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Zusammenfassung

im Versuch wurden Rutschweiten mit einem 50%-Dummy gemessen, worunter der Weg
zwischen Erstkontakt mit der Fahrbahn und Endlage des Dummy verstanden wird. Diese
Rutschweiten stehen im Zusammenhang mit der Ablésegeschwindigkeit, wie die in der
Literatur angegebenen FuBgangerwurfweiten von Erwachsenen bei Volibremsungen in
Abhangigkeit von der Kollisionsgeschwindigkeit.

Es konnten auch Rutschweiten bis zu einer Lésegeschwindigkeit von ca. 90 km/h ange-
geben werden, womit eine groBe Kenntnisliicke geschlossen wird. Da samtliche MeB-
werte innerhalb des Erwartungsbereiches fir die FuBgangerwurfweite liegen, kann hier-
aus gefolgert werden, daB die gemessenen Rutschwege in Abhédngigkeit von der Lése-
geschwindigkeit auch bei héheren Geschwindigkeiten den zu erwartenden FuBgéanger-
wurfweiten auf trockener Fahrbahn entsprechen.

Vorwort

In der forensischen Praxis nimmt die Rekonstruktion von FuBgan-
gerunfallen einen breiten Raum ein. Die FuBgangerendlage und die
Fahrzeugendstellung sind in der Regel bekannt, der Kollisionsort
und die Kollisionsgeschwindigkeit sind zu erarbeiten.

In den letzten Jahren wurde der Zusammenhang zwischen Anfahr-
geschwindigkeit und Wurfweite durch zahireiche Simulationsver-
suche erarbeitet. Die verdffentlichten Werte enden bei einer Kolli-
sionsgeschwindigkeit von ca. 50 — 60 km/h und bei Wurfweiten
von knapp 25 m.

Bei der Vielzahl der durchgefihrten Versuche wurde festgestellt,
daB die Wurfweite eines FuBgéngers nahezu unabhéngig von der
Geometriepaarung FuBganger/Fahrzeug ist. Als Wurfweite wird
die Strecke zwischen dem Kontakt Fahrzeug/FuBganger und der
Endlage des FuBgéangers verstanden. Diese setzt sich aus dem
Kontaktweg, dem Flugweg und dem Rutschweg des FuBgéngers
zusammen. Die Anteile dieser einzelnen Wege sind je nach Geo-
metriepaarung unterschiedlich. Je flacher der StoBpunkt am Fahr-
zeug, desto geringer ist der Rutschweganteil. Bei der Kollision
zwischen einem Frontlenkerfahrzeug und einem Erwachsenen
wird ein Hochschleudern des FuBgangers nicht beobachtet. Er
wird, wie von einem Tennisschlager geschlagen, flach wegge-
schieudert. Der Rutschweg ist hier dominierend. Ahnliche Verhalt-
nisse ergeben sich, wenn ein Kind von einem pontonférmigen Pkw
angefahren wird.
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Die Wurfweite von FuBgéangern wird durch eine Simulation des
FuBgéngerunfalies mit einem Dummy, der hier direkt angefahren
wird, bei sehr hohen Geschwindigkeiten nicht durchgefiihrt, da
dieses ein zu hohes Kostenrisiko darstelit.

Eine Mdglichkeit, Wurfweiten bei hohen Kollisionsgeschwindigkei-
ten zu ermitteln, besteht in der Auswertung realer, gut dokumen-
tierter Unfalle, bei denen der Kollisionsort bekannt ist und die
Kollisionsgeschwindigkeit in engen Grenzen ermittelt werden
kann.

Da zumindest bei einer Kollision zwischen einem Erwachsenen
und einem kastenférmigen Aufbau der Rutschweg der Wurfweite
entspricht, bietet es sich an, zur Erarbeitung der Zusammenhange
im Hochgeschwindigkeitsbereich die Kollisionsphase zu uber-
springen und den Bewegungsablauf erst vom Zeitpunkt der Ab-
I6sung vom Fahrzeug zu simulieren.

Versuchsaufbau

An einem Transporter wurde am Heck eine Art »Galgen« ange-
bracht, an dem ein 50%-Dummy an einer Ausklinkvorrichtung auf-
gehiangt werden kann, so daf3 er mit den FiiBen nur wenige Zenti-
meter iber dem Erdboden hangt. Weiterhin war am Fahrzeug ein
Peiseler-Rad montiert, das an einer elektronischen Anzeige schon
wahrend des Beschleunigungsvorganges die momentan gefahrene
Geschwindigkeit angibt. Wenn der Dummy ausgeklinkt wird und er
wenige Zentimeter gefallen ist, wird durch einen speziellen Schal-
ter die Geschwindigkeit gespeichert und mit der Wegstrecken-
messung begonnen.

Die Wegstrecke vom Ausklinken bis in die Endstellung des Fahr-
zeuges wird ebenfalls an einer elektronischen Anzeige abgelesen.

Versuchsdurchfiihrung

Die Versuche wurden auf einer rauhen Betonfahrbahn und auf ei-
ner rauhen Asphaltdecke durchgefiihrt. Beim Erreichen der ge-
wiinschten Fahrgeschwindigkeit wurde der Dummy ausgeklinkt
und die Geschwindigkeit gespeichert. Das Fahrzeug wurde sofort
danach stark abgebremst, damit der Weg zwischen Fahrzeugend-
stellung und Abwurfstelle méglichst klein blieb. Beim Vergleich der
durch das Peiseler-Rad gemessenen Wegstreckenangabe mit
dem ersten Fahrbahnkontakt des Dummy, der durch intensive
Spuren auf der Fahrbahn von schwarzen Gummisohlen gekenn-
zeichnet war, wurde auch bei groBen Entfernungen eine nur bis
auf wenige Dezimeter unterschiedliche Angabe festgestelit.

Versuchsergebnisse

Die Bildfolge Nr. 1 zeigt den Bewegungsablauf bei einer Lésege-
schwindigkeit von 5,6 m/s =20,2 km/h, wobei eine Rutschweite
von 2,8 m ermittelt wurde. Die Bildfolge Nr. 2 zeigt einen Versuch
bei einer héheren Geschwindigkeit von 14,8 m/s =53,3 km/h. Hier-
bei wurde eine Rutschweite von 22,7 m gemessen.

Waéhrend bei niedrigen Geschwindigkeiten der FuBgénger vom
Zeitpunkt des ersten Fahrbahnkontaktes bis in die Endlage den
Fahrbahnkontakt nicht verliert, werden ihm bei hoherer Geschwin-
digkeit die FliBe unter dem Korper hinweggerissen, so daB er zeit-
weise in der Luft hangt, siehe zweites Bild der Bildfolge Nr. 2.

Die angegebenen Rutsc].weiten beziehen sich auf die Strecke
vom ersten Fahrbahnkontakt bis in die Endlage. Insgesamt wurden
auf trockener Fahrbahn bisher 16 Versuche durchgefihrt, wobei
die héchste Losegeschwindigkeit 24,5 m/s = 88,2 km/h betrug.

Die einzelnen Werte sind dem Diagramm Nr. 1 zu entnehmen. Bei
der hochsten Lésegeschwindigkeit wurde eine Rutschweite von
50 m gemessen.
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3.5.2 FuBgénger

Beurteilung

Unseren gemessenen Werten wurden die von der TU Berlin ange-
gebenen Rutschweiten in Abhangigkeit von der Kollisionsge-
schwindigkeit fiir die Geometriepaarung FuBgénger/Lkw gegen-
ubergestellt. Die von uns gemessenen Werte liegen 'geringfﬂgig
uber dieser Kurve.

Ebenfalls wurde im Diagramm Nr. 2 der Erwartungsbereich fiir die
FuBgéangerwurfweite bei voll bremsenden Fahrzeugen eingetragen.
Die Werte fiir die Rutschweite in Abhangigkeit von der Lésege-
schwindigkeit liegen ohne Ausnahme in diesem Erwartungsbe-
reich. Die Versuche bei hoherer Fahrgeschwindigkeit liegen
gleichfalls im Erwartungsbereich fiur die FuBgangerwurfweite in
Abhangigkeit von der Kollisionsgeschwindigkeit, wenn dieser ver-
langert wird. In der Praxis wird dies schon haufig geschehen
sein, obgieich nicht gesichert war, daB hier bei deutlich htheren
Geschwindigkeiten diese Tendenz noch vorhanden ist. Die vorge-
stellten Ergebnisse sind als Rutschweiten in Abhangigkeit von
der Losegeschwindigkeit ermittelt worden. Da die Ablosege-

schwindigkeit bei einer Kollision zwischen Lkw und FuBganger so-
wie einem pontonférmigen Pkw und einem Kind in etwa in der
GréBenordnung der Kollisionsgeschwindigkeit liegt, sind damit
auch die fir diese Geometriepaarung anzusetzenden FuBganger-
wurfweiten auf trockener Fahrbahn bei hdheren Geschwindigkei-
ten bekannt.

Aus den Erkenntnissen der FuBgénger-Simulationsversuche, da8
die Wurfweite nahezu unabhéngig von der Aufteilung der einzelnen
Wege ist, kann gefolgert werden, daB die hier gefundenen Rutsch-
wege mit den Wurfweiten in etwa (bereinstimmen. Die Ergeb-
nisse im Geschwindigkeitsbereich bis ca. 50-60 km/h bestatigen
dieses. Auch kann hieraus der SchluB gezogen werden, daB die
bei sehr hohen Geschwindigkeiten gemessenen Rutschweiten
auch den Wurfweiten in Abhangigkeit von der Kollisionsgeschwin-
digkeit entsprechen, solange es sich um trockene Beton- bzw.
Asphaltdecken handelt.

(1] Kihnel, Arne
Der Fahrzeug-FuBganger-Unfall und seine Rekonstruktion
Diss. TU Berlin 1980 ]
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