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Manfred Becke* Kommt ein FuBganger von links und wird schlieBlich im Bereich der
rechten Fahrspur angefahren, darf zur Beurteilung der Reaktions-
moglichkeit jedoch diese FuBgangerposition nicht betrachtet
werden.

Man erkennt dieses schon an Kurven gleicher Beleuchtungsstarke,
die auf der Fahrbahn gemessen werden. Das Bild 1 zeigt derartige
Erkennbarkeits—Zeit—Weg-Kurven sogenannte Isolux-Kurven [2] fir H-4-Lampen. Wahrend am
rechten Fahrbahnrand die Beleuchtungsstarke von 1,0 Ix in 100 m
vorliegt, liegt diese am linken Fahrbahnrand nur noch in 65 m
Entfernung vor.

(EZW-Kurven)

Bei hoheren Beleuchtungsstirken wird das Verhaltnis teilweise
noch extremer, da diese am linken Fahrbahnrand kaum mehr
erreicht werden.

Dunkelheitsunfalle nehmen bei der Bearbeitung von Verkehrsunfal-
len einen besonderen Platz ein. Aufgrund der Vielschichtigkeit der
Probleme, allein die Erkennbarkeit eines FuBgangers an einem
bestimmten Standort in Abhangigkeit von der Ortlichkeit zu £
bestimmen, wird entweder ein »Lichtsachverstandiger« einge- B
schaltet, der durch Messungen an Ort und Stelle versucht,
schlieBlich Aussagen (ber die Erkennbarkeit zu treffen oder es L
werden Ergebnisse aus alten Fallen, die vergleichbar scheinen, auf R
den aktuellen Fall iibertragen.

Dieses und auch das Zitieren von Zahlenangaben in Veroffentli-
chungen bezliglich Erkennbarkeitsentfernungen fiihrt teilweise zu
Verallgemeinerungen, die der Situation in keiner Weise mehr
gerecht werden.

In ganz besonderem MaBe gilt dieses fir Verkehrsunfille bei
Dunkelheit, bei denen der FuBgénger die Fahrbahn von links nach
rechts liberquert.

Hier kann beobachtet werden, daB zur Beurteilung des Unfallige-
schehens eine Erkennbarkeitsentfernung Beriicksichtigung findet,
die sich zudem noch an einer FuBgéngerposition am rechten
Fahrbahnrand orientiert.

Dieses ist teilweise auf die vom Gesetzgeber verlangte Forderung
des Fahrens auf Sicht zuriickzufilhren, da mit der Erkennbarkeits-
entfernung die ermittelte Fahrgeschwindigkeit (iber den erforderli-
chen Anhalteweg verglichen wird.
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6.1 Lichtverhéltnisse (Bunkelheitsunfille)

Befindet sich ein FuBganger auf einer unbeleuchteten StraBe, so
kann ihn der Autofahrer nur im Licht seiner eigenen Scheinwerfer
erkennen. Dieses hangt von der Beleuchtungsstarke, die durch die
Scheinwerfer erzielt wird und vom Reflexionsgrad des beleuchteten
Objekts ab [1]. Fir einen bestimmten Reflexionsgrad bei einem
FuBgéanger hangen beim dunklen Hintergrund die Sichtbarkeits-
grenzen demzufoige von der Beleuchtungsstarke ab.

Wird der Leuchtdichteunterschied so groB, daB eine Auffalligkeits-
schwelle Gberschritten wird, so wird der FuBganger wahrgenom-
men, wodurch eine Blickzuwendung und damit die Phase des
Erkennens ausgeldst wird. Wahrnehmen und Erkennen fallen nur
dann zusammen, wenn keine Blickzuwendung erforderlich wird.

Die Erkennungszeit hangt nun auBerdem vom Netzhautort ab. Fir
Signale, die unter einem groBeren Winkel peripher auftauchen,
werden groBere Erkennungszeiten benotigt.

Prinzipiell ist demzufolge zu erwarten, daB der Abstand, aus dem
ein FuBganger erkannt werden kann, um so kleiner ist, je weiter
links sich der FuBgénger befindet. In [3] wurde ein Diagramm
vorgestelit, das auf Versuchen basiert. Die Versuchsfahrgeschwin-
digkeit betrug 80 km/h. Fiir den Geschwindigkeitsbereich zwischen

50 km/h und 120 km/h sollen ahnliche Ergebnisse folgen. Der
Versuchsfahrer war (iber die Absichten informiert.

Mafstablich umgezeichnet ergibt sich die Darstellung in Bild 2. Man
kann einem derartigen Diagramm entnehmen, aus welcher Entfer-
nung ein FuBganger in einer bestimmten Posititon quer zur
Fahrtrichtung erkennbar is_t.

Dieses Diagramm ist noch relativ ungeeignet, die tatsachliche
Reaktion des Fahrzeugfuhrers zu beurteilen, wobei die Fahrzeug-
und FuBgangergeschwindigkeit einflieBen mu8.

Aufbauend auf derartigen Erkennbarkeitsentfernungsdiagrammen
kann nun die EZW-(Erkennbarkeits-Zeit-Weg)-Kurve konstruiert
werden.

Hierzu ist es erforderlich, den Fahrvorgang des Fahrzeuges zu
rekonstruieren und in einem Zeit-Weg-Diagramm darzustellen. Die
Bewegung des FuBgangers muB gleichfalls in den mdéglichen
Grenzen eingetragen werden, siehe Bild 3.

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit empfiehit es sich, die obere und
untere Geschwindigkeitsgrenze des Fahrzeuges getrennt in ver-
schiedenen Diagrammen, beispielsweise untereinander, anzuord-
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6.1 Lichtverhaltnisse (Dunkelheitsunfille)

nen. Vom Kollisionsort riickwarts gehend werden die Positionen
markiert, aus denen ein FuBganger 1 m, 2m, 3 m, 4 m und 5 m links
der Fahrzeugmitte (mit Minus-Zeichen) und 1 m und 2 m rechts der
Fahrzeugmitte erkennbar wird.

Uber die Fahrlinie des Fahrzeuges sind die dazugehérigen Zeiten
damit bestimmt. Zwischen diesen Zeitlinien und den dazugehérigen
FuBgéngerpositionslinien ergeben sich Schnittpunkte. Verbindet
man diese, erhdlt man die EZW-(Erkennbarkeits-Zeit-Weg)-Kur-
ven.

Da die Fahrlinie des Fahrzeuges die zeit-weg-maBige Verknipfung
bewirkt, ergibt sich fur jede Fahrzeuggeschwindigkeit eine andere
EZW-Kurve. Dort, wo die Bewegungslinien des FuBgangers die
EZW-Kurven durchstoBen, wird der Zeitbedarf und die noch
zurickzulegende Wegstrecke des FuBgiangers bis zur Kollisions-
position angezeigt.

Je schneller sich das Fahrzeug der Kollisionsstelle nahert, um so
kirzer wird der zur Verfligung stehende Zeitraum, eine Abwehr-
handlung durchzufihren, da das Fahrzeug dann den durch das
eigene Scheinwerferlicht erhellten Kollisionsortbereich schneller
erreicht.

Bei ansonsten gleichen Werten wird im Beispiel des Bildes 3 ein
dunkel gekleideter FuBganger bei 50 km/h erst 0,85 bis 1,25 s, bei

70 km/h jedoch erst 0,7-0,9s vor der Kollision erkennbar. Da
dieser Zeitraum in der GroBenordnung der Reaktionsdauer liegt,
verbleibt nach diesem Diagramm keine Zeit fiir eine wirksame
Abwehrhandlung.

Héatte sich der FuBganger hingegen nicht von links nach rechts
bewegt, so wiirde sich eine im Kollisionsort senkrecht verlaufende
Bewegungslinie ergeben (es verstreicht Zeit, wahrend kein Weg
zurickgelegt wird).

Bei 50 km/h wiare der FuBganger ca. 2,9 s und bei 70km/hca. 2 s
vor der Kollision sichtbar geworden.

Der starke EinfluB der sich dndernden FuBgangerpositionen und
der Bewegungsgeschwindigkeit von Fahrzeug und FuBganger kann
mit Hilfe der EZW-Kurven transparent gemacht werden. Auch wird
die Auswirkung des verschieden gekleideten FuBgangers hier
besonders auffallig.
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