings nicht direkt den Kollisionsort, da der Auflade-
vorgang des Fullgdngers auf die Motorhaube in Ab-
hangigkeit von der Geschwindigkeit etwa 0,05-0,15s
bendtigt. Ausgehend von einer Kollisionsgeschwin-
digkeit des Pkw von ca. 50 km/h ist daher davon aus-
zugehen, dass der Kollisionsort etwa 0,7 — 2,1 m vor
der Spurverdickung positioniert war.

Aufgrund der zunehmenden Anzahl der mit automa-
tischen Blockierverhinderern (ABV) ausgestatteten
Fahrzeuge werden solche Bilder von Spurunregelma-
Rigkeiten, Spurenknicken oder auch Spurverdickun-
gen bedauerlicherweise (aus Sicht der Unfallrekonst-
ruktion) aber zunehmend seltener vorzufinden sein.

In der Abb. 5 ist der Ubergang einer Bremsspur in die
Walkspur eines drucklosen Reifens zu erkennen.

Abb. 5: Spurunregelmdfigkeit und Walkspur

Bei der hier vorliegenden Kollisionssituation wurde die
Felge des linken Vorderrads eines Renault Clio wah-
rend des Anpralls gegen einen schleudernden Merce-
des-Benz deformiert und der Reifen entliftet. Auf-
grund des Spurenbilds war die Lage des Kollisionsorts
eindeutig festzulegen, die einwirkenden Kollisions-
krédfte schlugen sich in der deutlich erkennbaren Spu-
runregelmaRigkeit und der sich daran anschlieRenden
Walkspur des entliifteten Rades nieder.
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Radierspuren des Reifens eines in Querrichtung an-
gestoRenen Pkw oder auch Fahrrads (Abb. 6 und 7)
lassen ebenfalls Riickschliisse auf die Position des
spurzeichnenden Rades des angestoRenen Unfall-
fahrzeugs zum Kollisionszeitpunkt zu.

at

Abb. 7: Radierspur Fahrrad-Reifen

Unter Berticksichtigung der liber die Beschddigungen
zu erarbeitenden AnstoRkonfiguration kann dann
letztlich die Position der Fahrzeuge auf der Fahrbahn
zum Kollisionszeitpunkt erarbeitet werden.

IV. Spuren von Fahrzeugteilen

Bei schweren Fahrzeugkollisionen mit einem er-
heblichen Kraftaustausch kommt es gelegentlich
dazu, dass einer der Kollisionspartner so stark einfe-
dert bzw. herunter gedriickt wird, dass einzelne Fahr-
zeugteile auf den Asphalt aufschlagen und dort

punktuelle oder auch riefenférmige Beschadigungen,
sog. Schlagmarken (Abb. 8 und 9), verursachen.
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Abb. 9: Schlagmarke und verursachendes Fahrzeugteil (Ge-
triebehalter)

Hierbei wird am Kollisionsort aus der Asphaltdecke
Material herausgekratzt, wodurch Spuren entstehen
kénnen, die noch lange Zeit nach dem Unfall erkenn-
bar bleiben. Gelingt es nun im Zuge der Unfallanalyse
das die Schlagmarke verursachende Fahrzeugteil ein-
deutig zu identifizieren, so lasst sich die Position der
Unfallfahrzeuge zum Zeitpunkt des groRten Kraft-
austausches festlegen.



Verkehrsunfille unter Beteiligung eines Zweirads las-
sen haufig Schleif-/Kratzspuren (Abb. 10) zuriick.

Abb. 10: Kratz- und Schleifspuren eines auf der Seite rut-
schenden Motorrades

Diese erlauben zwar i.d.R. keinen direkten Riickschluss
auf die Kollisionsortlage, liefern aber wichtige Anhalts-
punkte zur Aus- oder/und Einlaufrichtung des Zwei-
rads, abhdngig davon, ob es bereits vor oder erst nach
dem AnstoR zum Sturz des Zweirads auf die Fahrbahn
und einen Rutschvorgang kam. Schleif-/Kratzspuren
kénnen sowohl von der Verkleidung des Motorrades
als auch von herausstehenden Fahrzeugteilen wie z.B.
den FuRrasten oder den Lenkergriffen verursacht wer-
den. Sie unterscheiden sich letztlich nur durch ihre In-
tensitdt bzw. die Tiefe der Spuren voneinander.

Eine Sonderform in der Gruppe der von Fahrzeugtei-
len verursachten Spuren nehmen solche von ausge-
tretenen Fliissigkeiten (s.a. Abb. 10), Splitter von
Fahrzeugteilen sowie abgeldoste Schmutzablage-
rungen ein. Es handelt sich um fliichtige oder leicht
veranderbare Spuren, die einerseits im direkten Be-
reich des Kollisionsorts aber auch erst in der Auslauf-
phase oder in der Endstellung des verursachenden
Fahrzeuges entstehen kénnen. Sofern sie zeitnah zu
ihrer Entstehung fotografisch oder/und zeichnerisch
in einer Skizze festgehalten wurden, liefern sie haufig
einen direkten Hinweis auf die Lage des Kollisionsorts
in der Ortlichkeit oder zumindest zur Auslaufrichtung
oder Endstellung des verursachenden Unfallfahr-
zeugs. Da ausgetretenes Kiihl- oder Scheibenwisch-
wasser verdunstet und auf der Fahrbahn liegende
Splitter oder Schmutzspuren in ihrer Lage im Rahmen
der Rettung der Fahrzeuginsassen oder der Absiche-

rung der Unfallstelle verdndert werden kénnen, ist
hier jedoch eine ziigige Spurensicherung am Unfallort
erforderlich, damit ihre Aussagekraft erhalten bleibt.

V. Spuren von Unfallbeteiligten

Sowohl bei FuRgdnger- als auch bei Zweiradunfillen
kénnen biologische Spuren (z.B. Blut, Haare, Gewe-
beteile, abgetrennte Korperteile), Spuren von der Be-
kleidung oder die Positionen von mitgefiihrten Gegen-
stinden wichtige Hinweise auf den Kollisionsort, aber
auch die Auslaufrichtung oder die Endlage liefern. Ein
Beispiel fiir eine Bekleidungsspur, anhand derer sich
die Lage des Kollisionsorts bei einem FuRgdngerunfall
eindeutig bestimmen lieB, Idsst die Abb. 11 erkennen.

Abb. 11: Schuhabrieb auf der Fahrbahn bei einem Fufgdn-
gerunfall
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