Roy Strzeletz

5.4 Der Fahrradunfall

Unfille mit Radfahrern lassen sich hinsichtlich der Rekon-
struktionsmethode in drei Gruppen einteilen. Zur ersten
Gruppe gehéren die Fille, bei denen der Radfahrer von ei-
nem deutlich schnelleren Fahrzeug im Lings- oder Querver-
kehr erfasst wird. Bei der Rekonstruktion dieser Unfallart
wird hiufig auf den Fuflgingerunfall Bezug genommen. In-
wieweit dies zuldssig ist, wird in diesem Kapitel noch eror-
tert.

Zur zweiten Gruppe zihlen die Unfille, bei denen der
Radfahrer gegen ein stehendes, sehr langsames oder queren-
des Fahrzeug prallt. Bei dieser Unfallart ist vor allem die Ei-
gengeschwindigkeit des Radfahrers fiir die Schiden und Ver-
letzungen von Bedeutung. In diese Gruppe kénnen auch die
Haftpflicht-Unfille eingeordnet werden, bei denen eher die
Frage im Vordergrund steht, ob alle Schiden am gestoflenen
Fahrzeug von dem behaupteten Anprall stammen konnen.

Die dritte Gruppe bilden die hiufig t3dlich endenden Zu-
sammenstofle mit einem rechts abbiegenden Lkw oder Bus.
Hier liegt der Schwerpunkt der Unfallanalyse meist auf der
Rekonstruktion der Sichtmoglichkeiten des Lkw-Fahrers
wihrend der Anniherung an den Unfallort und wihrend des
Abbiegens. Ausfithrungen zu dieser Unfallart finden sich im
Kapitel «Der Lkw-Unfall».

Neben diesen drei Standardfillen gibt es eine Reihe speziel-
ler Fragen, die kaum systematisch abzuhandeln sind. Dazu
zihlt z.B. die Frage, ob der Radfahrer fuhr oder das Fahrrad
schob. Hier kann die Analyse der Verletzungen meist in Zu-
sammenarbeit mit einem Mediziner weiterhelfen. Das vorlie-
gende Kapitel befasst sich auch nicht mit den Unfillen, die
durch Material- oder Konstruktionsfehler, durch mangel-
hafte Wartung oder Pflege des Fahrrads verursacht werden.
Sofern der Verdacht in diese Richtung geht, sollte man z.B.
einen Spezialisten fiir Materialpriiffung hinzuziehen.

Leider finden sich in der Literatur nur wenige systemati-
sche Arbeiten zu Unfillen mit Radfahrern. So haben etwa
GLATZ, RATTA], HAIGTH / EUBANKS und WEGNER be-
stimmte Kollisionstypen in Versuchsreihen niher unter-
sucht. OTTE hat, basierend auf Erkenntnissen aus der Unfall-
forschung, einige Gesetzmifligkeiten abgeleitet.

Dass die Forschung noch am Anfang steht und die Halt-
barkeitsdauer manch generalisierender Erkenntnis begrenzt
ist, wird exemplarisch durch zwei Veroffentlichungen aus
1989 [O1] und 1994 [W2] belegt. Aus [O1] rithrt die Erkennt-
nis, dass der Radfahrer bis zu Kollisionsgeschwindigkeiten
von 25 ... 35 km/h weiter geworfen wird als das Fahrrad. Die
Geschwindigkeit, ab der die Wurfweite des Fahrrads grofier
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als die des Dummys wird, ist dagegen in [W3] mit 15 km/h
angegeben. In beiden Veroffentlichungen hat die Erkenntnis
Bestand, dass bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit der
Radfahrer eher umgestoflen als aufgeworfen wird, wenn
auch mit korrigierten Absolutwerten.

Wie problematisch es ist, Gesetzmifligkeiten abzuleiten,
wird an einem weiteren Beispiel deutlich: In drei von neun
Versuchen [H1] bzw. fiinf von 49 Versuchen [G2] lag das
Fahrrad in der Endlage eingeklemmt unter dem Pkw. Das ist
in dieser Haufigkeit in keiner weiteren Versuchsreihe aufge-
treten. Ob bei HAIGHT / EUBANKS der spezielle Dummy
(bei 1,6 m Korperhohe nur 32 kg Gewicht) oder / und eine
geringe Verzdgerung des Pkw fiir die ungewdhnliche Hiu-
fung ausschlaggebend sind, lisst sich der Literatur nicht ent-
nehmen.

Eine weitere Einschrinkung darf nicht iibersehen werden.
In den bisher veroffentlichten Versuchsreihen wurde jeweils
ein stehendes Fahrrad vom Fahrzeug angestoflen. Beim Un-
fall ist der Radfahrer dagegen i.d.R. in Bewegung. Wie sich
das qualitativ etwa auf die Querwurfweite oder den Beulen-
versatz auswirkt, ist wissenschaftlich noch nicht untersucht.

Die folgenden Ausfithrungen sind daher stets dahingehend
zu Uberpriifen, ob sie auf den konkreten Einzelfall angewen-
det werden konnen. Da die theoretischen Betrachtungen
weitgehend mit denen im Kapitel «Der Fuflgingerunfall»
vergleichbar sind, orientiert sich der Aufbau des vorliegen-
den Kapitels eher an der Vorgehensweise bei der Erstattung
eines Gutachtens. Die verwendeten Bilder stammen zum
Grofteil aus eigenen Versuchen, aus der Diplomarbeit von
WEGNER [W3] und aus tatsichlichen Unfillen.

5.4.1 Begriffe

Wird ein Radfahrer von der Front eines Pkw erfasst, dhnelt
die Kinematik derjenigen beim Fufligingerunfall. Es werden
die gleichen Begriffe verwendet: Der Abstand zwischen Kol-
lisionsort und Endlage des Radfahrers wird als «Wurfweite»
bezeichnet. Zusitzlich kann man bei Pkw-Fahrrad-Unfillen
neben der Lings- und Querwurfweite des Radfahrers auch
die Wurfweiten des Fahrrads bestimmen und zur Rekon-
struktion heranziehen. Um Wiederholungen zu vermeiden,
wird an dieser Stelle auf die Definitionen dieser und anderer
Begriffe (Aufwurfweite, Abwicklung, Beulenversatz) im Ka-
pitel «Der Fuflgingerunfall» verwiesen.

In Gutachten zeigt sich hiufig unangebrachte Kreativitit
bei der Bezeichnung der beschidigten Fahrradteile. Um Fehl-
interpretationen des Lesers vorzubeugen, sollte man die gin-
gigen Begriffe verwenden und eigene Wortschépfungen ver-



752 Der Fahrradunfall Roy Strzeletz

Bei Anstéflen mit teilweiser Uberdeckung wird das Fahr-
rad weggestoflen, der Radfahrer kann dann seitlich am Pkw
anschlagen, Abb. 5.4.2b. Auch das Fahrrad kann an der Seite
des Pkw Berithrungsspuren hinterlassen. Die Wurfweiten
von Fahrrad und Radfahrer sind bei teiliiberdeckten bzw.
streifenden Anstoflen gering. Bei Kollisionsgeschwindigkei-
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Abb. 5.4.1: Bezeichnung wesentlicher Teile am Fahrrad

meiden. Abb. 5.4.1 benennt die wesentlichen Teile des Fahr-
rads, insbesondere die des Rahmens.

5.4.2  AnstoR mit der Fahrzeugfront

Eine systematische Einteilung dieser Unfallart findet sich in
[W2]. Frontalkollisionen kann man danach hinsichtlich der
Anstofistellung unterscheiden: Erfolgte der Anprall von hin-
ten, von vorn oder seitlich gegen das Fahrrad? Zwei weitere
Gruppen bilden Kollisionen mit geringer Geschwindigkeit
des Pkw und Beriihrungen mit teilweiser Uberdeckung an
der Front des Pkw.

Die Bewegung des Radfahrers vom Beginn der Kollision
bis in seine Endlage ist wesentlich von der Geschwindigkeit
des Pkw abhingig: Bis zu einer Kollisionsgeschwindigkeit
des anstofienden Pkw von 15 km/h [W2, G1] wird der Rad-
fahrer lediglich umgestofien. Das ist vor allem darauf zuriick-
zufithren, dass das umkippende Fahrrad den Radfahrer mit-
reifit. Sofern es iiberhaupt zum Kontakt mit der Motorhaube
kommt, prallt der Radfahrer - im Gegensatz zum mit gerin-
ger Geschwindigkeit angefahrenen Fufiginger - im vorderen
Drittel der Motorhaube auf, Abb. 5.4.2a. Bei hoheren Ge-
schwindigkeiten wird der Radfahrer auf die Motorhaube auf-

geladen, der Ablauf dhnelt demjenigen beim Fuflgingerun-
fall.

b) AnstoB mit teilweiser Uberdeckung, Kollisionsgeschwindigkeit 22 km/h
Abb. 5.4.2: Kollisionsversuche Pkw-Radfahrer, Ansto3 mit der Fahrzeugfront [W3]
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ten bis 20 km/h werden bspw. Lingswurfweiten des Dum-
mys von hdchstens 3 m gemessen [G1, W3].

Prallt der Radfahrer mit einem entgegenkommenden Pkw
zusammen, so bewegt er sich relativ zum Fahrrad nach vorn.
Wihrend sich Dummys bei den Versuchen am Lenker verha-
ken, gelingt es versierten Radfahrern hiufig, sich tiber den
Lenker zu bewegen. L.d.R. schligt der Radfahrer mit dem
Kopf weiter vorn auf der Motorhaube auf als beim Anstof§
von hinten oder gegen die Seite des Fahrrads. Das Vorderrad
und die Gabel werden beim Anstoff von vorn {iberwiegend
radial verformt bzw. nach hinten verschoben. Das Hinterrad
hebt von der Fahrbahn ab, Abb. 5.4.3a. Ein gesetzmifliger
Zusammenhang von Gabeldeformation und Kollisionsge-
schwindigkeit lisst sich jedoch vor allem wegen der Vielzahl
der unterschiedlichen Fahrradtypen nicht angeben.

Im Gegensatz zur Bewegung beim Anstofl von vorn wird
das Fahrrad beim Anstof§ von hinten unter dem Radfahrer
weggestoflen, Abb. 5.4.3b. Der Radfahrer setzt sich anschlie-
Rend regelrecht auf die Motorhaube des Pkw und rollt nach
hinten ab. Dieser Ablauf ist auch bei hoheren Geschwindig-
keiten zu beobachten, Abb. 5.4.4. Bei gleicher Kollisionsge-
schwindigkeit ist der Schaden am Pkw beim Anstof§ von hin-
ten deutlich geringer als beim rechtwinkligen oder frontalen
Anstofi.

Beim nicht rechtwinkligen Anstof3 gegen die Seite des
Fahrrads dreht sich das Fahrrad um den Aufstandspunkt des
zuerst angestoflenen Rads, bis es vollstindig an der Fahrzeug-
front anliegt. Diese Drehung wird beobachtet, solange die
Fahrzeuglingsachsen einen Winkel von nicht mehr als 30°
einschliefen und die Kollisionsgeschwindigkeit des Pkw
nicht mehr als 40 km/h betrigt. Bei hoherer Kollisionsge-
schwindigkeit des Pkw oder groflerem Winkel legt sich das
Fahrrad nicht mehr zwangsliufig vollstindig an die Front-
kontur des Pkw an.

Der weitere Ablauf von schrigen Anstéfien ist dann gut
mit dem beim rechtwinkligen Anprall vergleichbar. Der
Radfahrer wird in einer dem Fufginger vergleichbaren
Weise aufgeladen. Er rutscht auf der Motorhaube nach hin-
ten und prallt, in Abhingigkeit von der Kontur des Pkw, be-
reits ab einer Kollisionsgeschwindigkeit von etwa 40 km/h
mit dem Kopf gegen die Frontscheibe. Ab etwa 80 km/h
kann der Kopf auch an der Dachvorderkante oder auf dem

Dach aufschlagen.

Von der Erstberiihrung bis zum Kopfanprall vergehen ca.
60 ... 300 ms. Diese Zeitspanne entspricht etwa derjenigen
beim Pkw-Fuflginger-Unfall. Fiir Fufiginger liegt diese Zeit-
spanne zwischen 50 ... 150 ms (siehe «Der Fufigingerunfall»).
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a) AnstoB von vorn;
Kollisionsgeschwindigkeit 29 km/h

b) AnstoB von hinten;
Kollisionsgeschwindigkeit 25 km/h

Abb. 5.4.3: Kollisionsversuche Anstof3 von vorn und von hinten [W3]

In [A2] wird ausgefiihrt, dass die Aufwurfweite des Radfah-
rers mit zunehmender Kollisionsgeschwindigkeit abnimmt.
Diese These hat sich nicht bestitigt, wie weiter hinten noch
gezeigt wird. Allerdings wird die Zeit vom Erstkontakt bis
zum Kopfanprall mit zunehmender Geschwindigkeit klei-
ner. Bei 92 km/h erfolgte der Schulteranprall auf dem Dach
bereits nach 60 ms, Abb. 5.4.5.

Bei einigen Versuchen dreht sich der seitlich angestofiene
Dummy so, dass er riicklings in die Frontscheibe schligt.
Dies ist bei der Bewertung von Verletzungen zu bedenken.
Ahnliche Drehungen werden auch bei Fuigingerunfillen be-
obachtet. Durch die Hebelwirkung des zwischen den Beinen



