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Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Unter der Nutzfahrzeug-Unfille ( n = 4500 ) konnte sehr hohe Anteil mit ,,Verletzung von
Verkehrsregeln” tiberschriebenen Unfallursache festfgestellt werden.

Geschwindigkeit, als Unfallfaaktor ist gegeniiber bei von Pkw-Fahrern verursachten Unféllen einen
wesentlich geringeren Anteil (ca. 55 %).

Wenngleich Unfille durch Einschlafen oder Fahren unter Alkoholeinfluss in der Analyse nur
unzureichend reprisentiert sind, verlangen beide Bereiche doch eine strikte Kontrolle.

Technische Defekte (insgesamt) von Motor/Kraftiibertragung (20 %) sowie der Bremsanlagen (56
%) sind die definitiven Komponenten. Grob sieben Prozent der beteiligten HGVs hatten
irgendeinen, fiir den Unfall mit verantwortlichen technischen Méngel.

Die Unfallbeteiligten bei Unféllen mit Nutzfahrzeugen sind in erster Linie Pkw.

Was die zeitliche Verteilung der Unfille am Tag angeht, so ist zu sagen, dass die entscheidende
Mehrheit von ihnen zwisc hen 6 Uhr morgens und 14 Uhr nachmittags geschieht. Die zyklische
Verteilung entspricht bei durch Einschlafen verursachten Unfillen in sehr hohem Malle dem
sogenannten Leistungsverfiigbarkeitszyklus.

Die Verteilung der Aufprallpunkte bei ZusammenstoBen zwischen Lkw und Pkw ist ein guter
Indikator fiir den hohen Anteil an Frontalzusammenstden und Auffahrunfillen (Unterfahren).

In Bezug auf die Sicht dominiert gute Sichtverhdltnisse. Regen und Nebel sind in relativ kleinerem
Umfang (8,31 % bzw. 3,9 %) vertreten, doch Unfille, die bei solchen Bedingungen geschahen,
waren folgenschwerer als der Durchschnitt.

Hinsichtlich der praktischen Erfahrung der LkW-Fahrer zeigt sich bei Fahrern zwischen 18 und 20
Jahren eine definitive grofle Haufigkeitsspitze, wahrend die Verteilung nach Erfahrung innerhalb
einer Firma die Hochstwerte bei Fahrern mit 1-2 Jahren sowie 10-12 Jahren an Berufserfahrung
erkennen lésst.

Innerhalb der gesamten Datenbank belduft sich der Anteil an umgekippten Fahrzeugen auf max. 2
%, wihrend unter den 1073, in der Detailanalyse beriicksichtigten Fahrzeugen das Verhéltnis bei
15% liegt.

Wenngleich der Anteil an Unfillen, bei denen Fahrzeuge umstiirzten und von der Strafle abkamen,
im Vergleich zum Gesamtumfang der Unfille relativ gering ist (10-15 %), so sollte diesen doch
aufgrund des dadurch entstehenden finanziellen Schadens und der hohen Wahrscheinlichkeit von
Personenschidden (Insassen, die aus dem Fahrerhaus geschleudert werden) besondere Aufmerk-
samkeit zuteil und sollten eingehende Analysen durchgefiihrt werden.

Bei Giiterfahrzeuge geschahen 56,28 % der Unfélle mit voller Ladung, 28,14 % mit leerem
Laderaum.

Allgemeine Unfallstatistiken beriicksichtigen in der Regel keine Unfille, welche durch eine Bewe-
gung oder unsachgemifle Befestigung der Last verursacht werden. Daher kdnnen Schlussfolgerun-
gen in erster Linie aus den Sachverstandigen-Untersuchungen zu einzelnen Unfillen gezogen
werden, die erkennen lassen, dass die fehlerhafte Ladungsicherung in ca. 15-25 % der Lkw-Unfille
eine vorrangige Rolle spielt.

Die groe Mehrheit (94 %) der Unfille geschah auf den ersten einhundert Kilometern am ersten
Tag der Fahrt. Auch der hohe Anteil an Unfillen, die in den beiden ersten Stunden nach der Abfahrt
vorkamen, ist definitiv.

Das sehr hohe Verhiltnis an Unféllen ohne Brems- oder Lenkmandver (61,18 % bzw. 69,11 %)
weist auf mangelnde Kompetenz der Fahrer hin. Der Anteil an Unfdllen mit Einknicken von Ge-
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lenkfahrzeugen (7,93 %) lésst eine giinstige Tendenz erkennen. Dies deutet darauf hin, dass die
Bremseigenschaften sowie die Richtungsstabilitit der Fahrzeuge in der letzten 10 Jahren stark

verbessert worden sind. In der Hauptsache verantwortlich hierfiir ist der weitverbreitete Einsatz von
ABS.

Einleitung

Wir konnen heute in allen Bereichen eine Anndherung und eine engere Kooperation zwischen den
europdischen Landern beobachten. Derzeit besteht die Europédische Union aus 15 Staaten, doch
steht die Aufnahme weiterer Lander an, deren allgemeiner Entwicklungsstand, Transportinfra-
struktur und nicht zuletzt auch das Niveau der Verkehrssicherheit sehr unterschiedlich ist. Die
Verkehrssicherheitssituation ist innerhalb der EU und deren Industrieldnder ebenfalls nicht iiberall
gleich gut. Professor Murray Mackay sagt in einem Interview (1), dass ,,von den 44.000 Toten, die
alljahrlich in der Européischen Union im Transportwesen zu verzeichnen sind, 99 Prozent auf der
StraBBe sterben. Nimmt man das Mal3 Verkehrstote pro Milliarde Fahrzeugkilometer als Grundlage,
dann schwankt die Sterblichkeitsrate bei Verkehrsunfillen innerhaib der EU stark von 8 in GB und
Schweden bis zu 38 in Spanien 44, in Portugal und 53 in Griechenland.” Ebenfalls von Bedeutung
ist eine griindliche Kenntnis der Unfallsituation in den Landern, welche die Mitgliedschaft in der
EU beantragt haben, sowie in den anderen europdischen Landern, will man die einzelnen und
allgemeinen Mallnahmen identifizieren, die dazu notwendig sind, um Anschluss zu den anderen
Landern zu finden und die Situation zu verbessern. Es ist natiirlich, dass in jedem Bereich
Bemiihungen um Vereinheitlichung unternommen werden, was auch auf die Unfailstatistik zutrifft.
Ebenso wie den anderen europdischen Liandern, die den Anschluss schaffen wollen, so stehen auch
den EUMitgliedsstaaten enorme Aufgaben bevor. Wir wollen an dieser Stelle nochmals Professor
Mackay zitieren: ,,Eine konventionelle Krankheit, die jéhrlich 44.000 Leben fordert, verursacht
rnindestens 600.000 Krankenhauseinweisungen und Kosten fiir die Gesellschaft in Hohe von 160
Milliarden Euro, was doppelt so hoch ist wie der gesamte EU-Etat. Eine solche Krankheit wiirde
mit der gleichen Griindlichkeit untersucht werden wie andere Epidemien. Die Epidemiologie von
Unfillen im Transportwesen jedoch ist nicht gut dokumentiert, es gibt keine geeignete
Dokumentation und kein breit angelegtes Verstandnis fiir die Risikofaktoren, die Kontrolldaten sind
liickenhaft, die wichtigsten Unfallklassen sind stark ungeniigend protokolliert.”

Zweifelsohne besteht deshalb Bedarf an solchen Unfallstatistiken, die exakte und zuverldssige
Daten und Prozentzahlen liefern und dartiber hinaus fiir den internationalen Vergleich geeignet sind.
Diese auf Standardisierung gerichteten Bemiihungen sind beispielsweise innerhalb der Vereinten
Nationen bereits seit .Jahrzehnten im Bereich der Verkehrssicherheitsmethoden zu beobachten: Die
sogenannte Wiener Konvention wurden 1968 unterzeichnet und gilt seit 1978 in den meisten
europdischen Léndern. Gleichzeitig wurden bis zum heutigen Tage aber die geltenden
Begriffsbestimmungen nicht vollstdndig harmonisiert, so dass u.a. die Definition todlicher Ver-
kehrsunfille oder beispielweise der exakten Bezeichnung der verschiedenen Fahrzeugtypen auch
heute noch ein Problem darstellt.

Die International Road Transport Union / IRU beschéftigt sich regelméfBig mit Fragen der
allgemeinen Verkehrssicherheit, wobei sie sich in erster Linie auf einen Teil dieses Problems,
ndmlich die Unfille mit sowie die Sicherheit von Nutzfahrzeugen befasst. Die Anzahl, die
Transportleistung und die Unfallsituation bei Nutzfahrzeugen sind eindeutige Rechtfertigung fiir
diese besondere Aufmerksamkeit, da sie von wesentlicher Bedeutung fiir die allgemeine
Verkehrsunfallsituation eines Landes oder einer Region sind. Neben den allgemeinen Daten
benotigt die IRU spezielle Informationen und Korrelationen fiir die von ihr fiir diesen Bereich
festgelegten Aufgaben, damit eine korrekte Beurteilung der Sicherheitssituation, eine Uberwachung
von Verdnderungen derselben, die rechtzeitige Identifizierung ungiinstiger Trends und die
Konzeption eigener Mallnahmen moglich sind.
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In dieser Studie erortern wir fiir die Verkehrssicherheit geltende Daten, Prozentsédtze und Indizes,
wobei wir den IRU-Vorgaben besondere Aufmerksamkeit zukommen lassen. Wir untersuchen die
moglichen Datenquellen und unterbreiten Vorschldge fiir diverse Methoden und Formen der
Datenerfassung plus den erforderlichen Entwicklungsschritten. Durch Vorstellen der verfiigbaren
Daten und Prozentzahlen liefern wir einen groben Bericht iiber die Situation und weisen auf die
Daten hin, welche fehlen und fiir eine prazisere Beschreibung der Umstéinde vonndten wéren.

Von der IRU gesteckte Ziele

In Dokument Nr. 83091 sowie in den dazugehorigen Fragebogen legte die IRU ihre Position
eindeutig dar.
Diese Zielsetzungen wollen wir hier kurz zusammentfassen:

Zunichst geht es darum, die ,,Dimensionen” des Problems zu kennen. Fahrzeuge unterschiedlicher
GroBe, Leistung und Konzeption sind am StraBenverkehr beteiligt. Die meisten davon sind
Kraftfahrzeuge, doch miissen wir auch die Bewegung einer Vielzahl anderer Vehikel (z.B. Fahrré-
der) berticksichtigen. Auch mit FuBlgingern gerat der StralBenverkehr hiufig in konflikt. Aus die-
sem Grunde ist es offensichtlich, dass unterschiedliche Verkehrsteilnehmer an Verkehrsunfillen
beteiligt sind, und zwar in etwa im Verhéltnis zu ihren jeweiligen Zahlen und noch genauer im Ver-
hdltnis zu ihrer jeweiligen Transportleistung. Die Anzahl der verschiedenen Kraftfahrzeuge -
einschlieBlich Giiterkraftfahrzeugen und Bussen/Reisebussen ist in den einzelnen Landern mehr
oder wenig genau bekannt. Die Fahrzeuge nehmen jedoch nicht exakt in diesem Verhéltnis am
tatsdchlichen StraBenverkehr teil, somit wére es zur Behandlung dieses Problems besser, die tat-
sdchliche Zusammensetzung des Stralenverkehrs zu kennen, da diese Statistik eine exaktere
Schitzung des jeweiligen Anteils an Unféllen erlauben wiirde. Es ware extrem schwierig, die Grof3e
und Zusammensetzung des Verkehrsflusses im 6ffentlichen Stralennetz eines Landes anhand von
einer oder zwei Zahlen zu beschreiben, wéahrend andererseits die Erfassung von Daten {iber
Verkehrsdichte und —zusammensetzung auf europdischen Transitstrecken in einer Datenbank ein
realistisches Ziel ist. Derzeit gibt es 8 grof3e internationale Datenbanken tiber Verkehrsunfille , von
denen jedoch keine Inhalte iiber Grofle und Zusammensetzung des Verkehrs aufweist. Zusétzlich
zur Fahrzeugpalette oder zu den Verkehrsinformationen sind solche exakten Daten notwendig,
welche das Verhéltnis erkennen lassen, in dem Nutzfahrzeuge an Verkehrsunfillen beteiligt sind.
Dieses Verhiltnis ist von Land zu Land unterschiedlich, zeigt jedoch die Dimensionen des
Problems, das die IRU angehen will.

Es reicht aber nicht allein aus, die Zahl oder das Verhéltnis der durch Nutzfahrzeuge verursachten
Unfille zu kennen, wir miissen auch wissen, welche beteiligte Partei den Unfall verursacht hat und
weshalb, um die erforderlichen Maflnahmen planen zu kdnnen.

Die IRU verfolgt diesbeziiglich ein doppeltes Ziel. Eines davon besteht darin, dazu in der Lage zu
sein zu beurteilen, mit welchem Sicherheitsstand die Fahrer von Nutzfahrzeugen am Stralenverkehr
teilnehmen, und ob sie im Verhéltnis hdufiger oder weniger héaufig als andere Verkehrsteilnehmer
fiir Unfélle verantwortlich sind. Die vorldufige ,,Schitzung” geht dahin, und dies wird auch von den
verfiigbaren Daten bestétigt, dass die Fahrer von Nutzfahrzeugen ~ insbesondere von
Schwertransportern und Bussen, die mehrere Fahrgiste befordern -~ mit einem groB3eren
Sicherheitsniveau im StralBenverkehr agieren als andere Verkehrsteilnehmer, was in erster Linie auf
ihre Erfahrung und Ausbildung zuriickzufiihren ist.

Ein weiterer Zweck der Kenntnis der Unfallursachen besteht darin, die IRU dazu in die Lage zu
versetzen, die erforderlichen GegenmalBBnahmen zur Erhéhung der Sicherheit zu treffen (Publizitit,
Einweisung, Schulung, neue Bestimmungen usw.). Die 8 europdischen Datenbanken iiber Ver-
kehrsunfille enthalten ebenfalls fiir die IRU wichtige Informationen, weshalb auch aus diesem
Grund auf eine Kooperation zwischen ihnen gedrangt werden sollte. Natiirlich ist es nicht ratsam,
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mehrere Male von einzelnen Mitgliedsstaaten die gleichen Daten anzufordern, stattdessen sollten
sie von einer zustandigen Organisation angefordert werden, welche die offiziellen Statistiken fiihrt
(z.B. Eurostat oder UN/ECE).

Die diversen statistischen Datenbanken erfassen die nachstehenden, fiir die Charakterisierung der

Verkehrssicherheit relevanten Datengruppen:

* Hintergrundinformationen. Daten iiber Fuhrparks, Zusammensetzung derselben, Transportlei-
stung, Population und Alterszusammensetzung derselben.

» Daten liber Unfille.

» Daten iiber an Unfillen beteiligte Fahrzeuge.

» Daten tiber die bei Unfillen verletzten Personen.

Die sogenannten Hintergrundinformationen sind keine direkten Unfalldaten, sondern damit in Zu-

sammenhang stehende Informationen, die charakteristisch sind fiir den Straenverkehr eines be-

stimmten Landes. Mit Hilfe dieser Angaben analysieren und evaluieren wir die Verkehrsunfallda-

ten. Vom Blickpunkt dieser Studie aus gesehen sind Anzahl und Prozentsatz der Nutzfahrzeuge und

Busse niitzliche Hintergrundinformationen. Wir sammeln diese aus den statistischen Verof-

fentlichungen der UN/ECE.

Wir haben die Trends bei der Anzahl der Stadt- und Reisebusse (Abbildung 1) sowie der Lkw in

Diagrammen dargestellt.

Figure 4. Trends of the number of lorries in EU and CEEC countries.
(Basis=data of 1990. Source: Eurostat)
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Bild 1. Trends of the number of buses and coaches in EU and CEEC countries (Basis= data of
1990. Source: Eurostat)

Die Zahl der Busse blieb sowohl in den EU- als auch in den CEEC-Léndern bis 1995 praktisch
konstant, dann folgte in der EU em leichter Anstieg, wahrend in den CEEC-Lindern ein geringfiigi-
ger Riickgang erkennbar war. Abbildung 4 zeigt andere Tendenzen, wobei die Zahl der Lkw in der
EU stindig anwuchs innerhalb von 7 Jahren betrug die Zunahme 20%. Die Zahl der Lkw erhoht
sich in den CEEG-Léindern noch schneller, nach 1995 st ein Wachstum von 40 bis 50% zu beob-
achten, das auf das Wirtschaftswachstum zurtickgefiihrt wird.
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Europiische Unfallstatistik fiir den Zeitraum 1990-1999

Gesamtunfallstatistik pro Land und pro Jahr

Die Gesamtunfallstatistik pro Land und Jahr ist der erste Umfang an Informationen, den wir u.A.
bendtigen. Die erste diesbeziigliche Frage besteht darin, liber welche Unfdlle Daten erfasst werden
konnen. In den meisten europaischen Léndern ist das Datenerfassungssystem fiir Statistiken so
konzipiert, dass die Gesamtzahl der Verkehrsunfille nur geschdtzt werden kann. In der Regel sind
nur die Parameter solcher Unfélle in den offiziellen Statistiken enthalten, bei denen eine oder
mehrere Personen verletzt wurden, weshalb es keine offiziellen und zuverlédssigen Informationen
iiber Unfille gibt, bei denen nur Sachschéden entstanden sind.

In den verschiedenen Léndern fiithren Unternehmen, welche Nutzfahrzeuge betreiben, aller Wahr-
scheinlichkeit nach in ihren eigenen Datenbanken Protokolle liber die Umsténde eines jeden Un-
falls mit Schaden oder anderen Folgen; dies ist auch aus wirtschaftlichen Griinden zwingend er-
forderlich. In dhnlicher Weise fithren auch Versicherungen Unfallstatistiken iiber Vorkomnisse
ohne Personenschdden. Bemiihungen um Zugang zu diesen Daten und deren Integration in eine
internationale Datenbank sind jedoch nicht realistisch. Aus ECE/UN-, CARE- bzw. PHARE-
Quellen gibt es keine verfligbaren Unfalldatenbanken. Bei gewissen Landern besteht ein Miangel an
den erforderlichen Datenbanken, weshalb eine Verdffentlichung nicht ratsam ist.

Gesamtunfallstatistiken pro Land und Jahr mit Personenschéiden

Die ECE/UN-Statistiken enthalten die Daten aller Unfille, bei denen Personen zu Schaden kamen,
wobei keine separaten Unterlagen iiber Vorkommnisse mit Schwerverletzten gefiihrt werden. Die
allgemeine Situation ist dahingehend, dass die bekannten internationalen Datenbanken in erster
Linie Unterlagen iiber die Zahl der Unfille mit Personenschiden und die Zahl der in Unfillen zu
Tode gekommenen Personen fiithren, ohne eine weitere Aufschliisselung vorzunehmen, weshalb es
uns nicht moglich ist, separate zusammnenfassende Tabellen iiber die im Titel erwdhnten Unfélle
mit Schwerverletzten zu erstellen.

Die Zahlen lassen erkennen, dass bei den 46 oben angefiihrten Lindern die Ver-
kehrsunfallstatistiken bei 13 eine Zunahme zeigen (28 %), bei 2 eine Stagnation und bei den restli-
chen 31 eine Verringerung (6 7%).

Gesamtstatistik der todlichen Unfille pro Land und Jahr

Wir haben bereits an fritherer Stelle dargelegt, was wir unter dem Begriff todlicher Unfall geméf
der in den meisten Landern anerkannten Definition verstehen. Nach einer Untersuchung der euro-
pdischen Verkehrsunfall-Datenbanken auf die Zahl der todlichen Unfélle sind wir zu folgenden Re-
sultaten gelangt:

CARE: keine Angaben iiber die Zahl der todlichen Unfille, die Zahl der in einem Unfall getoteten
Personen ist verfugbar.

IRTAD: Prozentzahlen tiber die Zahl der getdteten Personen sind verfiigbar

ECMT: die Zahl der getdteten Personen ist verfiigbar, die Zahl der tddlichen verzeichnet
UN/ECE: die Zahl der getdteten Personen ist verfiigbar, die Zahl der tddlichen verzeichnet
EUROSTAT: die Zahl der getdteten Personen 1st verfugbar, die Zahl der todlichen verzeichnet
RSQI: die Zahl der getoteten Personen ist verfiigbar, die Zahl der todlichen verzeichnet
WHO: die Zahl der getiteten Personen ist verfiigbar, die Zahl der todlichen verzeichnet
IRF: die Zahl der getiteten Personen ist verfiigbar, die Zahl der tédlichen verzeichnet die

in den USA eingesetzte Spezialdatenbank enthélt nur Daten {iber todliche Un fille,
diese jedoch in weitaus groﬁerem Detail, als es bei den anderen europidischen
Datenbanken der Fall 1%,
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Wie aus den vorstehenden Angaben ersichtlich, enthalten die europdischen Datenbanken zusétzlich
zu den Daten iiber Unfélle mit Personenschiden Angaben iiber die verletzten Personen. Aus
diesem Grunde haben wir in diesem Kapitel die Zahl der in einem Unfall getdteten und nicht die
Zahl der todlichen Unfille angegeben.
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Bild 2. Number of persons killed in road accidents (ECE/UN statistics)

Abbildung 2 (7.) enthilt die Statistik von 35 Landern fiir das Jahr 1990. Wenn wir diese addieren,
stellen wir fest, dass in dem Jahr in den aufgefiihrten 35 Léndern insgesamt 88.663 Menschen bei
Verkehrsunfallen starben. In denselben 35 Léndern wurden im Jahre 1997 rund 69.189 Personen in
Verkehrsunfallen getotet, was einen Riickgang von 22 % bedeutet. Die vorstehend angesprochene
statistische Veroffentlichung der UN/ECE enthélt die wichtigsten Daten zu Verkehrsunfillen und
den dabei verletzten Personen, liefert jedoch nur in einer Hinsicht Informationen iiber die fiir die
IRU wichtigen Unfdlle mit Bussen und Giiterkraftfahrzeugen. Sie nennt die Anzahl der bei
Verkehrsunfillen verletzten oder getdteten Personen gemall ihrer Rolle im StraBenverkehr und ihrer
Altersgruppe. Somit erfahren wir, wie viele Bus-, Reisebus-, Schienenbus- und Trambahn- sowie
Giiterkraftfahrzeug- Fahrer und —Insassen einer jeden Altersgruppe in Verkehrsunfillen in den
einzelnen Landern jéhrlich verletzt oder getdtet wurden. Auf der Grundlage dieser Zahlen konnen
wir uns jedoch kein wahres Bild von der Beteiligung von Nutzfahrzeugen an Verkehrsunfillen und
insbesondere vom Verhiltnis, in dem diese fiir solche Unfille verantwortlich sind, machen.

Wir gehen davon aus —und die Statistiken diirften diese Annahme bestUtigen -, dass Transport-
fahrzeuge je nach ihrer einzelnen Streckenleistung an VerkehrsunfUllen beteiligt sind, diese jedoch
in den meisten Fillen nicht verursachen, sondern unschuldig darin verwickelt werden. Aus diesem
Grunde bendtigen wir statistische Daten, mit der wir diese Annahme belegen konnen. Solche Daten
werden wir spdter im Text prasentieren.

Der hochste Wert des relativen Anteils von Busfahrern liegt bei 601 ,5 Verletzten/1 Milliarde Fahr-
zeugkilometer (Tiirkei), der niedrigste bei 3,3 Verietzten/1 Milliarde Fahrzeugkilometer (Niederlan-
de). Wenngleich wir in der UN/ECE-Veroftentlichung aus 1998 keine entsprechenden Hinweise
gefunden haben, so gehen wir davon aus, dass die niederlandische ,,Verletzten”-Statistik nur die
,»Sschwer” Verletzten enthélt, wodurch sich dieser auflerordentlich geringe Anteil erklidren wiirde. Es
iberrascht etwas, dass der deutsche und der britische Anteil relativ hoch liegt (Abbildung 6).)
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Die Zahl der pro Kilometerleistung einer Einheit verletzten Lkw-Fahrer ldsst eine gro3ere Streuung
erkennen als das entsprechende Verhaltnis bei Busfahrern . Auch in diesem Fall liegt der tiirkische
Wert extrem hoch, doch auch die Daten der darauf folgenden Léander sind ziemlich hoch.
Abgesehen von den vorstehend angesprochenen Ausnahmen sind Lkw-Fahrer mehr verlet-
zungsgefahrdet als Busfahrer. Wir haben das betreffende Verhéltnis berechnet und geben die Zahl
der pro 1 Milliarde Fahrzeugkilometer getdteten Fahrer an.
Aus den als zuverldssig geltenden UN/ECE-Publikationen konnten wir die Statistiken von nur 13
Landern erfassen. Wenngleich uns die Statistiken der Phare-Lénder (8.) ebenfalls zur Verfiigung
standen, so waren auch diese, dhnlich wie die UN/ECE-Statistiken, unvollstindig und fehlerhaft.
(Der Bericht gab z.B. eine Kilometerleistung von 0,64*10° Fahrzeugkilometer fiir ungarische Fahr-
zeuge an, wihrend der Schitzwert bei 40 bis 50¥10° liegt).

Legt man aus den Daten des Zeitraums 1990 bis 1997 fiir die 15 EU-Lénder, die sechs PHARE-
Liander (Bulgarien, Tschechische Republik, Ungarn, Polen, Ruménien, Slowakei) und weitere sechs
Lander (Albanien, Estland, Lettland, Slowenien) aufgrund des prozentualen Anteils von Unfillen
unter Beteiligung von Lkw und Bussen, bei denen Menschen zu Schaden oder Tode kamen (9.),
einen Trend fiir 2000 fest, so lassen diese Unfalle mit Ausnahme von Polen und Ungarn ein
abnehmendes Verhéltnis erkennen, wobei todliche Lkw-Unfélle einen relativ hoheren Anteil (12-
14%) einnehmen und der Trend nach oben geht.

Der Anteil von Transportfahrzeugen an tddlichen Unféllen in den EU-Mitgliedsstaaten (Durch-
schnitt der Jahre 1991-1 995) liegt bei 15.4%, Abbildung 3, fiir Busse bei, 2.4%. Abbildung 4.
(10.)
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Bild 4. Percentage of fatal accidents where buses involved per total Number of fatal accident

Auf der Grundlage der EUROSTAT-Datenbank zeigt sich das Risikoverhaltnis der einzelnen 15
EU-Lander (11 .), die Zahl der Personen, die pro 1 Milliarde Fahrgastkilometer bei einem Unfall zu
lode kommen, fiir Busse als aullerordentlich giinstig und praktisch so niedrig wie fiir Bahnfahrgaste
(0,4). Das gleiche Verhiltnis liegt fiir Pkw bei 6 und fiir Transportfahrzeuge bei nur 4 und damit
um 33 % niedriger.

Anmerkungen und Vorschlige

* In den internationalen Datenbanken mit vergleichbaren Statistiken wird die Zahl der in Verkehrs-
unfillen getdteten oder verletzten Personen als grundlegende Information zu den Verkehrsunfall-
statistiken mit Verletzten angegeben. In der Regel werden die Statistiken iiber Unfélle mit Perso-
nenschéden nicht entsprechend dem Unfallresultat (todliche, schwere, Ieichte Verletzungen) auf-
geschliisselt. Generell sind keine Daten tiber Unfalle mit Sachschéden allein zugénglich.

* Die grundlegenden Statistiken iiber das Beteiligungsverhiltnis von Nutzfahrzeugen an Verkehrs-
unfillen und deren Verantwortung fiir solche Unfille, die fiir die IRU erforderlich sind, lassen sich
in den internationalen Datenbanken nicht finden. Es ist ratsam, diese direkt einmal im Jahr unter
Einsatz eines entsprechenden Fragebogens von den Mitgliedern zu beschaffen.

* Die Zahl der Busse und Reisebusse blieb sowohl in den EU-Mitgliedsstaaten als auch in den
CEEC-Liandern rn Zeitraum zwischen 1990 und 1997 praktisch konstant

* Die Zahl der Giiterkraftfahrzeuge steigt in den EU-Léndern stetig an und lag 1997 gegeniiber
1990 um etwa 20 % hoher. In den CEEC-Léandern gab es in den letzten Jahren em intensiveres
Wachstum, was wohl auf die in dieser Region jungst angelaufene Wirtschaftsentwicklung zurtick-
zufiithren ist. Diese letztgenannte Statistik weist darauf hin, dass der Verkehrssicherheit in diesem
Gebiet besondere Aufmerksamkeit geschenkt und dabei die Unfallsituation bei Nutzfahrzeugen
nicht auBBer Acht gelassen werden sollte.

* Die Jahreskilometerleistung von Nutzfahrzeugen ist hoher als durch ihren Anteil an der Ge-
samtfahrzeugflotte gerechtfertigt. Das U nfallrisiko muss unter Beriicksichtigung dieser Hintergrun-
dinformationen kalkuliert werden.
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» Was die Zahl von Unfillen mit Personenschaden angeht, so ist in 4 der 15 EU-Lénder ein leichter
Anstieg zu verzeichnen, wihrend es in den restlichen einen Riickgang gibt. Wir erfassten die
Statistiken von 46 Landern aus UN!ECE-Publikationen. Bei diesen lasst sich in 13 Landern ein
Anstieg feststellen. Bei der Zahl von Verkehrstoten ist die Situation etwas giinstiger. Vergleicht
man die Statistiken von 35 Lindern, so starben in diesen Landern 1997 22 % weniger Menschen im
Stralenverkehr als 1990.
* Die zur Ermittlung der Prozentsitze von Verletzten und Toten unter Bus-, Reisebus- und
Giterkraftfahrzeug-Fahrern sind eingesetzten Statistiken sind unvollsténdig, die verfligbaren Daten
lassen eine signifikante Streuung erkennen. Eurostat und CARE veroffentlichten Statistiken, die wir
als zuverldssig betrachten konnen. Diesen zufolge liegt die Zahl der in Verkehrsunféllen pro 1
Milliarde Fahrgastkilorneter getteten Personen bei Bussen auflerordentlich giinstig und ist praktisch
so niedrig wie bei Bahnfahrgasten (0,4). Das gleiche Verhéltnis liegt fiir Pkw bei 6 und fiir
Transportfahrzeuge bei nur 4 und damit urn 33 % niedriger
» Aufgrund der Statistiken einiger Lénder lédsst sich sagen, dass jahrlich weniger als 1 % der ge-
samten Fahrzeugpalette in Verkehrsunfille mit Personenschaden verwickelt wird. Die Zahl der an
den Unfillen beteiligten Nutzfahrzeuge ist proportional zum Anteil dieser Fahrzeuge an der Fahr-
zeuggesamtpalette, doch wird weniger als die Hélfte dieser Unfélle von Nutzfahrzeugen verursacht.
Das Verhéltnis ihrer ,,Beteiligung als Unschuldige” ist somit hoher als ihre Beteiligung als
,,Unfallverursacher”.
* Unter anderem empfiehlt es sich, folgende statistische Daten pro Land jdhrlich zu erfassen, um
die Unfallsituation bei Nutzfahrzeugen durchgehend zu iiberwachen.
* Die Gesamtzahl von Kraftfahrzeugen nach folgender Aufschliisselung:

Mopeds

Motorrader

-Pkw

Leichte Nutzfahrzeuge -

Schwere Nutzfahrzeuge

Busse und Reisebusse
*Gesamtkilometerleistung der Fahrzeuge nach folgender Aufschliisselung
 Zahl der Unfille mit Personenschaden
«Zahl der Unfille mit Personenschaden, bei denen Busse oder Transportfahrzeuge als Verursacher
oder unschuldige Parteien beteiligt waren
*Gesamtzahl der tddlichen Unfille
*Todliche Unfille unter Beteiligung von Bussen oder Transportfahrzeugen
 Zahl der bei Verkehrsunfillen getdteten Personen
 Zahl der bei Verkehrsunfillen unter Beteiligung von Transportfahrzeugen oder Bussen getoteten
Personen
» Zahl der nach o.g. Aufschliisselung an Unfillen beteiligten Fahrzeuge
* Gesamtzahl der dabei an Unfillen beteiligten Busse; daraus: Zahl der verantwortlichen Fahrer
und Zahl der unschuldigen Beteiligten
* Gesamtzahl der an Unfillen beteiligten leichten Nutzfahrzeuge, daraus: Zahl der verantwortli-
chen Fahrer und Zahl der unschuldigen Beteiligten
* Gesamtzahl der an Unfillen beteiligten schweren Nutzfahrzeuge, daraus: Zahl der verantwortli-
chen Fahrer und Zahl der unschuldigen Beteiligten
* Gesamtzahl der an Unfillen beteiligten Pkw, daraus: Zahl der verantwortlichen Fahrer und Zahl
der unschuldigen Beteiligten
* Gesamtzahl der an Unfillen beteiligten Kraftfahrzeuge, daraus: Zahl der verantwortlichen Fahrer
und Zahlder unschuldigen Beteiligten
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Ursachen von Unfillen unter Beteilicung von Nutzfahrzeugen

Definition der Stichprobe

Dieser Abschnitt beinhaltet die von 1bB-Hungary vorgenommenen Analysen von Unféllen unter
Beteiligung von Nutzfahrzeugen in den letzten 15 Jahren sowie einen Vergleich der im Ausland aus
einer  dhnlichen  Perspektive  durchgefiihrten  glaubhaften = Unfallforschungen.  Das
Unfallregistrierungsformular von IbB enthélt ca. 100 Fragen, die in Untergruppen gegliedert sind.
Die wichtigsten statistischen Blocke entsprechen den von der namhaften Miinchner DGV-Institut
formulierten Fragen. Diese beziehen sich in erster Linie auf das Verhalten des Fahrers vor und nach
dem Unfall (Bremsen—Lenken) sowie auf das typische Verhalten des Fahrzeugs (Kursabweichung,
fahrspurhaltung, Einknicken, Umkippen usw.) Das Besondere an der Datenregistrierung besteht
darin, dass festgehalten wird, wie lange die Fahrer vor dem Unfall bereits gefahren sind. Ein Betei-
ligter aus der fast 5.000 Nutzfahrzeug- Verkehrsunfille war immer ein im internationalen
strassentransport eingesetzter Lkw. Die auf Formularen erfassten und dann iiberpriiften Daten
wurden auf dem Wege der elektronischen Datenverarbeitung analysiert, wobei zur Unterstiitzung
eine speziell zu diesem Zwecke entwickelte Software zum Einsatz kam. Die diversen Datenreihen
und Unterlagen konnen einander immer gemuf3 den von den jeweiligen Forschern angewandten
Kriterien zugeordnet werden. Die daraus gewonnenen Schliisse konnen mit verschiedenen
statistischen Methoden weiter evaluiert und in Form eines Diagramms dargestellt werden. Die
evaluierten Daten verschaffen einen guten Uberblick und zwar in erster Linie iiber die Art und
Merkmale der in Europa vorkommenden Unfille mit Nutzfahrzeugen. Ubermiidung und
Einschlafen von Nutzfahrzeugfahrern am Steuer spielen in den statistischen Analysen eine wichtige
Rolle, da diese zu Unfillen mit sehr schwerwiegenden Folgen fiihren konnen. Die Effizienzanalyse
der REACON genannten Einrichtung zur Kontrolle der Wachsamkeit, die erstmals in Europa in
breitem Umfang zum Einsatz kommt (1 .000 Lkw) wurde ebenfalls unter Einsatz der Erstversion
dieses Unfallstatistikprogramms durchgefiihrt. Die Hauptdefinition der Wachsamkeitsanalyse auf
wissenschaftlicher Ebene wird zu einem spiteren Zeitpunkt behandelt. Der Grofiteil der uns
bekannten Unfallanalysen fiir Nutzfahrzeuge (HUK/GDV- Ger., INRETS/Fr., ROBINSON/GB,
DEKRA/ Ger. bezieht sich nur auf ein Land oder eine Region. Diese Datenbank enthdlt Lkw mit
ungarischer Zulassung, die in einem Land am internationalen Transport beteiligt sind, und
behandelt bei Unfallen mit mehr als einem Fahrzeug die in dem jeweiligen Land bestehenden
verschiedenen Transportmittel. Auf der Grundlage des vorstehend Erlauterten liefert die IbB-
Datenbank zusammen mit den nahezu 30 Jahren Erfahrung der Analysten in der Unfallforschung
und —Analyse sowie der Kornpetenz auf dem Gebiet der Fahrzeugunfille Resultate, die auch auf
europdischer Ebene von Nutzen sind.

Unfallart

Die Verteilung der Aufprallpunkte Lkw-Pkw ist ein guter Indikator fiir den hohen Anteil an Frontal-
zusammenstoBen (65-78 %) und Auffahrunfillen (Unterfahrunfillen, 9-25%) (Abb. 5 und 6.). Der
Einbau entsprechender vorderer und hinterer Unterfahrschutzvorrichtungen mit geeigneten Ver-
formungseigenschaften in Lkw ist daher von grofler Bedeutung (es gibt aktuelle ECE- und EU-
Verordnungen, die einen solchen Schutz vorschreiben),
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Der Anteil an angegurteten Fahrern variiert zwischen 5 und 10 %!

Anzahl der Fille von Umstiirzen im Vergleich zur Gesamtzahl der Unfille

In der gesamten Datenbank liegt der Umfang an umgekippten Nutzfahrzeugen bei max. 2-5 %,
wihrend bei den 1073 Unfiéllen der Detailanalyse der Anteil 15% ausmacht. Im Vergleich zu den
entsprechenden Daten der diversen Lénder handelt es sich bei Ersterem um einen
Durchschnittswert. Wenngleich der Anteil an Unfillen, bei denen Fahrzeuge umstiirzten und von
der StraBe abkamen, rn Vergleich zum Gesamtumfang der Unfille relativ gering ist (10-15 %), so
sollte diesen doch aufgrund des dadurch entstehenden finanziellen Schadens und der hohen
Wabhrscheinlichkeit von Personenschaden besondere Aufmerksamkeit zuteil und sollten eingehende
Analysen durchgefiihrt werden.

Tabelle der Unfille mit Umgekippten Nutzfahrzeuges( 15.) Table 1.
NHTSA Kofalvi DOT SEGEL
Unfalltyp USA [Italy| HC |Wolf Jones [Franchini |[Rilex| USA USA
Kollision Lkw-
Lkw 15,2 9 349 12 - 36 54 -
Kollision Lkw-
Pkw 50 64 28,5 52 79 |15 45,3 F -
Lkw Kollision
mit festem
Hindernissen |11 6 12 5 - 7 4.7 -
Umkippen 9 6  [104 31 p1 42! 3 7 50"
\Andere 15 21 14,2 - - - 41,6 | -
1 Nur todlich

Aus einer Analyse von 64 (15.) Unfdllen mit umstiirzendem Nutzfahrzeug ergaben sich folgende
Haupt- Unfallgriinde:

Fahrerfehler 56 %
Technisches Versagen (Fahrzeug) 22 %
Versagen von anderer Seite 22 %

Dies zeigt auch, dass sehr wahrscheinlich in erster Linie die Analyse des menschlichen Faktors zu
Fortschritten in der Verringerung der Auftretungshaufigkeit dieser Art von Unfall beitragen wird.
Die Altersverteilung bei Fahrern, die in einen Unfall mit Umstiirzen verwickelt waren (iiber 60 %
solcher Unfille geschehen in der Altersklasse zwischen 26 und 40 Jahren), leistet hier keine beson-
dere Unterstiitzung, doch wenn wir uns die Praxis im Umgang mit Anhdngern ansehen, dann ver-
lagert sich das Verhiltnis der Unfélle hin zu der Gruppe mit einer Praxis von 1-3 Jahren (ca. 70 %).

Zusammenfassend lassen sich folgende Schliisse ziehen:

» Vorherrschend ist unangepasste Geschwindigkeit.

* Leider flihrte eine plotzliche Verdnderung der StraBenbedingungen (Uberfrieren, nasser Stra-
Benbelag, verschmutzte Straenoberfliche wie sie unter den gegebenen Witterungsverhéltnissen
definitiv erwartet werden sollte, zu keinerlei angemessenen Reaktionen (z. B. Verringern der
Geschwindigkeit) seitens der Fahrer, und ist der Anteil an Unfillen, die aufgrund eines starken
KraftschluBverlusts zwischen StralBenbelag und Reifen entstehen, unerwartet hoch.
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* Es zeigt sich eine zunehmende Tendenz hin zu Unfillen aufgrund eingeschriankter Sicht und zu
Unfillen bei Nacht.

* Die Tatsache, dass die in Notsituationen durchgefiihrten Lenk- und Bremsmandver nur minimal
aufeinander abgestimmt waren und die Fahrer nur in sehr geringem Umfang bewusst agierten, 1dsst
auf Defizite in den fahrerischen Fahigkeiten( Schulung) schliefen.

*Die Rolle des Fahrzeugs zeigte sich in erster Linie aufgrund seiner besonderen Art (JUMBO-
Aufbauten mit grolem Volumen, KurzgekuppelteFahrzeugkombinationen mit hohem Schwerpunkt)
als dominant.

Bild 7. Overturning of Art.Vehicle (Autobahn- Abfahrt)

Der Anteil an Unféllen mit Einknicken von Gelenkfahrzeugen (7,93 %) lisst eine giinstige Tendenz
erkennen. Dies deutet darauf hin, dass die Bremseigenschaften sowie die Richtungsstabilitét der
Fahrzeuge stark verbessert worden sind. In der Hauptsache verantwortlich hierfiir ist der weitver-
breitete Einsatz von Antiblockier-Bremssysteme sowohl am Zug- als auch im Anhéngefahrzeug.

Der Anteil von Unfillen mit einem Einknicken des Fahrzeug-Ziigen am Gesamtunfallumfang zeigte
im Zeitraum zwischen 1990 und 2000 starke Schwankungen. Der Hauptgrund fiir den Einknicken
eines Sattelzuges ist das Blockieren die Ruder der Antriebsachse der Zugmaschine.

,»Schubs”, der von einem schweren (30-Tonner) Sattelauflieger ausgeht, der weniger stark
abgebremst wird als die Zugmaschine (8-9 Tonnen). Mit zunehmender Verbreitung der bereits
erwihnten ABS- Bremssysteme (die seit 1993 in den EU-Mitgliedsstaaten zwingend
vorgeschrieben sind), nahm der Umfang dieser Unfallart zunichst ab, stieg in den letzten ein bis
zwei Jahren jedoch wieder an, und hier in erster Linie bei Fahrzeugen aus Osteuropa. Der zweite
vorrangige Faktor ist die Tatsache, dass die Zugfahrzeuge (und damit die Bremsanlage in Bezug auf
Zustand und Entwicklungsstatus) jlinger sind als die Auflieger. Der sich daraus ergebende
Kompeatibilitdtsunterschied fiihrt in Verbindung mit der reduzierten Straenhaftung zu dieser Art
von Unfillen. Eine eindeutige PraventionsmafBlnahme ist die Abstimmung der Bremssysteme von
Auflieger und Zugfahrzeug gemiB ECE R 13 sowie die stéindige und professionelle Uberpriifung
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der Fahrzeuge und eine angemessene Schulung der Fahrer hinsichtlich ihrer fahrerischen
Féhigkeiten.

Auf langere Sicht konnte eine Verbesserung durch die weitere Verbreitung elektronischer Druck-
luftbremssysteme (EBS) und ESP erzielt werden.

Allgemeine Unfallstatistiken beriicksichtigen in der Regel keine Unfille, welche durch eine Bewe-
gung oder unsachgemifle Befestigung der Last verursacht werden. Daher kdnnen Schlussfolgerun-
gen in erster Linie aus den Sachverstindigen-Untersuchungen zu einzelnen Unféllen gezogen
werden, die erkennen lassen, dass die Befestigung der Ladung in ca. 15-25 % der Lkw-Unfille eine
vorrangige Roll spielt. Da es keine einheitliche internationalen Bestimmungen gibt, zeigt die
nachfolgende Tabelle eine Reihe von nationalen Vorgaben und Empfehlungen zur Fixierung der
Ladung (Tabelle2.  17.).

Tabelle 2.

. VDI Blasius | Blasius . -

Richtung | UK SWE 2702/Ger BG/Ger Nr.l/G |Nr2/G Sonstige | ONORM/A

Vordere |, 4 1,0G 0.8G 1,0G 1,0G 1,2G 0,5G 1,0G

Richtung

Hintere 1 ¢4 0,5G 0,5G 0,5G 0,6G 0.8G ; 0,5G

Richtung

Seitliche | ¢ 0.5G 0.5G 0.5G 0,6G 0.8G ; 0.5G

Richtung

Nach 1,2G-

Oben 1.1G - 1,1G 1,1G - - 05G 1,1G
0,5G-

Down 1.1G - 1.1G 1.1G - - 110G 1.1G

Im Rahmen von Verkehrsiiberwachungen in Deutschland (DVR in 18) wurden in der Hauptsache
Nutzfahrzeuge aus dem internationalen Transportbereich tiberpriift: In 27% der Félle war die
Ladung korrekt verstaut, 34% zeigten geringfiigige Fehler, doch bei 39% gab es schwerwiegende
Mingel, die das Risiko von Unféllen bargen.

Die Erfordernis grofleren Sicherungskrifte, die sich aus der Verbreitung kombinierter
Transportmethoden ergibt, macht insbesondere eine griindlichere Analyse und Untersuchung dieses
Problems notwendig.

Bei den durch Lastverlagerung verursachten Unféllen waren die hdufigsten Mingel hinsichtlich der
Rckhaltesysteme folgende:'

* Unzureichende Anzahl von Befestigungsvorrichtungen,

* Kein Finsatz von Kantenschutzen

* Teile der Last wurden nicht unabhéngig von anderen Waren-Teilen verzurrt

* Die Sicherheit der Ladung wurde wéhrend einer Fahrt nicht tiuberpriift,

* Rutschige Ladefliche,

» Kein oder nur unzulinglicher Einsatz von Balken
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Anzahl der Unfille nach Einbruch der Dunkelheit
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Bild 8. Accident by nightfall

Unfille bei Nacht nehmen einen betrachtlichen Anteil am Gesamtumfang ein, denn 30-50 % der
Unfille geschehen zwischen 22 Uhr und 6 Uhr.

Neben der Dunkelheit und eingeschriankten Sichtverhéltnisse kann auch die Verschmutzung von
Beleuchtungskorpern die Wahrnehmbarkeit von Nutzfahrzeugen stark beeintréchtigen.
Verschmutzte Scheinwerfer werden in der Regel von Lkw-Fahrern ab einem Zustand von 50 m
und mehr wahrgenommen. Fiir die Heckleuchten gilt nicht dasselbe. Bei Fahrten auf nassen Stra
Ben, bei denen ein feiner Wasserspriihnebel aufgeworfen wird, verschmutzen die Lkw nicht nur
ihre eigenen Bestandteile, sondern konnen auch die Sicht von an ihnen vorbei- oder hinter ihnen
fahrenden Fahrzeugen beeintrichtigen.

Somit werden Nutzfahrzeuge nicht nur selbst zu spit wahrgenommen, sie schrinken auch die
Erkennbarkeit der nachfolgenden Fahrzeuge ein.

Ein weiterer wichtiger Faktor, der nicht ignoriert werden sollte, ist die nachlassende Leuchtkraft
alter Gliihbirnen in den Heckleuchten dlterer Fahrzeuge. Aufgrund des Verschlei3es der du3eren
farbigen Lampenabdeckung lassen sich einzelne Leuchten unterschiedlicher Farbe nur noch
schwer voneinander unterscheiden.

Aufgrund des Risikos derartiger Unfille, das man bereits sehr friih erkannte, wurden schon 1975
Untersuchungen innerhalb von UNO/ECE durchgefiihrt, wobei der erste Vorschlag darin bestand,
die Giiterfahrzeuge mit Systemen auszustatten, die ihre Wahrnehmbarkeit von hinten verbesser-
ten.

Das beliebteste Beispiel hier waren die groBen gelb-roten Streifen aus fluoreszierendem Material,
die man in Grof3britannien ab 1971 anbrachte.

Trotz der Bedeutung dieses Problems jedoch erfolgte bis 1977 kein weiterer umfassender Durch-
bruch, als UNO/ECE durch die Verordnung 29 den Einsatz passiver Beleuchtungseinrichtungen
an Nutzfahrzeugen genehmigten.
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Risikomerkmale von Pkw-Lkw-Unféllen mit Blick auf eine eingeschrinkte Sicht:

= Der Lkw wird nicht oder zu spdt vom Pkw-Fahrer identifiziert.

* Der Pkw-Fahrer identifiziert das in seinem Verkehrsbereich vorbeifahrende Fahrzeug nicht als
Lkw.

* Der Pkw-Fahrer kollidiert mit dem Lkw, weil er dessen Geschwindigkeit falsch einschitzt.

Obwohl etwa 70% der Pkw-Lkw-Unfille am Tag geschehen und nur die restlichen 30 % in der
Dunkelheit oder bei Ddmmerung, verlieren doch 37 % der Pkw-Fahrer ihr Leben bei Dunkelheit
oder Ddmmerung. In anderen Worten, es besteht eine geringfiigige Uberreprisentation von Pkw-
Unfillen, die bei Dunkelheit oder Dammerung passieren. Etwa 28 % der Lkw-Pkw-Unfdlle gesche-
hen bei schlechter Witterung, ein Drittel davon wird weiter verschérft durch schlechte Sicht.

Prozentualer Anteil von Unfillen mit mehr als einem Verkehrsteilnehrner rn Vergleich zur

Gesamtzahl der Unfille (Tabelle 3.)

Unfallbeteiligte:
Tabelle 3.
Accident %
Solo Fahrzeug 982 20,66%
Pkw 2032 42,75%
Lkw 1476 31,05%
Bus 73 1,54%
Motorrad 25 0,53%
Fahrrad 13 0,27%
FuBgénger 5 0,11%
Landwirtsch. Maschine 17 0,36%
Eisenbahn 20 0,42%
\Andere 105 2.21%
[Unbekannt 5 0,11%
Zusammen 4753 100

Die Unfallbeteiligten bei Unféllen mit Nutzfahrzeugen sind in erster Linie Pkw und Lkw. Dabei er-
leidet bei Ersterem der weniger geschiitzte andere Beteiligte in der Regel schwerere Verletzungen,
wihrend in der letztgenannten Kategorie das dhnlich hohe Gewicht die Gefahrenquelle darstellt.
Der Anteil an anderen Unfallbeteiligten ist unwesentlich, weshalb vorrangig diesen beiden Katego
rien von Verkehrsteilnehmern mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden sollte.
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Eine iiberhohte Fahrgeschwindigkeit bei Nutzfahrzeugen wesentlich seltener Unfallursache als bei

von Pkw-Fahrern verursachten Unfillen.

Altersgruppe der Nfz.-Fahrers
1993
o1994
m1995
01996
01997
m1999
UNFALL
1999
1997
1996
Jahr 1995
1994
1993
25- 30- 35- 45- 50- 55- 60- 61- 62- 63- 65-
30 35 40 50 55 60 61 62 63 64 66
Alter
Bild 9. Age groups of drivers
Total driving experience (n=861)
14
12 — —
10 | 1|
8 A ] |
GB
6 | {8 TIRU/IbB
4 ||
27 [[ A
| | B
01.- 02.- 04- 06- 08- 10 12.- 14 16.- 18- 20.- 22.- 24- 26.- 28.
02. 04. 06. 08. 10. 12. 14. 16. 18. 20. 22. 24. 26. 28. 30.

Bild 10. Total driving experience
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Hinsichtlich der praktischen Erfahrung zeigt sich bei Fahrern zwischen 18 und 20 Jahren eine defi-
nitive Haufigkeitsspitze, wahrend die Verteilung nach Erfahrung innerhalb einer Firma die
Hochstwerte bei Fahrern mit 1-2 Jahren sowie 10-12 Jahren an Berufserfahrung erkennen lésst.
Hierbei ist es insbesondere der grole Umfang an Unféllen mit Fahrern, die {iber bis zu zwei Jahre
an Erfahrung mit dem Unternehmen, bei dem sie beschéftigt sind, verfiigen, der die Notwendigkeit
effektiver Fahrerschulungen mit dem jeweiligen Fuhrpark und Kontrollsystem anzeigt.

Unfallverteilung nach Tageszeit:

Accident by time (%)
35+
30
25+
20
15- EIRU/IbB (1992-1999)
EIGB (1998-1990)
10
5,
0
2
0 T T T T T T T T T T T I
00:0 02:0 04:0 06:0 08:0 10:0 12:0 14:0 16:0 18:0 20:0 22:0
0- 0- 0- 0- 0- 0- 0- 0- 0- 0- 0- 0-
01.59 03.59 05.59 07.59 09.59 11.59 13.59 15.59 17.59 19.59 21.59 23.59

Bild 11. Accident by time

Die entscheidende Mehrheit der Unfille geschieht zwischen 6 Uhr und 14 Uhr (die im Diagramm
angegebenen Zeiten beziehen sich auf die Tageszeit).

Die zyklische Verteilung entspricht bei Unfdllen, die mit Einschlafen verbunden sind, in hohem
Malle dem sogenannten Leistungsverfiigbarkeitszyklus.

Anzahl der Fille, bei denen die Bestimmungen hinsichtlich der Lenk- und Ruhezeiten nicht einge-

halten werden, sowie prozentualer Anteil aller auf menschliches Versagen zuriickzufiihrenden
Unfille.
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Lenkzeit:

Day of trip (n=721)

35+

30

251

20

10

01.-02. 02.-04. 04.-06. 06.-08. 08.-10. 10.-12. 12.-14. 14.-16. 16.-18. 18.-20.
Number of days

Bild 12. Accident by days

In Bezug auf die Verteilung der Unfille auf die Dauer der Fahrt ist zu sagen, dass die entscheidende
Mehrheit (46 %) an den beiden ersten Tagen geschieht. Dies wirft Fragen in Bezug auf die Planung
der Transporte sowie die Vorbereitung der Fahrer auf ihren Arbeitsantritt auf (was haben sie am
Vortag getan? Andere Arbeiten?).

Auf europiischen Strecken ist es in der Tat moglich, ein Ziel innerhalb von 2-3 Tagen zu erreichen,
betrachtet man aber die komplette Strecke mit Hin- und Riickfahrt, so kann man die Uberlastung
des Fahrers nicht auller Acht lassen. Ein qualifizierter Nachweis fiir diese Belastung ist die Analyse
des Unfalltyps mit der Bezeichnung Wachsamkeit, der aus Ubermiidung resultiert. Auch das
héufige Vorkommen von Unfillen in den beiden ersten Stunden nach Antritt der Fahrt ist definitiv.

Die einzelnen Unfallanalysen (eingehende Befragung der Fahrer und Rekonstruktion des Unfall-
hergangs) lassen erkennen, dass nach dem Passieren der Grenze ( Schengen !!) nach einer Wartezeit
von mehreren Stunden (oder sogar Tagen!) die Fahrer ,entspannt” sind, ihre
Konzentrationsfdhigkeit stark nachldsst und sie in einem Entfernungs-Radius von 50 — 80 km
hinter der Grenze in Unfille verwickelt werden. Dabei sind sie nicht in allen Féllen die Verursacher,
doch sie sind definitiv an Unféllen beteiligt.

Wachsamkeit — Ermiidung — Monotonie

Funktioniert das System ,,Fahrer-Fahrzeug-Strale-Umfeld” richtig, dann entsteht im Stralenverkehr
keine Konfliktsituation. Geringfiigig stérende Effekte konnen vom Fahrer ausgeglichen werden. In
Féllen jedoch, in denen die &ufleren Einfliisse die Grenzen der Fihigkeiten eines Fahrers
iberschreiten, entsteht eine Konfliktsituation. in typisches Beispiel hierfiir ist ein Ferntransport, bei
dem der Fahrer u.A. miide und unaufmerksam wird und in Extremfillen sogar einschlift.

Monotonie als spezieller Typ der Ermiidung ist seit Jahrzehnten eines der zentralen Themen der
Verkehrsforschung. Bereits 1932 behandelte N.H. Mackwort (20.) den Aspekt Wachsamkeit in
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einer Laboruntersuchung, bei der Testpersonen iiberpriift wurden um festzustellen, wie viele
Signale sie unter eintdénigen Gegebenheiten wahrnehmen konnten. Acht Jahre spater versuchten
R.C. Travis und J.L. Kennedy (21.) herauszufinden, mit welchern Gerit man die Er-/Ubermiidung
einer Person feststellen konnte. Im Rahmen einer Labortestreihe ermittelten A. McFarland und A.

L. Moseley 1954 (22.) einen gewissen Zusammenhang zwischen der Zeitdauer der Fahrt ohne
Schlaf und den diversen visuellen und psychomotorischen Leistungen.

Die Schliisselmerkmale der Wachsamkeit wurden von McGrath definiert. Die Verteilung der
menschlichen Fihigkeiten und Potenziale iiber den Tag Iassen eindeutig den Tag- und
Nachtrhythmus einer Person erkennen.

Abweichung des Leistungsniveaus vom Tages-%

Deviance of the level of performance from the daily % average
40
B
30 | d
20
10 T T
L1 N

0
-10
=20
=30
.40 -

|
-50
-60
6 9 1 1 18 2 2 3 6

Bild 13. Psychological performance standby

Beim Fahren von Schwerlastwagen tritt der Monotonieeffekt am wahrscheinlichsten dann auf, wenn
eine Abweichung vom téglichen Biorhythmus des Fahrers stattfindet.

Die empirischen Beobachtungen von Fahrern, die auf Langstrecken eingesetzt werden, lassen die
Abweichung des theoretischen tiglichen Biorhythmus von der tatsdchlichen Lenkzeit erkennen.

Die Forschungsresultate von Harris, USA (23.) zeigen, dass das relative Vorkommen von soge-
nannten Ein-Fahrzeug-Unfillen, also Unfillen, an denen kein zweiter Unfallpartner beteiligt ist,
zwischen Mitternacht und 8 Uhr morgens bei etwa 70 % liegt.

18 A | roll-over accidents |

2 — =F—— total number of accidents \/

Bild 14. Frequency of roll-over accidents and the total number of accidents within the part of the
day.
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Die Tatsache, dass diese Unfille zwischen 4 Uhr und 6 Uhr morgens 24 % ausmachen, ist beson-
ders bemerkenswert. Unsere eigenen Untersuchungen haben uns zu @hnlichen Schlussfolgerungen
gebracht. (24.)

Generell lésst sich sagen, dass etwa 90 % der sozusagend 0 senden Fahrereinen -Ein-
Fahrzeug-Unfall haben.

Die Analyse von etwa 2.200 Unfillen im europdischen internationalen StraBlentransportwesen
brachte deutlich zutage, dass der grofite Teil (~40 %) der Unfélle am hiufigsten in den ersten drei
Stunden ab dem (tdglichen) Beginn der Lenkzeit geschieht. Dabei sollte betont werden, dass der
Unterschied in der Haufigkeit zu Beginn einer Route, also bei der Abfahrt, das Doppelte des
Héufigkeitsunterschieds bei der Riickfahrt umfasst.

Aufgrund der vorstehend angesprochenen Analyse konnte man folgendermalfen kommentieren:
Das MaB der Fahreriibermiidung erhéht sich nicht proportional zur tiglichen Fahrleistung, sondern
wird vielmehr von folgenden Faktoren beeinflusst:

e .zu wenig Schlaf

o zusitzliche Aktivititen (Zoll, Wartezeiten, Verwaltungsarbeiten, Be-/Entladen usw.)

¢ Einstellen auf die unterschiedlichen Verkehrsverhéltnisse verschiedener Lander (insbe-
sondere auf Qst-West-Transportstrecken)

e Abweichung vom normalen téglichen Biorhythmus

¢ Personlichkeitsmerkmale des Fahrers (extrovertiert - introvertiert)

Die Hauptmerkmale extremer Fahreriiberrnudung sind drastische Verdnderungen bei der visuellen
Wahrnehmung. Dieses Phinomen ist durch eine Reihe von Befragungen (25.) verifiziert, die mit
100 Fernfahrern abgehalten wurden. Aus ihnen ging hervor, dass 50 % der Fahrer unter

30 und 39 % der Fahrer zwischen 31 —45 Jahren und letztendlich 29 % der Fahrer im Alter von
iiber 46 Jahren solche Ermiidungssymptome feststellten.

In der Giiterverkehrgbranche zwingt sich verschirfender Wettbewerb die Transportgesellschaften
zur Leistungssteigerung, und in der Folge halten sie die zugelassenen Lenk- und vorgeschriebenen
Ruhezeiten nicht ein. Wenngleich die Lenk-Ruhe-Arbeitszeiten durch die EU- Bestimmungen
3820/95 und 3821/85 griindlich geregelt sind, ist das Problem der Ermiidung bei den Fahrern von
Giiterfahrzeugen aufgrund des noch nicht vollstdndig harmonisierten Kontrollsystems in Europa ein
Faktor, der die Unfallgefahr in der Realitét noch erhoht. Die heute eingesetzten modernen Lkw und
Busse garantieren ihren Fahrern ein hohes MaBl an Komfort. Dennoch miissen Anstrengungen
unternommen werden, um zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit beizutragen, indem man bei
den Transportgesellschaften die Fahrtschreiber, eine in ganz Europa weit verbreitete Vorrichtung
zur Streckenprotokollierung, hiufigen Uberprufungen unterzieht. Auch Gerite zur Messung des
Wachsamkeitsniveaus der Fahrer sind hier hilfreich. Die wirksamste MaBBnahme jedoch, mit der die
Verkehrssicherheit gewéhrleistet wird, ist eine angemessene Schulung (in den Bereichen
Arbeitsorganisation und —Verteilung, Planung von Ruhezeiten usw.) fiir Fahrer und deren
Aufsichtsstellen.

Brems- und Lenkmanover bei Unfillen

Der sehr hohe Anteil an Unféllen ohne Bremsrnandver (62 %) lasst auf mangelnde Kompetenz der
Fahrer schliefen.
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Bild 15. Braking and steering for accident

Aus den fiir das Verhalten des Fahrers vor einem Unfall typischen statistischen Korrelationen ist
besonders der hohe Anteil an Fillen zu bemerken, bei denen die Bremsen nicht zum Einsatz kamen
(61 ,8 %) und bei denen kein Ausweich-Lenkmandver durchgefiihrt wurde (69,11 %). Es scheint
fundamentaler Bedarf darin zu bestehen, die Fahrer zum Uben von Notbremsungen mit mnodernen
(ABS) Bremssystemen und von Ausweichmandvern zu bewegen. Einzelanalysen zufolge sind sich
viele Fahrer nicht der Tatsache bewusst, dass diese modernen Fahrzeuge ohne Stabilitdtsverlust
gleichzeitig gelenkt und gebremst werden konnen.

Vorschlage

e Menschliche Aspekte :

e Fahrerschulung ( spezielle defensive — Sicherheitsschulung ,nicht nur fiir Gefahrguttrans-

porte)
* Management-Schulung (IRU Verkehrssicherheits-Managementprogramm)

e Technische Fahrzeugsysteme:

Zusammenfassend werden fiir die passive Sicherheit folgende Forderungen gestellt:

* Einfilhrung von vorderen Unterfahrschutzsystemen mit energieabsorbierenden Eigen-
schaften
*  Verbesserung der Heckunterfahrschutzsysteme bei Lkw und Aufliegern

» Einfiihrung eines geschlossenen, grofiflachigen Seitenschutzes fiir Lkw und Auflieger, der

Feierliche Wissenschaftliche Tagung / Nutzfahrzeugkonstruktionen und Verkehrssicherheit
Uber dem Verdienst von
Prof. Dr. — Ing. habil Egon — Christian von Glasner
Budapest, 01.Juli 2003



23
den Abstand zur StraBenoberfldche so gering als moglich halt
*  Verbesserter Schutz fiir das Lkw-Fahrerhaus, insbesondere durch Erh6hung der struktu-

rellen Steifigkeit auf der Grundlage der Daten aus realen Unfallsituationen

» Erhohung des Prozentsatzes an angegurteten Lkw-Insassen
* Gewihrung eines Gewichtsbonus fiir Fahrzeuge mit Sicherheitseinrichtungen
Aktive Sicherheit:

Die Lkw sind mit folgenden Einrichtungen auszustatten:
* Adaptive Geschwindigkeitsregelung (adaptive cruise control system, ADC)
* Elektronische Airbag-Systeme
e Electronic braking systems, ( EBS)
+  Elektronisches Stabilititsprog ramm mit Uberroll-Stabilisatoren (ROP)
»  Fahrspur-Unterstiitzungssysteme
» Erkennbarkeit der Lkw bei Dunkelheit (reflektierende Markierungen nach ECE-R 104)

Systeme, die dazu beitragen, dass die Fahrer geltende Bestimmungen einhalten :

- Geschwindigkeitsregler
- Fahrtschreiber (neuer digitaler Fahrtschreiber)

¢ Verkehrsinfrastruktur

- StraBBendesign, -bauweise und —ausstattung (Straenkonstruktion unter Beriick-
sichtigung von Abmessungen — Gewicht Fahrersichtlinie kinetischer Energie, von
Schwerfahrzeugen aufgeworfenes Spritzwasser, Leitplanken sind nicht immer flir
Lkw und Pkw gleichermaRen effektiv, Nothaltspuren)

- Erginzende Infrastruktur (Tankstellen, Parkpldtze fiir Schwerfahrzeuge, Frachtter

minals)

* Unfalldatenbank fiir Nutzfahrezeuge (via Truck Involvend in Fatal Accidents, TIFA in USA /
In tédliche Unfalle verwickelte Lkw)
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