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Abb. 4: Annaherung des Opels an die Kollision

Fall 2: AnstoBwinkel

In diesem Fall fuhr ein Opel Corsa durch eine Linkskurve. Kurz
nach Verlassen der Kurve stie er gegen einen rechtsseitig ge-
parkten VW Passat. Der Fahrer des Opels trug vor, er habe die
Kontrolle tber sein Fahrzeug verloren, nachdem aus unbekann-
ten Grunden der rechte Vorderreifen geplatzt sei. Der Opel er-
zeugte dabei Spuren Uber die vollstandige Fahrzeuglange des
VWs Passat. Zudem war durch den AnstoB die Hinterachse des
VWs beschadigt. Die Zuordnung der Schéaden ergab auch in die-
sem Fall eine widerspruchsfreie Kompatibilitdt. Zudem zeigte ein
eigens fur diesen Fall durchgefiihrter Versuch eindeutig, dass
sowohl die aufféllige Spurenlénge am VW sowie die bescha-
digte Hinterachse vollstdndig durch den vorgetragenen AnstoB
entstanden sein konnen. Somit ergibt sich auch in diesem Fall
vorerst, dass die Schaden miteinander kompatibel und zwanglos
plausibel zum vorgetragenen Unfallgeschehen sind.

Im Zuge der Versuchsvorbereitung ergab sich jedoch durch Ge-
genuberstellung der Versuchsfahrzeuge, dass der AnstoB zwin-
gend ldngsachsenparallel stattgefunden haben muss. Die Scha-
den am VW kénnen nicht hervorgerufen worden sein, wenn ein
leichter Winkel zwischen den Fahrzeugldngsachsen vorgelegen
hatte. Bereits dies ist ungewohnlich, da durch das Abkommen
eines Fahrzeuges von der Fahrbahn immer ein geringer Winkel
zum Fahrbahnverlauf vorliegt. Zudem zeigte die Gegenuberstel-
lung, dass der AnstoB hohenneutral erfolge. Folglich war ein
luftleerer Vorderreifen am Opel auszuschlieBen.

Auch in diesem Fall war die Endstellung des VWs bekannt. Da-
durch konnte die Kollisionssituation der Pkw rekonstruiert wer-
den. Da es keinen weiteren AnstoB an dem parkenden Fahrzeug
vor dem VW gegeben hat, muss der VW sichtbar aus der Park-
reihe herausgeragt haben.

Fihrt man den Opel aus seiner Kollisionssituation zuriick, er-
kennt man, dass dieser geradeaus ohne Lenkeinschlag auf den
VW aufgefahren sein muss. Bereits eine leichte Bogenfahrt des
Opels hatte unabhéngig von der Lenkrichtung zu einem AnstoB
an dem Fahrzeug vor dem VW fiihren mussen (siehe Abb. 4).
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Wie im ersten Fall ergibt die technische Analyse der Schaden

auch hier, dass die Schaden mit dem vorgetragenen AnstoB
zwar kompatibel sind, der Unfall aber unter Berticksichtigung
der Endstellungen und den Gegebenheiten an der Ortlichkeit
nicht aus dem Verkehrsfluss erklart werden kann.

Fazit:

Die vorgestellten Sachverhalte zeigen die Bedeutsamkeit, im Fal-
le eines Manipulationsverdachtes, sich nicht nur mit der Kompa-
tibilitdt und Plausibilitdt der Schaden selbst zu befassen, sondern
auch den Unfallhergang eingehend zu rekonstruieren. Selbst
wenn eine Kollision wie von den Parteien vorgetragen stattge-
funden hat, bedeutet dies nicht zwingend, dass der Unfall auch
durch ein realistisches Fahrverhalten der Beteiligten zu erklaren
ist.
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Crashverhalten im Crashvergleich:
der neue Biofidel-Dummy

. BeiderRekonstruktion von Pkw-FuBgénger-Unfallenbilden die Fahrzeugbeschadigungen und
FuBgéangerverletzungen wichtige Anhaltspunkte, die erst durch den neuen Biofidel-Dummy

realistisch dargestellt werden kénnen.

FuBgangerunfalle erfordern aufgrund der héufig schweren
Verletzungsfolgen der ungeschitzten Verkehrsteilnehmer eine
detaillierte Rekonstruktion des Unfallgeschehens. Daher greift
die moderne Unfallrekonstruktion immer haufiger zu Crashver-
suchen, bei denen Dummys eingesetzt werden. Besonders ent-
scheidend fur die Eingrenzung der Kollisionsgeschwindigkeit
des Pkw sind u.a. die Fahrzeugbeschadigungen.

Die bisher fur solche Crashversuche verwendeten Dummys
besitzen in der Regel eine ,Knochenstruktur”, die haupt-
sachlich aus Aluminium und Stahl besteht, so dass durch
die duBerst harte Bauweise des Dummys der Schaden am
Pkw bei gleicher Kollisionsgeschwindigkeit hoher ausfallt

als bei realen FuBgangerunfillen. Die Vergleichbarkeit zum
Crashversuch weist somit deutliche Unsicherheiten auf.

Der Biofidel-Dummy als Realersatz

Seit Anfang des Jahres 2017 hat die Firma crashtest-service.com
(kurz CTS) in Zusammenarbeit mit der HTW Dresden und der TU
Berlin den Bau und die Weiterentwicklung der sogenannten Bio-
fidel-Dummys von Dr. Michael Weyde bernommen und verftgt
seit Juli 2017 Uber ein eigenes Fertigungslabor, sieche Abb. 1.
Aufgrund seiner speziellen Konstruktionsweise besitzt der Bio-
fidel-Dummy eine sehr gute Vergleichbarkeit mit einem realen
menschlichen Korper. Die verwendeten Materialien wurden
entsprechend ihrer physikalischen Eigenschaften ausgewahlt,
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Abb. 1: Fertigungsprozess im neuen Dummy-Labor

um die menschlichen ,Bauteile des Korpers” maoglichst genau
nachzuempfinden. So bestehen die ,Knochen” des Dummys
beispielsweise aus Epoxidharz und einer Beimischung aus Alu-
miniumpulver, um die Bruchfestigkeit menschlicher Knochen
moglichst realistisch nachstellen zu kénnen. Auch Bénder und
Sehnen in Form von Polypropylen-Gurtbandern sind Bestandteil
des Biofidel-Dummys. Die Nachstellung des Weichteilgewebes
wird durch Silikon und Acryl verwirklicht.

Da jeder Dummy in Handarbeit Schritt fur Schritt zusammen-
gesetzt wird (siehe Abb. 2), ist es ebenfalls moglich, von der
Normbauweise des Dummys mit 1,75 m und einem Gewicht
von 79 kg abzuweichen und Sonderanfertigungen in Bezug auf
GroBe und Gewicht vorzunehmen. Die Fertigungsdauer eines
normalen Biofidel-Dummys betragt in etwa 2 Wochen, Sonder-
anfertigungen lassen sich bereits in bis zu 4 Wochen realisieren.
Aufgrund der eigenen Herstellung durch die Firma CTS kann der

y '

Abb. 2: Fertigungsstufen eines Biofidel-Dummys
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Dummy wahrend der Fertigstellung mit Messtechnik ausgestat-
tet werden, so dass z.B. kollisionsbedingte Beschleunigungen
und auftretende Krafte im Bereich der Halswirbelsaule gemes-
sen werden kénnen. Durch den Einbau von speziellen Sensoren
kann ebenfalls der Druck gemessen werden, der unter anderem
auf Bereichen wie der Brust oder einzelnen Segmenten der Wir-
belséule bei einer Kollision einwirkt.

Crashverhalten im Crashvergleich

Um die Unterschiede im Crashverhalten des herkdmmlichen
Dummys in Stahlbauweise gegentber dem Biofidel-Dummy
sichtbar zu machen, wurde ein Crashversuch durchgefthrt,
bei dem ein VW Golf Ill frontal mit einer innerorts tblichen Ge-
schwindigkeit von 50 km/h gleichzeitig mit den beiden Dummys
kollidierte. Abb. 3 zeigt die AnstoBkonfiguration, bei der sich
der konventionelle (NAMI-) Dummy in Fahrzeugdraufsicht auf
der linken Seite befindet. Der Biofidel-Dummy steht rechts.

Die unterschiedlichen Bewegungsablaufe der Dummys wah-
rend der Kollision, insbesondere beim Aufladen, wurden ge-
sondert gefilmt und in den Abb. 4 und Abb. 5 dargestellt.
Abb. 4 zeigt den Bewegungsablauf des konventionellen
Dummys. Unmittelbar nach dem Anfahren heben die Beine
des Dummys vom Boden ab, ein bei FuBgangerunféllen typi-
sches ,Unterziehen” des Standbeins findet nicht statt. Auf-
grund der starren Bauweise des NAMI-Dummys schmiegt sich
dieser nicht an die Motorhaube an, sodass dieser annahernd
mit gestrecktem Korper mit dem Kopf gegen die Windschutz-
scheibe des Pkw prallt. Im letzten Bild von Abb. 4 ist deutlich
zu erkennen, dass der Korper des NAMI wéhrend des Kopf-
anpralls einen deutlichen Abstand zur Motorhaube aufweist.

Abb.3: AnstoBkonfiguration: konventioneller Dummy links, Biofidel-Dummy rechts

Der Bewegungsablauf des Biofidel-Dummys beim Anfahren
durch den Pkw (Abb. 5) &hnelt viel mehr dem Anfahrverhalten
eines realen FuBgéngers, da zundchst das Standbein unter den
Pkw gezogen wird und der Dummy sich im weiteren Kollisions-
verlauf an die Motorhaube anschmiegt. Der Kopfanprall erfolgt
mit einer Bewegung von oben nach unten wahrend sich der
Korper in Kontakt mit der Motorhaube befindet.

Schadenbild am Pkw

Auch der Vergleich des Beschadigungsbildes auf der linken und
rechten Seite des Pkw nach der Kollision macht die realistischere
Unfalldarstellung durch den Biofidel-Dummy deutlich. In Abb. 6
ist die Draufsicht auf die Fahrzeugfront des Golf Il nach der Kolli-
sion gezeigt: Links das Beschadigungsbild durch den NAMI, rechts
die Fahrzeugschaden durch den Biofidel-Dummy. Es wird deutlich,
dass der Pkw im Kontaktbereich mit dem NAMI deutlich starker

Abb. 5: Bewegungsablauf des Biofidel-Dummys im Crashversuch (gespiegelt)

SCHIMMELPFENNIG #BECKE

beschadigt wurde. Auch das Bruchbild in der Windschutzscheibe
ist auf der linken Seite diffuser und durch die Detailaufnahme in
Abb. 7 ist ersichtlich, dass der NAMI die Scheibe, im Gegensatz
zum Biofidel-Dummy, sogar mit dem Kopf durchschlagen hat.

Durch das Anschmiegen des Biofidel-Dummy-Koérpers bei der
Kollision lasst sich im Nachhinein durch die Beschadigung der
Motorhaube sogar der Kontakt mit der Hufte und der Schulter
erkennen, siehe Abb. 8 (rechtes Bild). Beim Anprall des NAMI auf
die Motorhaube zeigt sich nur eine groBflachige Beschadigung,
die zudem eine Vielzahl von Kratzspuren aufweist, die bei realen
FuBgangerunfallen so nicht vorkommen (Abb. 8, linkes Bild).

Insbesondere bei hohen Kollisionsgeschwindigkeiten, bei denen
der Dummy die Dachkante des Pkw kontaktiert, erzeugt ein tb-
licherweise verwendeter NAMI oder Hybrid Il-Dummy aufgrund
der extrem harten Bauweise erheblich hohere Beschadigungen
gegenUber dem Anprall im selben Bereich mit einem menschli-
chen Korper. Die Abschatzung der Kollisionsgeschwindigkeit wird
fur die Unfallrekonstruktion aus diesem Grund stark erschwert.

Verletzungsbild des FuBgéngers

Neben den Beschadigungen am Pkw ist es durch den Einsatz von
Biofidel-Dummys erstmalig moglich, auch die FuBgéangerverlet-
zungen im Realunfall mit denen des Dummys zu vergleichen.

Durch die Beimischung von Aluminiumpulver im Epoxidharz ist
es moglich, den Biofidel-Dummy nach der Kollision zu réntgen,
um die durch den Crashversuch resultierenden Knochenbriiche
sichtbar zu machen. Das Prinzip ist in Abb. 9 mit einer CT-Auf-
nahme des Vorgangermodells des Biofidel-Dummys gezeigt. Die
Kollisionsgeschwindigkeit beim Anfahren des Dummys betrug
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Abb. 8: Kontaktspuren auf der Motorhaube des NAMI (L) und des Biofidel-Dummys (R)

in diesem Fall 70 km/h. Die Rontgenuntersuchung kann im An-
schluss an den Crashtest in Kooperation mit der Tierklinik in
Telgte durchgefthrt werde, die fur solche Untersuchungen eine
offizielle Erlaubnis der Bezirksregierung eingeholt hat. Bei Be-
darf kann auch eine , Obduktion” des Biofidel-Dummys nach
der Kollision erfolgen.

Bei der Rekonstruktion von Pkw-FuBganger-Unféllen ist es
nach der Durchfiihrung von Crashversuchen moglich, den Bio-
fidel-Dummy durch CTS reparieren zu lassen, so dass sich die
Kosten des Dummys ftr den Crashversuch auf eine Leihgebuhr
beschranken und der Dummy nicht im Ganzen berechnet wer-
den muss.

Fazit

Fur die moderne Unfallrekonstruktion ist der Biofidel-Dummy
von sehr groBem Nutzen, um anhand des Beschadigungsbil-
des des Pkw deutlich besser auf die Kollisionsgeschwindigkeit
schlieBen zu kénnen. Durch die Bauweise des Biofidel-Dummys,
mit der die physikalischen Eigenschaften eines Menschen best-
moglich nachempfunden werden konnen, ist es sogar méglich,
das Verletzungsbild des FuBgéangers realistisch nachzustellen.
Der Einsatz von diverser Messtechnik bietet zudem umfang-
reiche Maoglichkeiten, die auf den Korper einwirkenden Kréfte,
Beschleunigungen und Driicke zu erfassen. Der Biofidel-Dum-
my wird stetig weiterentwickelt, so dass z.B. die Beweglichkeit
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Abb. 7: Bruchbild der Windschutzscheibe

Abb. 9: CT-Aufnahme eines Biofidel-Dummys (1)

fortlaufend verbessert wird und der Dummy Anfang 2018 u.a.
ein neues Gesicht mit einer Knochenstruktur aus Epoxidharz be-
kommt. Fur die Unfallrekonstruktion ist daher der Einsatz eines
Biofidel-Dummys wiinschenswert, um fundierte Gutachten auf
Basis von nachvollziehbaren und bildlich dokumentierten Be-
schadigungsbildern an Pkw und Dummy und den gewonnenen
Messdaten erstellen zu kénnen.

(1) Dr. Michael Weyde, Ingenieurbiro Priester & Weyde, Hein-
richstraBBe 5-6, 12207 Berlin
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Schimmelpfennig + Becke

bietet seit 1978 eine fundierte Analyse und Rekonstruktion von Unfallereignissen auf technisch-wissenschaftlichem Gebiet. Mit
der wachsenden Bedeutung der Unfallrekonstruktion hat sich das Ingenieurburo erfolgreich entwickelt und deckt heute, als eines
der groBten freien Sachverstandigenbiros fur Unfallrekonstruktion Deutschlands, zusatzlich die Themengebiete Biomechanik,
Fahrzeugtechnik, Unfalle mit mechanisch-technischem Gerat und Ordnungswidrigkeiten ab.

Im Januar 2018 feierte das Ingenieurbtiro Schimmelpfennig + Becke sein 40-jahriges Jubildum und stellt sich mit der Umwandlung in
die Schimmelpfennig + Becke GmbH & Co. KG und Bestellung des weiteren Geschéaftsfihrers Dr. Ingo Holtkétter fur die Zukunft auf.

In unserem Hauptbiro in Munster sowie in den Zweigstellen in Dusseldorf und Lidenscheid bearbeiten wir Gutachten-
Auftrage aus der gesamten Bundesrepublik Deutschland sowie aus Osterreich, der Schweiz und den Niederlanden.
Auftraggeber dieser Gutachten sind in erster Linie Gerichte, die zur Losung eines Rechtsstreites ein schriftliches bzw. mundliches
Gutachten bestellen. Weitere Auftrage erhalten wir von Versicherungen, Rechtsanwalten, Staatsanwaltschaften und Privatpersonen.

Studien und Versuche, die wir in unserem Hause durchftihren, bilden eine fundierte Grundlage fir unsere Gutachten. Die Ergebnisse der

durchgefiihrten Versuche und der Studien présentieren wir Richtern, Rechtsanwaélten, Versicherungen und anderen Sachverstandigen
in Form von schriftlichen Veroffentlichungen und praxisbezogenen Seminaren, die mehrmals pro Jahr stattfinden.
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