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Kurzfassung · Abstract · Resurne 

Sicherheitsanalyse im Straßengüterverkehr 

Der abschließende Bericht zum BASt-Projekt ist in 
drei Teile gegliedert. 

Teil1 Literaturstudie 
Die Literaturstudie gibt einen Überblick über den 
Stand der Technik und der Forschung und derbe­
reits veröffentlichen Abhandlungen zu diesem The­
ma. Dieser Teil enthält die bis zur Berichterstellung 
vorgelegene Literatur zu folgenden Themen: Unfall­
geschehen von Güterkraftfahrzeugen (Gkfz), aktive 
und passive Sicherheit von Gkfz, Arbeitsplatz Gkfz, 
Unfalldatenauswertung und Statistik. 

Teil2 Dateienstudie und Gutachtenvorstudie 
Die vorhandenen und untersuchten Dateien sind die 
amtliche Straßenverkehrsunfallstatistik des Statisti­
schen Bundesamtes, die Technische-Mängel-Sta­
tistik des DEKRA, die Daimler-Benz/DEKRA-Stati­
stik, die Verkehrsunfallstatistik des HUK-Verban­
des, die BASt-Erhebungen am Unfallort im Raum 
Hannover, die Unfallstatistiken der Berufsgenos­
senschaften und die Accident lnvestigation der Vol­
vo-Truck -Corporation. 

ln der Gutachtenvorstudie erfolgte eine Untersu­
chung der ersten (181) auf den Erhebungsbogen 
übertragenen und in die Datenbank eingegebenen 
Unfälle. Diese ersten Untersuchungen des Daten­
materiales führten zur Weiterentwicklung und end­
gültigen Festlegung des Fragebogens bzw. der Da­
tenbank. Gleichzeitig zeigten die Pilotauswertun­
gen erste Tendenzen in den Bereichen Pre-Crash, 
Crash und Unfallfolgen auf. 

Tei13 Hauptstudie 
Die Grundlagen, Qualität und Aussagefähigkeit der 
Daten dieser Untersuchung werden beschrieben. 
Nach den eindimensionalen Darstellungen folgen 
zwei- bzw. dreidimensionale Verknüpfungen der 
Merkmale innerhalb bzw. zwischen den Datengrup­
pen: allgemeine Umweltbedingungen, beteiligte 
Güterkraftfahrzeuge (Gkfz), Gkfz-lnsassen, Unfall­
gegner, Unfallparameter, Unfallfolgen für Gkfz und 
Insassen. Den Interpretationen der Auswertungen 
in den genannten Gebieten folgen erste Ansätze für 
Maßnahmen. 
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Safety analysis of goods traffic 

The final report on the project of BASt (Federal High­
way Research Institute) is divided into three parts: 

Part 1: Study of the relevant Iiterature 
The Iiterature study provided a survey of the state of 
the art and research and the available publications 
on this subject. ln this part, the Iiterature on the sub­
jects accidents of goods vehicles, active and passi­
ve safety features for goods vehicles, goods vehi­
cles as a workplace, accident data evaluation and 
statistics, which had been available up to the time 
when this report was being drawn up, is summari­
zed. 

Part 2: Study of records and preliminary study for 
an expert report 
The records, which had been available and were 
studied, are part of the official road accident statis­
tics at the Federal Statistical Agency, the technical 
defects statistics at DEKRA (a technical inspection 
agency), the statistics kept jointly by Daimler-Benz 
and DEKRA, the road accident statistics at the HUK 
Association (motor vehicle insurers), BASt surveys 
of accident scenes in the greater Hanover area, the 
accident statistics at social insurance companies 
against occupational accidents and the accident 
investigation undertaken by the Volvo Truck Corpo­
ration. 

ln the preliminary study for an expert report, the first 
accidents (181) recorded on the survey form and 
entered into the database were studied. Based on 
these initial studies of the data material, the ques­
tionnaire and the database were further developed 
to decide on their final form. At the same time, pilot 
evaluations revealed first trends with respect to the 
pre-crash and crash phase and the accident conse­
quences. 

Part 3: Principal Study 
ln this part, the fundamentals, quality and informa­
tion value of the data used in the study are describ­
ed. One-dimensional representations are follow­
ed by two-dimensional and three-dimensional 
combinations of characteristics within and be­
tween groups of data: general environmental con-
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ditions; goods vehicles involved; goods vehicle oc­
cupants; the other party involved in an accident; ac­
cident parameters; accident consequences for 
goods vehicles and occupants. The interpretations 
of the evaluations in the sectors named are follow­
ed by first proposals of measures. 

Analyse de securite pour le transport routier de 
marchandises 

Le rapportfinal sur le projet de I' Institut federal de 
recherches routieres (BASt) est subdivise en trois 
parties: 

Premiere partie: etude bibliographique 
L'etude bibliographique donneun aper<;u sur l'etat 
actuel de Ia technique et de Ia recherche en matiere 
du sujet, ainsi que sur les documents deja publies 
dans ce domaine. Cette partie reunie Ia Iitterature 
publiee jusqu'au moment de Ia publication de ce 
rapport, concernant les sujets suivants: accidento­
logie des vehicules a marchandises, securite pri­
maire et secondaire des vehicules a marchandises, 
vehicules a marchandises en tant que lieu d'emploi, 
evaluation des donnees d'accidents et statisti­
que. 

Deuxieme partie: etude des fichiers et etude 
preliminaire d'une expertise 
Les fichiers existants et deja etudies sont Ia statisti­
que officielle sur les accidents routiers etablie par 
!'Office federal de Ia statistique, Ia statistique sur les 
defauts techniques tenue par Ia DEKRA, Ia statisti­
que de Daimler Benz/DEKRA, Ia statistique sur les 
accidents de Ia circulation entretenue par Ia HUK 
(Association des compagnies d'assurance respon­
sabilite civile et accidents), les enquetes de Ia BASt 
effectuees sur les lieux d'accidents dans Ia region 
de Hanovre, les statistiques d'accidents des asso­
ciations professionnelles d'assurance accident et 
I'Accident lnvestigation de Ia Volvo-Truck-Corpo­
ration. 

L'etude preliminaire d'une expertise a examine les 
premiers (181) accidents reportes sur un bulletin 
d'enquete et enregistres dans Ia base de donnees. 
Ces premieres etudes des donnees ont conduit au 
developpement et a Ia mise au pointdefinitive du 
bulletin d'enquete et de Ia base de donnees. En me­
me temps, les evaluations pilotes ont montre de 
premieres tendances relatives a Ia Situation imme­
diatement avant Ia collision, Ia collision meme et les 
consequences d'accident. 

Troisieme partie: etude principale 
Cette partie decrit les bases, Ia qualite et Ia valeur 
d'information des donnees de cette etude. Une re­
presentation unidimensionneUe est suivie de com­
binaisons bi- et tridimensionnelles des characteri­
stiques entreetau sein meme des groupes de don­
nees: conditions generales d'environnement, vehi­
cules a marchandises impliques, passagers de ces 
vehicules, les autres personnes impliquees dans 
l'accident, parametres d'accident, les consequen­
ces d'accident pour le vehicule a marchandises et 
les passagers. De premieres propositions sont fai­
tes apres l'interpretation des evaluations portant 
sur les domaines susmentionnes. 



Teil1: Literaturstudie 
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1 Einleitung 

Literaturstudien sind in der Regel Vorbereitungsba­
sis wissenschaftlicher Untersuchungen. Als solche 
war ursprünglich die Literaturstudie im Rahmen des 
BASt-Projektes 8703 "Sicherheitsanalyse im Stra­
ßengüteNerkehr" geplant und eingeleitet worden. 
Mit mehr als 350 einschlägigen Titeln, die im Laufe 
der Projektbearbeitung gesammelt, ausgewertet 
und mit Kurzinhaltsangaben versehen einer Litera­
turdatenbank eingegeben wurden, wuchs jedoch ei­
ne so umfangreiche Literatur-Dokumentation heran, 
daß deren Ausgliederung aus dem eigentlichen Pro­
jektbericht angebracht war. So entstand der vorlie­
gende eigenständige BerichtsteiL Er gibt einen Über­
blick zu Zeitschriftenartikeln und Büchern, dieverein­
zelt in den 60er und 70er, vorwiegend jedoch in den 
BOer Jahren und 1990/91 zum Verkehrsunfallge­
schehen mit Beteiligung von Güterkraftfahrzeugen 
sowie zur Sicherheit und Technik dieser Fahrzeuge 
veröffentlicht wurden. Neben direkt das Güterkraft­
fahrzeug betreffenden Abhandlungen fanden auch 
solche Berücksichtigung, welche allgemeine Me­
thoden der Verkehrssicherheitsforschung, insbe­
sondere die Erfassung und Auswertung von Unfall­
daten, beschreiben. Vereinzelte Literaturstellen zur 
Sicherheitvon Personenkraftwagen dienen dem Ver­
gleich der zugehörigen technischen Entwicklun­
gen. 

Allein in der Bundesrepublik Deutschland befassen 
sich mehr als 120 Institutionen mit Verkehrssicher­
heit [296]. Die Vielzahl von Statistiken, Analysen 
und Abhandlungen zu diesem Thema ist - selbst 
bei Beschränkung auf den StraßengüteNerkehr -
kaum überschaubar. International tagen minde­
stens acht bedeutende Foren im jährlichen oder 
zweijährigen Abstand, auf denen auch über Güter­
kraftfahrzeuge und ihre Unfallbeteiligung mit ent­
sprechenden Folgen und Vorbeugemaßnahmen re­
feriert wird. Die zugehörigen Tagungsberichte sind 
häufig mehrbändig. Vor diesem Hintergrund ist un­
mittelbar einsichtig, daß das Ziel der vollständigen 
Sammlung, Auswertung und Dokumentation aller 
interessierenden Veröffentlichungen über einen 
längeren Zeitraum nur mit unverhältnismäßig gro­
ßem Aufwand hätte erreicht werden können. Tat­
sächlich ist dies zur Vorbereitung einer Sicherheits­
analyse im StraßengüteNerkehr auch nicht erfor­
derlich. Wesentliche Gedanken, Problemanalysen 
und Maßnahmenvorschläge sind in der Regel in 
mehreren Veröffentlichungen zu finden, wobei sich 
die einzelnen Autoren gegenseitig anregen, zitieren 
oder widerlegen. Mit dem Studium einer sinnvoll 
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beschränkten Anzahl von Literaturstellen ist somit 
bereits ein sehr weitgehender Überblick erreichbar, 
wenn diese Sammlung die grundlegenden Veröf­
fentlichungen, welche in der Regel auch andere Au­
toren sehr häufig zitieren, enthält. 

Zu den in vorliegender Studie ausgewerteten Zeit­
schriften gehören neben reinen Fachzeitschriften 
einige mehr populär orientierte Blätter sowie ver­
einzelt Wochen- und Tageszeitungen. Die Fach­
zeitschriften enthalten vorwiegend wissenschaft­
lich und methodisch sehr tiefgehende Beiträge. ln 
den übrigen Print-Medien sind im Gegensatz dazu 
die praktischen und allgemein interessierenden 
Aspekte der jeweiligen Themen für einen größeren 
Leserkreis veröffentlicht. 

Nachfolgend sind zunächst die wesentlichsten Er­
kenntnisse über das Unfallgeschehen des Güter­
kraftfahrzeuges zusammengefaßt. Einer Definition 
der Fahrzeugarten mit entsprechenden, durch un­
terschiedhche Abgrenzungen von Begriffen entste­
henden Unschärfeproblemen folgen Angaben eini­
ger Produktions- und Zulassungszahlen. Dem 
schließt sich das Aufzeigen der Bedeutung von Un­
fallbeteiligungen des Güterkraftfahrzeuges an. Da­
bei wird auf die Unfallgruppen, Kollisionstypen und 
Unfallursachen eingegangen. Danach folgt eine 
Auflistung vorgeschlagener, diskutierter und teil­
weise bereits realisierter Sicherheitsmaßnahmen 
an Güterkraftfahrzeugen. Hierbei ist generell zwi­
schen aktiver Sicherheit (Fahrstabilität, Kippsicher­
heit, Bremsen sowie Sicht und Sichtbarkeit) und 
passiver Sicherheit (innere und äußere Sicherheit) 
unterschieden worden. Ein besonderes Kapitel ist 
dem Arbeitsplatz Güterkraftfahrzeug gewidmet. 
Weitere sicherheitsrelevante Faktoren im Straßen­
güteNerkehr betreffen dessen Umfeld, vor allem 
die Verkehrswege. 

Erste Schlußfolgerungen zielen zum einen auf zi­
tierte Maßnahmen zur Steigerung der Güterkraft­
fahrzeugsicherheit, zum anderen auf Defizite der 
Sicherheitsforschung ab. Auf die Erhebung und 
Auswertung der Unfalldaten sowie die Interpreta­
tion zugehöriger Ergebnisse wird in einem abschlie­
ßenden Kapitel eingegangen. 

Die zitierten Quellen sind im Anschluß an den Text­
teil der vorliegenden Literaturstudie in vier ver­
schieden sortierten Anhängen zusammengestellt: 
Anhang 1 enthält in numerischer Reihenfolge Auto­
rennamen, Veröffentlichungstitel sowie Fundstel­
len-Benennungen (Zeitschriftentitel, Buch etc.) mit 
Angabe von Seitenzahlen und Erscheinungsjahren. 
Die Numerierung entstand in der zeitlichen Reihen-



10 

folge des Lesensund Verarbeitens der einzelnen Li­
teraturstellen und ist somit nicht systematisch ge­
ordnet. Die gleichen Angaben enthält Anhang 2, 
welcher in alphabetischer Reihenfolge nach dem 
Namen des Autors (bei mehreren Autoren des 1 . 
Autors) sortiert ist. Mit den gleichen Informationen 
ist Anhang 3 in der zeitlichen Reihenfolge des Er­
scheinens der jeweiligen Literaturstelle sortiert. An­
hang 4 enthält ebenfalls die vorstehend genannten 
Fundstellen-lnformationen und darüber hinaus 
Kurzinhaltsangaben. Sortiert ist dieser Anhang 
nach thematischen Kriterien. Weil einzelne Artikel 
mehr spezialisiert sind, andere hingegen viele ver­
schiedene Aspekte umfassend abhandeln, ist die 
thematische Gliederung des Anhangs 3 mit der 
Gliederung des Textteiles der vorliegenden Litera­
turstudie nicht identisch. So entsteht beim Lesen 
der Kurzinhaltsangaben ein anders gegliederter 
Einblick in die interessierende Thematik. 

Die unterschiedliche Gliederung und gegenseitige 
Ergänzung von Literaturstudien-Textteil und Kurz­
inhaltsangaben im Anhang ermöglichte eine teil­
weise sehr knappe Gestaltung des Textteiles bei 
der Behandlung von Details, die insbesondere bei 
den Kurzinhaltsangaben von Literaturstellen zu 
Spezialthemen etwas ausführlicher beschrieben 
werden konnten. Gleichwohl können wederTextteil 
noch Kurzinhaltsangaben die eigentlichen Litera­
turstellen ersetzen, sondern lediglich einen Über­
blick dazu vermitteln. Es ist ein Hauptziel der vorlie­
genden Arbeit, den Einstieg in gezielt vertiefte Stu­
dien der erwähnten Literatur zu erleichtern. 

2 Das Unfallgeschehen mit Güter­
kraftfahrzeugen 

2.1 Definitionen, Produktions- und 
Zulassungszahlen verschiedener 
Fahrzeugarten 

Nutzfahrzeuge sind, entsprechend ihrer Verwen­
dung, sehr vielfältig. Beim Studium veröffentlichter 
Statistiken, Analysen und Abhandlungen über das 
Verkehrsunfallgeschehen mit Beteiligung von Gü­
terkraftfahrzeugen ist zu beachten, daß in den ver­
schiedenen Quellen die Autoren häufig unter­
schiedliche Bezeichnungen der Fahrzeugarten 
bzw. Fahrzeuggruppen benutzen. 

ln der amtlichen Statistik [275] des Statistischen 
Bundesamtes (StBA) sind als Güterkraftfahrzeuge 

(GKfz) alle diejenigen Fahrzeuge bezeichnet, die als 
solche vom Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) zugelas­
sen wurden. Hierzu gehört beispielsweise auch ei­
ne große Zahl von Kombinationskraftwagen (Pkw­
Kombi). Solche Fahrzeuge sind dann amtlich zum 
gewerbsmäßigen Einsatz im Verteilerverkehr zuge­
lassen worden. 

Andere Institutionen, wie zum Beispiel der HUK­
Verband der Kraftfahrt-Versicherer, zählen bei ihren 
Auswertungen zum interessierenden Thema nur 
Fahrzeuge mit mehr als 3,5 t zulässigem Gesamt­
gewicht (z.GG.) zur Kategorie der Lastkraftwagen 
(Lkw). Die Begründung dafür ist, daß nur solche 
Fahrzeuge die Lkw-typische Bauart mit zwei Längs­
trägern (Leiterrahmen) und vom Fahrerhaus ge­
trenntem Aufbau aufweisen [6, 11, 7 4, 190, 295]. 
Für einzelne Analysen werden die Lkw auch nach 
Nutzlastkapazität [1 0, 33] oder für bestimmte Fälle 
allgemein in andere Gewichtsklassen eingeteilt 
[50]. Da für Lkw mit bis zu 2,8 t z.GG. Sicherheits­
gurte vorgeschrieben sind, ist dies eine weitere in­
teressante Nutzfahrzeug-Gewichtsgrenze. Bei den 
schwereren Lkw ist die Pflicht des Einbaues von Si­
cherheitsgurten für neu in den Verkehr kommende 
Fahrzeuge gesetzlich erst ab dem Jahr 1992 vorge­
sehen [221]. 

Die bislang aufgeführten Definitionen beziehen sich 
auf Fahrzeuge, die in der Bundesrepublik Deutsch­
land zugelassen sind. International ist die Vielfalt 
der Einteilungen noch größer. Begründet ist das un­
ter anderem durch andere Lkw-Abmessungen, ver­
schiedene weitere Lastzugkombinationen, die in 
Deutschland nicht zulässig sind, [32, 212, 240] so­
wie auch durch abweichende physikalische Einhei­
ten. ln kanadischen Studien ist zum Beispiel 
1 0 000 lb die untere Gewichtsgrenze für Lkw (lb = 

pound; 10 000 lb entsprechen 4536 kg) [231 ]. 

Jeweils gewählte Definitionsabgrenzungen sind 
zum einen vor dem Hintergrund bestimmter Analy­
seaussagen - beispielsweise zur Verletzungs­
schwere von Fahrzeuginsassen oder zum fahrdy­
namischen Verhalten - zum anderen zur Beurtei­
lung der Repräsentativität eines Untersuchungsgu­
tes (Stichprobe) im Vergleich mit den jeweiligen 
amtlichen Zulassungs-Statistiken wichtig. 

Im folgenden wird, soweit im gegebenen Fall rele­
vant, auf solche Definitionsunterschiede hingewie­
sen und ansonsten die in der amtlichen Statistik 
verwendete Nomenklatur bevorzugt. Dementspre­
chend sind Güterkraftfahrzeuge: Liefer- und Last­
kraftwagen mit und ohne Anhänger, Sattelschlep­
per mit und ohne Auflieger, Lastkraftwagen mit 
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''/'?<<<1, ~, {;;;:;:;:;:;~ Definitionen des Statistischen Bundesamtes 

f\\\\1 konventionelle Definition der Lkw (z.B. durch HUK-Verbana) 
Bild 2.1 Einteilung der vom Kraftfahrt-Bundesamt zugelassenen mehrspurigen Fahrzeuge im Vergleich zur konventionellen 

Definition des Lastkraftwagens als solchem mit mehr als 3,5 t zulässigem Gesamtgewicht. 

Spezialaufbau (zum Beispiel Tankwagen) und "an­
dere Zugmaschinen", Bild 2.1. 

Lkw mit mehr als 3,5 t z.GG. sind zwar zum größten 
Teil Güterkraftfahrzeuge. Sie umfassen jedoch 
auch nicht für den Gütertransport gebaute Fahr­
zeuge. Das können zum Beispiel Lkw mit aufge­
setzter Betonpumpe sein. Weiterhin umfaßt die 
Gruppe der Güterkraftfahrzeuge auch Fahrzeuge 
mit unter 3,5 t z.GG. Dazu gehören die vorwiegend 
im Verteilerverkehr eingesetzten Lieferwagen ein­
schließlich der ebenfalls als Lieferfahrzeuge zuge­
lassenen Kombinationskraftwagen (Pkw-Kombi). 

Nicht zu den Güterkraftfahrzeugen gehören land­
wirtschaftliche Zugmaschinen und die unter dem 
Begriff "übrige Lastkraftwagen" subsummierten 
Krankenkraftwagen, Feuerwehrfahrzeuge, Straßen­
reinigungsfahrzeuge, Abschleppwagen und Kran­
wagen, mit überwiegend ebenfalls Lkw-typischen 
Fahrgestellen und Aufbauten. 

ln der Literatur üblich sind darüber hinaus die Be­
zeichnungen schwere Lkw (z.GG. 16 t und mehr), 
mittelschwere Lkw (z.GG. über 12 t bis 16 t), Vertei­
ler-Lkw (z.GG. über 6 t bis 12 t), Großtransporter 
(z.GG. über 2,8 t bis 6 t) und Transporter (z.GG. bis 

2,8 t) [325]. Veröffentlichten Angaben zufolge sind 
Transporter etwa zur Hälfte als Pkw zugelassen. 
Die übrigen fahren, dem Verwendungszweck ent­
sprechend, als Lkw. 

Tafel 2.1 enthält die in der Statistik des Verbandes 
der Automobil-Industrie (VDA) genannten Produk­
tionszahlen von Nutzfahrzeugen in der Bundesre­
publik Deutschland für die Jahre 1985 bis 1989. Ta­
fel2.2 gibt aus derselben Quelle entnommene Neu­
zulassungszahlen von Nutzfahrzeugen für die Jahre 
1987 bis 1989 wieder. 

Bei den Produktionszahlen fällt im betrachteten 
Zeitraum eine überdurchschnittliche Steigerung 
der schweren Lkw mit z.GG. über 16 t und der Stra­
ßenzugmaschinen auf. Im Gegensatz dazu sind die 
Produktionszahlen der Transporter mit bis 2 t z.GG. 
stark rückläufig. Ebenfalls rückläufig ist die Produk­
tion von Lkw mit z.GG. über 8 t bis 10 t. Auch die Zu­
lassungszahlen weisen eine starke Zunahme von 
schweren Lkw mit über 16 t z.GG. und von Sattel­
zugmaschinen auf. Anders als bei den Produktions­
zahlen nehmen die Zulassungen der Lkw mit z.GG. 
bis 2 t nicht ab, sondern sogar etwas zu, was auf 
entsprechende Importe schließen läßt. 
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Fahrzeugart und -klasse Produktionsjahr 

1985 1986 1987 1988 1989 

Lkw mit z. GG. bis 2 t 46783 41 814 15952 19 821 16115 
Lkw mit z. GG. über 2 t bis 4 t 100 760 109 802 107 535 106551 107 488 
Lkw mit z. GG. über 4 t bis 6 t 19562 19366 20444 22109 21 779 
Lkw mit z. GG. über 6 t bis 8 t 22767 27 438 28549 29627 31180 
Lkw mit z. GG. über 8 t bis 1 0 t 8079 7048 4509 7586 5033 
Lkw mit z. GG. über 10 t bis 12 t 11 539 8278 8472 7598 6302 
Lkw mit z. GG. über 12 t bis 16 t 6809 7237 7042 6895 7727 
Lkw mit z. GG. über 16 t 34313 35834 38227 43992 53027 

Lastkraftwagen zusammen 250612 256 817 230730 244179 248651 

Omnibusse 10867 10633 9474 10290 9873 

Straßenzugmaschinen 17755 18658 20240 24551 29450 

Nutzfahrzeuge insgesamt 279234 286135 260444 279020 287974 

Tafel2.1 Produktionszahlen von Nutzfahrzeugen in der Bundesrepublik Deutschland einschließlich Lieferungen von fertigen, 
zerlegten Fahrzeugen, aber ohne im Ausland unter Mitwirkung von deutschen Teilelieferungen hergestellten Fahr­
zeugen mit deutschem Firmenzeichen (Quelle: VDA-Statistik, Zahlen entnommen aus [325]) 

Fahrzeugart und -klasse Zulassungsjahr 

1987 1988 1989 

Lkw mit z. GG. bis 2 t 13636 13 632 14298 

Lkw mit z. GG. über 2 t bis 6 t 68504 73552 77660 

Lkw mit z. GG. über 6 t bis 16 t 23103 22964 23999 

Lkw mit z. GG. über 16 t 15295 16123 18480 

Lastkraftwagen zusammen 120 537 126 241 134 437 

Omnibusse 4850 4 750 4448 

Sattelzugmaschinen 7783 7 810 8851 

übrige Kraftfahrzeuge 19 789 21 953 25364 

Nutzfahrzeuge insgesamt 152 959 160 754 173100 

Tafel2.2 Neuzulassungen von Nutzfahrzeugen in der Bun­
desrepublik Deutschland (Quelle: VDA-Statistik, 
Zahlen entnommen aus [325]) 

Im direkten Vergleich der Tafeln 2.1 und 2.2 ist wei­
terhin zu erkennen, daß den im Jahr 1989 in der 
Bundesrepublik Deutschland insgesamt produzier­
ten 287 97 4 Nutzfahrzeugen aller Arten und Klas­
sen nur 173 1 00 Neuzulassungen solcher Fahrzeu­
ge im Bundesgebiet gegenüberstehen. 

Im betrachteten Jahr betrug, wie vom Verband der 
Automobilindustrie (VDA) veröffentlicht und in [325] 
zitiert, die Zahl der aus dem Bundesgebiet in ande­
re Staaten exportierten Nutzfahrzeuge 175 876. 

Produktion Nutzfahrzeuge 

Bild 2.2 Nutzfahrzeug-Produktionszahleninden wichtigsten 
fahrzeugproduzierenden europäischen Staaten für 
den Zeitraum 1986 bis 1990 (nach [324]) 

Einen Vergleich der Nutzfahrzeugproduktionen in 
einzelnen europäischen Staaten, unterteilt in die 



Zulässige 
Gesamtlänge 

Fahrzeugart Zulässiges Gesamtgewicht 

vor 19.07.86 ab 19.07.86 ab 01.08.90 

Einzelfahrzeug Fahrzeug Lkw 17 t 
bis 2 Achsen mit 2 Achsen ------- 1St 

12m 16t Anhänger 18 t 

8nzelfahrzeug 8nzelfahrzeug * 25 t (26 t ) 
mit 3 Achsen mit 3 Achsen 24t 

Anhänger 24 t 12 nl 22t 

8nzelfahrzeug Bnzelfahrzeug 
mit4 Achsen mit 4 Achsen 32t 32t 

12m 30t 

3 Achsen 3 Achsen 
21t 28t 

------
Sattelkraft- 2+2 Achsen 
fahrzeuge 1 ,3m:sas1,8m 

Sattelkraft- 36t 15.50 m 
fahrzeuge 4 Acnsen ------

ab 1.8.90 38t 35t 2+2 Achsen 
** a > 1,8 m 

16,5m * 38t 

> 4 Achsen > 4 Achsen 
40t 40t 

3 Achsen 
28t 27t ------ ------

Züge Züge 4 Achsen 36t 
18m 3St 35t (35 t***) 

------ ------
>Achsen 

40t 40t 

16t KOM mit Kraftomnibus 
2 Achsen ------ 18t 12m 

16t 17,6 t bei 
spez. Anforderung 

KOM als KOM als 
Gelenkfahrzeug 1 Gelenkfahrzeug 28 t 28t 

18m 2at 

* bei straßenschonender Bauweise ( Luftfederung oder vergleichbare Achskonstruktion). 
** Abstand zw. Königszapfen u. Anhängerheck max. 12m; zw. Königszapfen u. vorderem Aufliegereck max. 2,04 m. 

*** dreiachsiges Zugfahrzeug ohne Antriebsachse in straßenschonender Bauweise und einachsiger Anhänger. 

Bild 2.3 Zulässige Gesamtlänge und zulässiges Gesamtgewicht der einzelnen Nutzfahrzeug-Kategorien laut bundesdeut­
scher Straßenverkehrszulassungsordnung (StVZO) 



14 

beiden Sparten der Transporter mit z.GG. unter 6 t 
und der Lastwagen mit z.GG. über 6 t zeigt Bild 2.2. 
Frankreich ist bei den Transportern mit weniger als 
6 t z.GG. das bedeutendste Herstellerland. Die 
Bundesrepublik Deutschland verzeichnete in die­
ser Fahrzeugsparte in den vergangenen Jahren ste­
tig Zuwächse der Produktionszahlen und verdräng­
te Großbritannien vom zweiten Platz der Rang reihe. 
Bei den Lastwagen mit mehr als 6 t z.GG. stiegen in 
der gleichen Zeit die Produktionszahlen der bun­
desdeutschen Hersteller ebenfalls ständig, so daß 
hier Platz 1 der europäischen Hersteller-Rangreihe 
erreicht wurde. 

Die sich aus den Bestimmungen der bundesdeut­
sehen Straßenverkehrszulassungsordnung (StVZO) 
ergebenden Nutzfahrzeugeinteilungen sind in Bild 
2.3 veranschaulicht [329, 338, 339]. 

Demnach dürfen Einzelfahrzeuge maximal 12 m 
lang sein. Weisen solche Fahrzeuge zwei Achsen 
auf, waren dafür bei Erstzulassung vor dem 19. 7. 
1986 bis 16 t GG. zulässig. Nach diesem Stichtag 
war die entsprechende Gewichtsobergrenze für 
Lkw um 1 t auf 17 t und für Anhänger um 2 t auf 18 t 
angehoben. Seit dem 1. 8.1990 gelten für zweiach­
sige Anhänger und Lkw mit jeweils 18 t wieder glei­
che Gewichtsobergrenzen. Für dreiachsige Einzel­
fahrzeuge war vor dem 19. 7. 1986 die Obergrenze 
des z.GG. 22 t, danach 24 t und seit dem 1. 8.1990 
sind darüber hinaus für dreiachsige Lkw bis 25 t 
GG. zulässig, bei straßenschonender Bauweise so­
gar 26 t. Einzelfahrzeuge mit vier Achsen durften 
vor dem 19. 7. 1986 bis 30 t wiegen, danach bis 
32 t. 

Die maximal zulässige Länge von Sattelkraftfahr­
zeugen betrug vor dem 1. 8. 1990 maximal 15,5 m, 
danach 16,5 m, wobei der Abstand zwischen Kö­
nigszapfen und Anhängerheck auf 12 m und der 
Abstand zwischen Königszapfen und vorderem 
Aufliegereck auf 2,04 m beschränkt ist. Vor dem 
19. 7. 1986 betrug das z.GG. von Sattelkraftfahr­
zeugen einheitlich 38 t, danach 27 t für dreiachsige 
Fahrzeuge, 35 t für vierachsige Fahrzeuge und 40 t 
für Fahrzeuge mit mehr als vier Achsen. Seit dem 
1. 8. 1990 gelten 28 t z.GG. für dreiachsige Sattel­
kraftfahrzeuge, 36 t z.GG. für Sattelkraftfahrzeuge 
mit zweiachsigem Zugfahrzeug und zweiachsigem 
Auflieger bei Aggregatachsabstand zwischen 1,3 
und 1 ,8 m sowie 38 t z.GG. für solche mit Aggregat­
achsabstand über 1,8 m. Für Sattelkraftfahrzeuge 
mit mehr als vier Achsen blieb das z.GG. 40 t unver­
ändert. 

Lastzüge dürfen maximal 18m lang sein. Vor dem 

Stichtag 19. 7. 1986 konnten solche Fahrzeuge mit 
maximal 38 t GG. zugelassen werden. Danach gal­
ten die Gewichtsobergrenzen 27 t für dreiachsige 
Lastzüge, 35 t für vierachsige Lastzüge und 40 t für 
solche mit mehr als vier Achsen. Mit Stichtag 1. 8. 
1990 gelten 28 t z.GG. für dreiachsige und 36 t 
z.GG. für vierachsige Lastzüge (davon ausgenom­
men sind Züge mit dreiachsigem Zugfahrzeug ohne 
straßenschonende Antriebsachse und einachsi­
gem Anhänger, die maximal nur 35 t wiegen dür­
fen). Für Lastzüge mit mehr als vier Achsen blieb 
auch nach dem 1. 8. 1990 die Gewichtsobergrenze 
40 t bestehen. 

Die Länge von Kraftomnibussen ist auf maximal 
12m beschränkt. Vor dem 19. 7. 1986 durften Kraft­
omnibusse mit zwei Achsen insgesamt bis zu 16 t 
wiegen. Danach war das z.GG. bei Erfüllung von 
besonderen Anforderungen auf 17,6 t angehoben. 
Seit dem 1. 8. 1990 beträgt das z.GG. von Kraftom­
nibussen 18 t. Für Kraftomnibusse als Gelenkfahr­
zeug sind bis zu 18 m Gesamtlänge und 28 t GG. 
zulässig. 

Die Fahrzeug-Breite beträgt maximal 2,5 munddie 
-Höhe maximal4,0 m. Daran ist das Lichtraumprofil 
der Fahrwege orientiert. Weiterhin schreibt die 
StVZO vor, daß die Last auf den angetriebenen Rä­
dern eines Fahrzeuges mindestens 25 % des Ge­
samtgewichtes vom Zugfahrzeug sein muß (Trak­
tionssicherheit) und die Lenkachslast nicht unter 
20 °/o des Zugfahrzeug-Gesamtgewichtes betra­
gen darf (Lenksicherheit). 

2.2 Bedeutung der Unfallbeteiligung 
von Güterkraftfahrzeugen 

Übereinstimmend ist in der Literatur die Aussage zu 
finden, daß Unfälle mit Beteiligung von Güterkraft­
fahrzeugen bzw. Lastkraftwagen vergleichsweise 
selten sind, jedoch als Einzelereignis in der Regel 
schwerwiegendere Folgen haben als beispielswei­
se Unfälle, die sich nur mit Personenkraftwagen­
Beteiligung ereignen. 

Im Jahr 1989 sind in der Bundesrepublik Deutsch­
land und Berlin (West) 1 997 787 Straßenverkehrs­
unfälle polizeilich erfaßt worden und in die amtliche 
Statistik [275] eingegangen. 343 604 von diesen 
Unfällen (17 ,2 o/o) hatten Personenschaden zur Fol­
ge. An den Unfällen mit Personenschäden waren 
30 949 Güterkraftfahrzeuge (das sind 5,4% aller an 
Unfällen mit Personenschaden beteiligten Kraft­
fahrzeuge) beteiligt. Der Anteil der 1 685 815 zuge­
lassenen Güterkraftfahrzeuge (Stichtag 1 . 7. 1989) 



am gesamten bundesdeutschen Kraftfahrzeugbe­
stand betrug im selben Jahr 4, 7 °/o. Im gleichen Zeit­
raum erbrachten Güterkraftfahrzeuge ca. 9 o/o der 
Gesamtfahrleistungen aller Kraftfahrzeuge. Die ge­
nannten Prozentwerte sind in Bild 2.4. veranschau­
licht. So ist zwar im Vergleich mit den Bestandszah­
lenrelationen eine geringfügig überproportionale 
Beteiligung von Güterkraftfahrzeugen an Unfällen 
mit Personenschaden feststellbar, im Vergleich mit 
den Fahrleistungsrelationen (Nutzen-Risiko) sind 
Güterkaftfahrzeuge im Personenschaden-Unfall­
geschehen jedoch deutlich unterrepräsentiert. 

A: zugelassene Kfz 
B: an Unfällen mit Personenschaden beteiligte Kfz 
C: Gesamtfahrleistungen der Kfz 

A 8 c 

100 ~ % n 

50 t 
e 
I 

0 I 

Bild 2.4 Anteile von Güterkraftfahrzeugen im Vergleich zu 
den Anteilen der anderen Kraftfahrzeuge bei den zu­
gelassenen Fahrzeugen, den an Unfällen mit Perso­
nenschaden beteiligten Fahrzeugen und bei den 
Fahrleistungen der Fahrzeuge im Jahre 1989 (Zah­
len entnommen aus [275]). 
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Die Entwicklungen der Absolutzahlen von Unfällen 
mit Personenschaden und Güterkraftfahrzeug-Be­
teiligung sowie von dabei verunglückten Güter­
kraftfahrzeug-lnsassen sind in Bild 2.5 zusammen 
mit der Anzahl der getöteten Güterkraftfahrzeug-ln­
sassen für die Jahre 1980 bis 1989 dargestellt. 

Während in den Jahren 1980 bis 1982 eine markan­
te Abnahme der genannten Unfälle um ca. 4000 von 
26 296 auf 22 226 gegeben war, pendelt deren Zahl 
seither relativ konstant um 22 000. Nahezu parallel 
zur Zahl der Güterkraftfahrzeug-Unfälle mit Perso­
nenschaden entwickelte sich die Zahl der verun­
glückten bzw. getöteten Lkw-Insassen. Im Jahr 
1989 wurden insgesamt 7995 Personen bei Stra­
ßenverkehrsunfällen getötet. 138 von diesen Per­
sonen (1, 7 °/o) waren Insassen von Güterkraftfahr­
zeugen. 

Die Rolle des Güterverkehrs im Unfallgeschehen 
auf Bundesautobahnen (BAB) ist in [340] dargestellt 
worden. Demnach haben die Fahrzeuge des 
Schwerverkehrs etwa 13 o/o Anteil an den auf Bun­
desautobahnen erbrachten Fahrleistungen. Von 
den im Jahr 1989 auf BAB verunglückten 34 054 
Personen waren 6,1 % Insassen von Güterkraft­
fahrzeugen, 88,3 °/o Pkw-Insassen, 0, 7 °/o Bus-ln-

21905 

21700 

21283 
• Getötete GKfz-lnsassen 

21471 [J Verunglückte GKfz- Insassen 

~ Unfälle mit GKfz-Beteiligung 
20599 und Personenschaden 

21728 

2255 

I 
2222 

J 

63 

26296 

0 5 10 15 20 

Anzahl 

25 30 Tsd 40 

Bild 2.5 Entwicklung der Absolutzahlen von Güterkraftfahrzeug-Unfällen mit Personenschaden im Vergleich zu den bei diesen 
Unfällen verunglückten bzw. getöteten Güterkraftfahrzeug-lnsassen im Zeitraum 1980 bis 1989 (Zahlen entnommen 
aus [275]) 
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sassen, 3,6% Motorrad-Aufsassen und bemer­
kenswerterweise sogar 0,1 % Fahrradfahrer sowie 
0,4 °/o Fußgänger, Bild 2.6. 

9~1 

85 i 
10 

Datonquollo: StBA 

Insgesamt: 34.054 getötete und verletzte Personen 

Bus Gkz Pkw mot. Fahrrad Fußgänger 
2·R&d BASt· U2 ·36M> 

Bild 2.6 Verteilung der im Jahr 1989 auf Bundesautobahnen 
verunglückten Personen (Quelle: [340]) 

Wie weiterhin in [340] dargestellt, ist bei den Güter­
kraftfahrzeug-Unfällen mit Personenschaden der 
Anteil von Last- und Sattelzügen auf Landstraßen 
höher als innerorts und am höchsten auf BAB, 
Bild2.7. So waren zum Beispiel 6,3 °/o der im Jahr 
1989 an Unfällen mit Personenschaden innerorts be­
teiligten Güterkraftfahrzeuge Sattelzüge und 13,6 °/o 
davon waren Lkw mit Anhänger. Am entsprechen­
den Unfallgeschehen auf den Autobahnen waren 
24,9% Sattelzüge und 39,8% Lkw mit Anhänger be­
teiligt. 

S»Jttelzüge 

Lkw mit 
Anhinger 

Lkw> 7,5t 
o. Anhinger 

Lkw< 7,5t 
o. Anhinger 

Lkw ohne 
10,1% Gewichtsang., 

übrige Gla 

BAB 
Bild 2.7 An Unfällen mit Personenschaden im Jahr 1989 be­

teiligte Güterkraftfahrzeuge (Quelle: [340]) 

Ähnliche Zahlen sind in [242] als Ergebnisse einer 
Analyse von 215 Unfällen mit Lkw-Beteiligung (z.GG. 

über 7,5 t) veröffentlicht. Auch hierbei stellte man 
fest, daß die leichten Lkw öfter im Innerortsbereich 
verunfallen, während die schweren Last- und Sattel­
züge häufiger an Unfällen auf BAB beteiligt sind. 

Bild 2.8 zeigt die in [340] dargestellten fahrleistungs­
bezogenen Unfallbeteiligungsraten von Fahrzeu­
gen des Schwerverkehrs sowie von Pkw auf Land­
straßen und BAB im Vergleich. Diese Raten liegen 
für beide Fahrzeugarten auf Landstraßen etwa zwei­
bis dreifach höher als auf BAB. Wie deutlich zu er­
kennen ist, sind die größten relativen Unterschiede 
der Beteiligungsraten bei den Unfällen mit Getöte­
ten auf BAB gegeben: Elf Unfallbeteiligten pro 109 

Fahrzeugkilometer bei den Pkw stehen hier 28 Un­
fallbeteiligte pro 109 Fahrzeugkilometer bei den 
Fahrzeugen des Schwerverkehrs gegenüber. Den 
weiteren Analysen zufolge waren die Verhältnisse 
der beiden genannten Beteiligungsraten in der Ver­
gangenheit längerfristig stabil. Bei gleicher Fahr­
strecke sind somit auf BAB die Fahrzeuge des 
Schwerverkehrs rund doppelt so häufig an Unfällen 
mit Getöteten beteiligt wie Pkw. 

1.000 

500 

30 

10 

Unt mit 
~haden 

Unf. mit 
Getöteten 

L2radstraßen 

Unf. mit 
Personenschaden 

390 

0Pkw 

§sv 

Unf. mit 
Getöteten 

28 

BAB 
Bild 2.8 Unfallraten von Pkw und Schwer-Lkw im Jahr 1985 

(Quelle: [340]) 

Auch an den Folgen von Massen- und Serienunfäl­
len sind Lkw überdurchschnittlich beteiligt. Wie in 
[340] zitiert, war in den Jahren 1980 bis 1985 zwar 
nur bei 34,6% solcher Unfälle mindestens ein Lkw 
beteiligt. Es sind dabei jedoch 40,3 °/o der Leichtver­
letzten, 50,5 °/o der Schwerverletzten und 64,6% 
der Getöteten verzeichnet worden. 
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Bild 2.9 Bei Unfällen mit schweren Lastkraftwagen getötete Verkehrsteilnehmer in Kanada, Österreich, Großbritannien, USA, 
Bundesrepublik Deutschland und Frankreich (Quelle: [231]) 

Eine internationale Gegenüberstellung der bei Stra­
ßenverkehrsunfällen mit Personenschaden verun­
glückten Insassen von Nutzfahrzeugen im Ver­
gleich zu auch betroffenen Pkw-Insassen, Motor­
radfahrern, Fahrradfahrern und Fußgängern enthält 
[231]. Für die Getöteten zeigt Bild2.9 Entwick­
lungstrends. Im analysierten Unfallgeschehen be­
trägt das Verhältnis zwischen getöteten Pkw-lnsas­
sen und getöteten Fahrern und Mitfahrern von Lkw 
etwa3 bis6. 

2.3 Unfallgruppen, Unfalltypen und 
Kollisionstypen 

Für wissenschaftliche Untersuchungen ist die Be­
schreibung des Unfallgeschehens mit geeigneten, 
einheitlich definierten Merkmalen üblich. Die Zu­
ordnung von Unfallgruppen, Unfalltypen und Kolli­
sionstypen ermöglicht dabei erste grobe Struktu­
rierungen. 

Eine Unfallgruppe ist eine bestimmte Kombination 
von Unfallbeteiligten, zum Beispiel die Gruppe der 
Lkw/Pkw-Unfälle. Der Kollisionstyp bezeichnet die 
Kombination der Anprallbereiche (Front, Seite oder 
Heck) der Unfallgegner, Bild 2.1 0. Seide Unfall­
merkmale sind, neben anderem, auch in dem bei ei­
nigen Analysen zur Beschreibung der Fahrzeug-

deformationenverwendeten VDI-Schlüssel codiert 
(VDI = Vehicle-Deformation-lndex, definiert vom 
amerikanischen Commitee on Challenges of Mo­
dern Society, NATO, 1970). Als Unfalltyp wird der 
Verkehrsvorgang bzw. die Konfliktsituation be­
zeichnet, aus welcher der Unfall entstanden ist 
[275]. Zur Gliederung der Unfalltypen dienen sie­
ben Hauptgruppen: Fahrunfall, Abbiegeunfall, Ein­
biegen/Kreuzen-Unfall, Überschreitenunfall, Unfall 
durch ruhenden Verkehr, Unfall im Längsverkehr 
und sonstiger Unfall. Mehr als 250 einzelne Kon­
fliktsituationen sind zur weiteren Detaillierung der 
Unfalltypen-Hauptgruppen definiert [289]. Das er­
folgte aber nicht einheitlich, denn es sind in den 
Bundesländern verschiedene Unfalltypen-Katalo­
ge gebräuchlich. 

Die Verteilung der Unfallgegner von Güterkraftfahr­
zeugen bei Unfällen mit Personenschaden im Jahr 
1988 ist in Bild 2.11 dargestellt. Man erkennt, daß 
die Personenkraftwagen mit 56 °/o die weitaus 
größte Gruppe der Unfallgegner des Güterkraft­
fahrzeuges stellen, gefolgt von den Zweirädern mit 
17 °/o sowie anderen beteiligten Güterkraftfahrzeu­
gen mit 11 %. ln 7 °/o der Fälle verunglückte ein Gü­
terkraftfahrzeug allein ohne die Beteiligung eines 
anderen Verkehrsteilnehmers. 

Angesichts der großen Bedeutung der Unfälle, die 



18 

-
~ 

I 

~ ..i-
~ 

-Ii i! I~ Fj'f..[\\ II~ 
li 

....,._ 

~ I;;: .,_ 

Front I Heck 

Front 1 Front 
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Bild 2.11 Verteilung der Unfallgegner des Güterkraftfahrzeu­
ges im Jahr 1988 (Zahlen entnommen aus [275]) 

sich mit Beteiligung von Personenkraftwagen und 
Güterkraftfahrzeugen ereignen, wurde bereits An­
fang der 70er Jahre von der Volvo Accident lnvesti­
gation eine vielbeachtete Untersuchung über diese 
Unfallgruppe durchgeführt [62]. Datenbasis bilde­
ten 191 Verkehrsunfälle mit tödlichen Unfallfolgen 
für mindestens einen Verkehrsteilnehmer, die sich 
im Zeitraum von 1970 bis 1972 in Schweden zwi­
schen Personenkraftwagen und schweren Last­
kraftwagen ereigneten. 

Mit derselben Unfallgruppe befaßte sich der deut-

B-~----+· 
' 

- ! ... 

Front I Seite 

sehe HUK-Verband. Seine Datensammlung umfaßt 
insgesamt 1200 Verkehrsunfälle, die sich im Zeit­
raum 1976 bis 1980 in der Bundesrepublik 
Deutschland und Berlin (West) ereigneten und bei 
denen mindestens ein Insasse der beteiligten Fahr­
zeuge eine leichte Verletzung erlitt [11]. 

ln Bild 2.12 sind die bei den genannten Analysen er­
mittelten Verteilungen der getöteten Fahrzeug­
insassen über den Kollisionstypen dargestellt. Die 
Angaben des HUK-Verbandes basieren auf Unfäl­
len mit insgesamt 138 getöteten Pkw-Insassen. 
Grundlage für die Untersuchung der Volvo Accident 
lnvestigation sind die schon erwähnten 191 Unfälle, 
bei denen nur in einem Fall ein Lkw-lnsasse ums Le­
ben gekommen war, so daß entsprechend den Vor­
auswahlkriterien bei den restlichen 190 Unfällen 
mindestens ein Pkw-lnsasse getötet worden ist. ln 
beiden Analysen gehört die Frontalkollision von Per­
sonenkraftwagen und Nutzfahrzeugen zu den wich­
tigsten Kollisionstypen (HUK: Rang 1 mit 39,1 %der 
getöteten Pkw-Insassen; Volvo: Rang 2 mit 31 % 
dererfaßten Unfälle). Bemerkenswert ist die unter­
schiedliche Rangreihenplazierung bei den Unfällen 
mit Anstoß der Lkw-Front gegen die Pkw-Seite (Vol­
vo: Rang 1 mit 34 °/o; HUK: Rang 3 mit 5,2 %) sowie 
bei den Kollisionen mit Berührung von Lkw-Heck 
und Pkw-Front (HUK: Rang 2 mit 27,5 o/o; Volvo: 
Rang 4 mit 9 °/o). Letzteres könnte darauf zurückge-



führt werden, daß der hintere Unterfahrschutz am 
Lkw in Schweden bereits Anfang der 70er Jahre 
Vorschrift war, in der Bundesrepublik Deutschland 
hingegen erst 1975 für neu in den Verkehr kommen­
de Nutzfahrzeuge ohne Nachrüstpflicht für bereits 
im Verkehr befindliche Fahrzeuge vorgeschrieben 
wurde. 
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Bild 2.12 Verteilung der Kollisionstypen in der Gruppe der 
Lkw/Pkw-Unfälle mit Getöteten bei einer deut­
schen Studie (HUK [11)) und einer schwedischen 
Studie (Volvo [52]) 

Die Kollision mit Berührung von Lkw-Seite und 
Pkw-Front ist bei der HUK-Studie mit 11 ,6 °/o auf 
Rang 4, bei der Volvo-Studie mit 14 °/o auf Rang 3 
zu finden. Zwar wird in einer auf der amtlichen 
Österreichischen Statistik basierenden Auswertung 
das Auffahren des Lkw auf ein Pkw-Heck als sehr 
bedeutender Kollisionstyp herausgestellt [20]. Es 
istjedoch zu erwarten, daß dieser Kollisionstyp, wie 
im Datenmaterial der Studien von HUK und Volvo, 
bei schwereren Unfällen keine herausragende Be­
deutung hat. 

Die genannten sieben Unfalltypen-Hauptgruppen 
sind seit 1975 im Formularsatz der Verkehrsunfall­
anzeige, den die Polizeibeamten bei der Aufnahme 
eines jeden Unfalles benutzen, einheitlich im ge­
samten Bundesgebiet eingeführt. So gehen diese 
Daten auch in die amtliche Statistik [275] ein. Zuge­
hörige Auswertungen sind jedoch selten. So ist bei­
spielsweise in [340] nachzulesen, daß im Unfallge­
schehen des Güterverkehrs auf BAB der Unfall im 
Längsverkehr dominiert, insbesondere durch häufi­
ge Auffahrunfälle des Lkw bedingt. Dabei ist zu be­
achten, daß auf BAB einige der definierten sieben 
Unfalltypen kaum vorkommen können. Einer Risi­
ko-Analyse des HUK-Verbandes zufolge dominiert 
in der Gruppe des Lkw/Zweirad-Unfalles der Ab­
biegeunfall [6]. 
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Veröffentlichungen außerhalb des deutschsprachi­
gen Raumes betreffen insbesondere Untersuchun­
gen in Großbritannien [30, 83, 216], Finnland [30], 
Frankreich [209, 229] und den USA [8, 32, 211]. De­
nen liegen jedoch keine einheitlichen Einteilungen 
des Unfallgeschehens zugrunde. Die Auswertun­
gen dieser Studien weichen ebenfalls weitgehend 
von dem in der Bundesrepublik Deutschland übli­
chen Standard ab. Ein direkter komprimierter Ver­
gleich der Ergebnisse ist nur sehr eingeschränkt 
möglich und ohne Detailkenntnisse kaum aussage­
fähig. 

2.4 Unfallursachen 

Das Erfassungsschema der amtlichen Verkehrsun­
fallstatistik enthält allgemeine, d. h. dem Unfall und 
nicht den Beteiligten zugeordnete Ursachen (Stra­
ßenglätte, Nebel, usw.}, personenbezogenes Fehl­
verhalten (z. B. Vorfahrtmißachtung, zu schnelles 
Fahren) und technische Fahrzeugmängel (defekte 
Bremsen, Reifenversagen, o. ä.). Je Unfall können 
die aufnehmenden Polizeibeamten bis zu zwei all­
gemeine Ursachen benennen. Weiterhin sind dem 
ersten Beteiligten (Hauptverursacher des Unfalls) 
und einem weiteren Beteiligten jeweils bis zu drei 
personenbezogene Ursachen bzw. Fahrzeugmän­
gel zuzuordnen. 

Bezüglich der Erhebungssicherheit von Unfallursa­
chen ist interessant, daß in einer ln-Depth-Studie 
[18, 41] bei 115 Lkw-Unfällen, die sich im Großraum 
Hannover ereigneten, 64mal Fehlverhalten von be­
teiligten Pkw-Fahrern festgestellt wurde, wohinge­
gen die polizeiliche Unfallaufnahme bei denselben 
Unfällen 118mal Schuld oder Mitschuld der Pkw­
Fahrer festgehalten hatte. (Durch die Addition der 
verschiedenen Einzelursachen übersteigt die An­
zahl der Ursachen die der Unfälle.) Dies weist deut­
lich auf die Problematik der eindeutigen Ermittlung 
von Unfallursachen hin und wirft außerdem ein 
Licht auf mögliche Fehlerquellen bei Auswertungen 
der amtlichen Statistik, die ausschließlich auf Anga­
ben in den polizeilichen Unfallanzeigen basiert. 

Den Ergebnissen der genannten ln-Depht-Studie 
zufolge waren bei den Lkw-Fahrern Geschwindig­
keitsübertretungen (28 °/o}, Vorfahrtmißachtungen 
(15 °/o) und Abbiegefehler (14 %) die häufigsten Un­
fallursachen. Analysen von Gefahrguttransport-Un­
fällen auf der Straße ergaben vorwiegend nicht an­
gepaßte Geschwindigkeit und ungenügenden Si­
cherheitsabstand der betroffenen Nutzfahrzeug­
fahrer als Unfallursachen [65, 162]. Hinsichtlich der 
Unfälle auf BAB wurde festgestellt, daß bei den 
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Fahrern von Güterkraftfahrzeugen - im Gegensatz 
zu den Pkw-Fahrern- Alkohol mit 1 ,2 o/o Häufigkeit 
nur eine sehr untergeordnete Bedeutung hat. Do­
minierend waren hier überhöhte Geschwindigkeit 
(27,5 %), zu geringer Abstand (18,4 %), Fehler beim 
Überholen (11 ,3 °/o) und mangelnde Verkehrstüch­
tigkeit (5,0% - davon sind, wie geschätzt wurde, 
ca. 4,5 °/o durch "Müdigkeit" bedingt) [340]. 

Die Verteilungen der wichtigsten Unfallursachen 
von Lkw-Fahrern im Vergleich zu allen Unfallbetei­
ligten, wie sie der HUK-Verband in seiner Untersu­
chung der Lkw-Sicherheit [11] festgestellt hat, zeigt 
Bild 2.13. Die weitaus größte Rolle bei den Lkw­
Fahrern spielt Unaufmerksamkeit. Es liegt nahe zu 
vermuten, daß sich dahinter (wie bei den genannten 
BAß-Unfällen geschätzt wurde) häufig Übermü­
dung verbirgt- eine Unfallursache, die explizit nur 
in sehr wenigen Fällen (und hier sogar bei allen Be­
teiligten häufiger als bei den Lkw-Fahrern) feststell­
bar war. Bei allen Unfallbeteiligten nehmen die Vor­
fahrtsverletzungen den ersten Rang ein, bei den 
Fahrern von Lkw den zweiten Rang. Sowohl bei den 
Lkw-Fahrern wie bei allen Beteiligten folgt dann die 
nicht angepaßte Geschwindigkeit auf dem dritten 
Rangreihenplatz, wobei die relative Häufigkeit bei 
allen Beteiligten deutlich größer ist als bei den Fah­
rern von Lkw. Weiterhin ist auffällig, daß Fehler 
beim Abbiegen, Wenden und Rückwärtsfahren so­
wie technische Fahrzeugmängel bei den Lkw häufi­
ger vorkommen als bei allen Beteiligten. 
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Bild 2.13 Unfallursachen der Güterkraftfahrzeugfahrer in 
814 Fällen im Vergleich zur Verteilung der Unfallur­
sachen aller Beteiligten in 14 722 Fällen (Zahlen 
entnommen aus [11]) 

Bild 2.14 stützt sich auf Zahlen der amtlichen Stati­
stik von 1987. Es wird dem Fehlverhalten der Lkw­
Fahrer ebenfalls das Fehlverhalten aller Beteiligten 
gegenübergestellt. Die Kategorie Unaufmerksam-

keit existiert in der StBA-Statistik nicht. Vorfahrtver­
letzung und überhöhte Geschwindigkeit haben hier 
die größte Bedeutung, sind jedoch in der Rangfolge 
gegenüber der HUK-Statistik vertauscht. Das wei­
tere Fehlverhalten Abbiegen, Wenden, Rückwärts­
fahren, Verstoß gegen das Rechtsfahrgebot, Über­
holen etc. ist größenordnungsmäßig wie in der 
HUK-Statistik vertreten. Im direkten Vergleich der 
Bilder 2.13 und 2.14 fällt weiterhin auf, daß die Un­
terschiede zwischen den Lkw-Fahrern und der Ge­
samtheit aller Beteiligten in der amtlichen Statistik 
deutlich geringer sind. 
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Bild 2.14 Fehlverhalten von Güterkraftfahrzeugfahrern im 
Vergleich zum Fehlverhalten aller Unfallbeteiligten 
im Jahr 1987 (Zahlen entnommen aus [275]) 

ln [66] sind ebenfalls Daten aus der bereits erwähn­
ten ln-Depth-Studie [18, 41] ausgewertet worden. 
Dabei wurden die polizeilichen Klassifizierungen in 
vier umfassendere Ursachengruppen zusammen­
gefaßt Es dominierte die Unfallursache Geschwin­
digkeit. Am ausgeprägtesten zeigte sich dies in der 
Gruppe der Berufskraftfahrer im Güternahverkehr 
(42,4% der Fälle). Bei den Berufskraftfahrern im 
Fernverkehr betrug die Häufigkeit dieser Ursache 
35,4 %. Nicht-Berufskraftfahrernwaren diesbezüg­
lich weniger auffällig: Die nicht angepaßte Ge­
schwindigkeit spielt nur in 25,9 °/o der Fälle eine 
Rolle. Ähnliche starke Unterschiede zwischen den 
Fahrergruppen wurden auch bei den anderen Ursa­
chen deutlich. Dies weist auf die Relevanz einer Un­
terscheidung nach der Einsatzart von Lkw bei ein­
schlägigen Sicherheitsanalysen hin. 

Einen methodisch anderen Ansatz für Unfallursa­
chenanalysen enthält [22]. Ausgehend von der 
Theorie, daß nicht nur ein Faktor ursächlich ist, er­
folgt die Aufteilung in mehrere Faktoren, welchesich 
gegenseitig beeinflussen und aufsummieren. 

I 

I 



Die Definitionen ursächlicher Faktoren umfassen 
dabei Gründe, welche für das Versagen im Straßen­
verkehr (orientiert an der klassischen Aufteilung in 
Fahrer, Fahrzeug und Umwelt) zutreffen können. 
Konkrete Umsetzungen der in [22] beschriebenen 
Verfahrensweise wurden bisher jedoch noch nicht 
bekannt. 

Bereits im Jahr 1981 erfolgte im Auftrag der Bundes­
anstalt für Straßenwesen (BASt) eine erweiterte De­
finition kritischer Situationen im Kraftfahrzeugver­
kehr [1 05]. Danach ist, wie in Bild 2.15 dargestellt, je­
de Teilnahme am Straßenverkehr ständig mit laten­
ten Gefahren verbunden. Beispielsweise kann der 
Fahrer schlecht konditioniert sein, das Fahrzeug ei­
nen technischen Defekt haben, die Fahrbahn Schä­
den aufweisen oder auch nur schlechtes Wetter 
herrschen. Eine plötzlich auftretende Störgröße, 
z. B. ein unachtsam die Fahrbahn kreuzender Fuß­
gänger, hebt dieses Gefahrenniveau zunächst 
ebenso plötzlich und dann zeitabhängig weiter an, 
wobei der Stabilisierungsspielraum bis zur Unfall­
schwelle immer geringer wird. Mit einer Fahrerreak­
tion in Form von richtigem Eingreifen ist zwar die Ab­
wendung der Gefahr möglich. Falsches Eingreifen 
führt jedoch trotzReaktionzum Unfall. Je nach ge­
gebenem Stabilisierungsspielraum kann eine Reak­
tion im Rahmen des menschlich möglichen noch er­
folgen oder auch nicht. So führt in einem Fall eine be­
stimmte Störgrößezum Unfall, istalso im herkömm­
lichen Sinne die Unfallursache, während im anderen 
Fall die gleiche Störgröße gerade noch kompensiert 
wird und dann als Unfallursache gar nicht mehr in Er­
scheinung tritt. 

störgröß&nfraln Fahren 

Auftreten einer 
Störgröße 

Unfallschwelle 

Reaktion,._ 
dauer 

Reaktion 

Bild 2.15 Abläufe bei unfallkritischen Fahrmanövern (Quelle: 
[1 05]) 

Man kann in diesem Zusammenhang argumentie­
ren, daß die häufiger vorkommenden Störgrößen 
ebenfalls häufiger zu Überschreitungen von Unfall­
schwellen führen und somit in einem entsprechend 
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umfangreichen Untersuchungsgut auch bei Redu­
zierung der Problematik auf eine einzelne haupt­
sächliche Unfallursache erkannt werden. Wie in 
[241] beschrieben, sind so mit verhältnismäßig ge­
ringem Aufwand Ursachenschwerpunkte im Unfall­
geschehen rasch zu erkennen. Dabei wiesen retro­
spektive Auswertungen des Unfallgeschehens in 
einzelnen Nutzfahrzeug-Fuhrparks auf übermäßig 
häufige leichte Sachschaden-Unfälle (Bagatellschä­
den) hin, die infolge Unachtsamkeit beim Rück­
wärtsfahren passieren. 

Andererseits erfordert die tiefergehende Erfor­
schung des komplexen Zusammenspiels der Ursa­
chen und Einflußfaktoren im Straßenverkehrsunfall­
geschehen eine mehrschichtige Betrachtungswei­
se. Deren praktische Umsetzung erhöht den Auf­
wand der Unfalldatenerfassung, wobei zu fragen ist, 
ob die benötigten Informationen im konkreten Fall 
tatsächlich mit der erforderlichen Sicherheit erho­
ben werden können. Vor diesem Hintergrund sind 
dieneueren Untersuchungen des HUK-Verbandes 
zum Lkw-Unfallgeschehen interessant [190, 7 4, 
295]. Grundlage bildeten hier ca. 2800 Lkw-Unfälle 
(z.GG. über 3,5 t), die sich 1984 in Bayern ereigne­
ten. in [295] wird über Ergebnisse der Auswertung 
von 180 dieser Unfälle berichtet, die den Tod von 
Beteiligten zur Folge hatten. Angesichts der vorste­
hend beschriebenen Problematik von Unfallursa­
chendefinitionen sind für die Gruppen der Lkw/ 
Pkw-, Lkw/Radfahrer-, Lkw/Motorradfahrer- und 
Lkw/Fußgänger-Unfälle im Zusammenhang mit der 
Schuldfrage sogenannte Hauptkrisensituationen 
beschrieben worden, Bild 2.16. 

Demnach hat bei Schwerstunfällen mit Todesfolge 
des Unfallgegners der Lkw/Pkw-Unfall die größte 
Bedeutung. Es dominiert dabei als Krisensituation 
das Abkommen des Pkw auf die Gegenfahrbahn 
(56 von 179 Fällen entsprechend 31,3 o/o) und der 
Pkw-Fahrer ist etwa siebenmal so häufig wie der 
Lkw-Fahrer Verursacher des Unfalles. Vorfahrts­
verletzungen nehmen als Krisensituation den zwei­
ten Rang ein (40 von 179 Fällen entprechend 
22,3 %), wobei der jeweils andere Beteiligte (Pkw­
Fahrer, Motorrad-Fahrer, Fahrradfahrer oder Fuß­
gänger) etwa 2,6mal häufiger als der Lkw-Fahrer 
Verursacher des Unfalles ist. Bei den vom Lkw­
Fahrer verursachten Unfällen ist die Vorfahrtsver­
letzung häufigste Krisensituation (11 von 52 Fällen 
mit dem Lkw-Fahrer als Verursacher, entsprechend 
21,2 °/o). An zweiter Steile folgen mit 17,3 °/o derbe­
trachteten Fälle das Übersehen von Zweirädern so­
wie das Auffahren von Pkw auf den Lkw bzw. Rück­
wärtsfahren des Lkw gegen einen Fußgänger. Ins-
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179 
Bild 2.16 Übersicht über Hauptkrisensituationen des Lkw-Fahrers im Unfallgeschehen mit Getöteten (Quelle: [295]) 

gesamt war der Lkw-Fahrer an ca. einem Drittel (52 
von 179 Fällen) der tödlichen Unfälle im Untersu­
chungsgut des HUK-Verbandes hauptschuldig. Die 
weitere Auswertung aller Unfälle mit Personen­
schaden ist geplant, bislang liegen dazu noch keine 
publizierten Erkenntnisse vor. 

2.5 Unfallfolgen 

Laut amtlicher Statistik [275] stellten Güterkraftfahr­
zeuge 1989 insgesamt 4,2 °/o der Beteiligten an Un­
fällen mit Personenschaden und 8,7% der Beteilig­
ten an Unfällen mit Getöteten. Auch dieserVergleich 
weist auf die überdurchschnittlich schweren Folgen 
der Unfälle mit Beteiligung von Güterkraftfahrzeu­
gen hin. 

Eine interessante Vergleichsgröße ist in diesem Zu­
sammenhang der Anteil von Unfällen mit Getöteten 
an den Unfällen mit Personenschaden bei verschie­
denen Unfallgruppen, wie in Bild 2.17 am Beispiel 
von Gruppen mit Güterkraftfahrzeug- und Perso­
nenkraftwagen-Beteiligung für die Jahre 1980 bis 
1989 dargestellt. Diese Anteile haben alle eine sin­
kende Tendenz und geben Hinweise auf das Tö­
tungsrisiko bei den entsprechenden Unfallgrup­
pen. Ursachen dafür, daß die dargestellten Anteile 
sinken, können unter anderem Verbesserungen 
der Fahrzeugsicherheit und des Rettungswesens 
sein. 
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Bild 2.17 Anteile der Unfälle mit Getöteten an den Unfällen 
mit Personenschaden bei einigen Unfallgruppen 
mit Beteiligung von Pkw bzw. Güterkraftfahrzeu­
gen in den Jahren 1980 bis 1989 (Zahlen entnom­
men aus [275]) 

Wie zu erkennen, ist das Risiko der Tötung für Pkw­
lnsassen bei Pkw-Alleinunfällen etwa gleichgroß 
wie das Tötungsrisiko bei Güterkraftfahrzeug/Pkw­
Unfällen. Weil bei Unfällen mit Beteiligung von Gü­
terkraftfahrzeugen und Personenkraftwagen in aller 
Regel die Unfallfolgen für die Insassen der Perso­
nenkraftwagen schwerwiegender sind als für die In­
sassen der Güterkraftfahrzeuge, ist davon auszu­
gehen, daß das relativ hohe Tötungsrisiko bei den 



23 

Gesamtverletzungs-Schwere Lkw-lnsasse Pkw-lnsasse Zweirad- Fußgänger 
nach OAIS-Skala Aufsasse 

unverletzt (OAIS 0) 392( 75,0 %) 104( 25,7 %) 0( 0,0 %) 0( 0,0%) 

geringgradig verletzt (OAIS 1) 66( 12,6%) 88( 21,8%) 10 ( 13,3 %) 2( 3,3%) 

mäßig verletzt (OAIS 2) 33 ( 6,3%) 82 ( 20,3 %) 15 ( 20,0 %) 15 ( 24,6 %) 

schwer verletzt (OAIS 3) 14( 2,7%) 47( 11,6%) 11( 14,7%) 9( 14,7%) 

bedeutend verletzt (OAIS 4) 3( 3,6%) 18( 4,5%) 10 ( 13,3 %) 7( 11,5%) 

kritisch verletzt (OAIS 5) 5( 0,9%) 16 ( 4,0%) 11( 14,7%) 10( 16,4%) 

praktisch tödlich verletzt (OAIS 6) 9( 1,7 %) 47( 11,6%) 17 ( 22,7 %) 17( 27,9%) 

unbekannt 1 ( 0,2 %) 2( 0,5%) 1 ( 1,3%) 1 ( 1,6%) 

Summe 523 (1 00,0 %) 404 (1 00,0 %) 75 (100,0 %) 61 (100,0 %) 

Tafel2.3 Verletzungsschweregrade verunglückter Verkehrsteilnehmer bei 400 Unfällen mit Beteiligung von mindestens einem 
Lkw (Zahlen entnommen aus [27]) 

Güterkraftfahrzeug/Pkw-Unfällen vorwiegend zu 
Lasten der Pkw-lnsassen geht. 

Für die Insassen von Güterkraftfahrzeugen ist das 
Tötungsrisiko bei Alleinunfällen etwa genauso groß 
wie bei Unfällen mit einem anderen Güterkraftfahr­
zeug. Am geringsten ist dieses Risiko für Insassen 
von Personenkraftwagen bei Unfällen mit Beteili­
gung eines anderen Personenkraftwagens. Salopp, 
aber trotzdem treffend ausgedrückt ist in diesem 
Zusammenhang die Feststellung, daß von einem 
Güterkraftfahrzeug als Unfallgegner sowohl für In­
sassen von Personenkraftwagen wie auch für Insas­
sen anderer Güterkraftfahrzeuge dieselbe Gefahr 
ausgeht wie von Bäumen, Brückenpfeilern und ähn­
lich massiven ortsfesten Hindernissen bei Allein­
unfällen. 

Die meisten Lkw-Fahrer und -Beifahrer selbst wer­
den bei Alleinunfällen verletzt oder getötet. Erst an 
zweiter Stelle folgen Lkw/Lkw-Kollisionen [190]. ln 
[11] wird allerdings darauf hingewiesen, daß das Ri­
siko der Fahrzeuginsassen, bei einem Unfall getötet 
zu werden, beim Lkw/Lkw-Unfall mehr als doppelt 
so hoch wie beim Pkw/Pkw-Unfall ist (Bild 2.17 
stützt diese Aussage ebenfalls). Lkw sind also nicht 
nur gegenüber leichteren Fahrzeugen, sondern 
auch untereinander wenig kompatibel. 

Neben den bereits im vorangegangenen Abschnitt 
erwähnten Studien des HUK-Verbandes und der 
Volvo Accident lnvestigation ist eine ln-Depth-Stu­
die interessant, in welcher auf Beziehungen zwi­
schen Fahrgastzellendeformationen und Verlet-

zungsgrad der Pkw-lnsassen beim Lkw/Pkw-Unfall 
hingewiesen wird [18, 41 ]. Demnach ist bei dieser 
Unfallgruppe die Verletzungsschwere der Lkw-ln­
sassen oberhalb von 30 km/h nur von der Lkw-Kol­
lisionsgeschwindigkeit abhängig. Im Gegensatz 
dazu hängt die Verletzungsschwere der Pkw-lnsas­
sen von den Kollisionsgeschwindigkeiten der bei­
den Unfallbeteiligten ab. 

Besonders schwer sind die Unfallfolgen für Zwei­
radfahrer: Aus den veröffentlichten Statistiken des 
StBA läßt sich errechnen, daß 1987 bei Zweirad/ 
Pkw-Unfällen das Risiko der Zweiradfahrer oder 
-beifahrer getötet zu werden ca. 1 :80 betrug, bei 
Zweirad/Lkw-Unfällen dagegen 1 :20. Das Risiko, 
tödliche Verletzungen zu erleiden, ist somit für ei­
nen Zweiradbenutzer bei der Kollision mit einem 
Lkw viermal größer als bei der Kollision mit einem 
Pkw. Ähnliches gilt für Fußgänger. Für diese ist das 
Risiko der Tötung beim Unfall mit einem Lkw drei­
mal so groß wie beim Unfall mit einem Pkw. 

Eine weitere ln-Depth-Analyse von 400 Unfällen mit 
Lkw-Beteiligung, die sich im Großraum Hannover 
ereigneten, enthält detaillierte Angaben zur Verlet­
zungsschwere der Beteiligten, Tafel 2.3 [27]. Die 
gewählte OAIS-Skala (OAIS bedeutet Overall Ab­
breviated lnjury Scale) klassifiziert in abgekürzter 
Form die Gesamtverletzungen einer Person in sie­
ben Grade von OAIS 0 (unverletzt) bis OAIS 6 (maxi­
male Verletzung, die praktisch als nicht überlebbar 
zu werten ist). Es ist zu erkennen, daß sich bei den 
523 Lkw- und 404 Pkw-lnsassen die Verletzungs­
schweregrade auf die OAIS-Kiassen 0 bis 2 kon-
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zentrieren. Hingegen sind bei den 75 Zweiradauf­
sassenund 61 Fußgängern die Häufigkeiten deut­
lich zu den schwereren Verletzungsklassen hin ver­
schoben. 

Zu den Unfallfolgen gehören neben den Personen­
schäden auch die Sachschäden, welche bei Beteili­
gung eines Lkw im Mittel höher ausfallen. ln [2] wird 
festgestellt, daß die Kosten pro Unfall mit steigen­
der Nutzlast zunehmen. Die zur Beseitigung der 
Unfallfolgen notwendigen Aufwendungen liegen im 
Durchschnitt für Lkw mehr als drei mal so hoch wie 
für Pkw. 

3 Sicherheit von Güterkraftfahr­
zeugen 

Als wesentliche Ursache der bei Lkw-Unfällen 
überdurchschnittlichen Unfallschwere wird in der 
Literatur allgemein die Massenaggressivität des 
Güterkraftfahrzeuges genannt. Das bei den mei­
sten Lkw-Kollisionen extrem ungleiche Massenver­
hältnis stellt für die Lkw-lnsassen ein Sicherheits-

plus, für die jeweiligen Unfallgegner aber eine be­
sondere Gefährdung dar. Daran wird sich - einge­
denk des Verwendungszweckes der Fahrzeuge -
auch zukünftig nichts ändern. 

Gleichwohl sind zahlreiche Maßnahmen möglich, 
die eine Steigerung der Sicherheit von Güterkraft­
fahrzeugen erwarten lassen. Insbesondere sind 
das Veränderungen am Fahrzeug, die deren innere 
und äußere Formaggressivität mindern (passive Si­
cherheit), sowie solche, die mit Verbesserungen der 
Fahrdynamik Unfälle verhindern helfen (aktive Si­
cherheit). 

3.1 Aktive Sicherheit 

Aktive Sicherheit vermeidet Unfälle. Würde die Ver­
meidung sämtlicher Unfälle gelingen, erübrigten 
sich alle weiteren Sicherheitsmaß nahmen. Diese im 
Kern triviale Aussage verdeutlicht, daß es das wich­
tigste Ziel im Streben nach mehr Verkehrssicherheit 
sein muß, dazu beizutragen, daß drohende Unfall­
gefahren möglichst häufig abgewendet werden 
können bzw. unfallträchtige Situationen überhaupt 
nicht erst entstehen. Das erfordert zum einen die 
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Bild 3.1 Einflüsse auf die aktive Sicherheit im System des Kraftfahrzeugverkehrs (Quelle: [49]) 



Verbesserung bestimmter Fahreigenschaften, zum 
anderen die generelle Erhöhung der Fahrsicher­
heit 

3.1.1 Regelkreis Mensch- Fahrzeug- Umwelt 

Um komplexe Zusammenhänge, die in einer gege­
benen Fahrsituation Unfälle vermeiden oder zu ihrer 
Entstehung beitragen, systematisch zu analysie­
ren, bedient man sich der Vorstellung des Systems 
des Kraftverkehrs, Bild 3.1 [49]. Vielfältige Wechsel­
und Rückwirkungen unterscheiden dieses System 
deutlich von einer einfachen Steuerung, weshalb in 
der Literatur sehr häufig die Benennung als Regel­
kreis Fahrer- Fahrzeug - Umwelt zu finden ist. 

Die amtliche Straßenverkehrsunfallstatistik weist 
bei über 90 °/o dererfaßten Unfälle den Menschen 
als Verursacher aus. Lediglich ca. 8 % der amtlich 
registrierten Unfallursachen sind auf Straßenver­
hältnisse und Witterungsbedingungen und nur et­
wa 2 °/o auf das Fahrzeug (dessen technische Män­
gel) zurückgeführt. Bei vordergründiger Interpreta­
tion der amtlichen Statistik wäre demnach durch 
fahrzeugseitige Maßnahmen kaum eine wesentli­
che Steigerung der Verkehrssicherheit erreich­
bar. 

Elektronrsche Elektromsch Antiblockier- Antnebs- Elektronisch Rerfendruck-
Motor- geregelte system SChlupf- geregelte Kontroll-

Ieistungs- Nutzfahrzeug- regelung Luftfederung system 
steuerung bremse 

EMS ELB ABS ASR ELF RKS 

Bild 3.2 Zur Förderung der aktiven Sicherheit von Nutzfahr­
zeugen entwickelte und teilweise bereits in Serie 
eingeführte elektronische Systeme (Quelle: [243]) 

Vertiefte Untersuchungen anhand einzelner, von 
besonders vorgebildeten Teams sehr detailliert er­
hobener Fälle ergeben jedoch, daß den Fahrzeugen 
und der Umwelt beim Entstehen von Unfällen eine 
erheblich größere Bedeutung zukommt, als zu­
nächst angenommen wurde. Aus dem Bereich der 
Personenwagen-Unfallforschung, wo sehr aufwen­
dige Datenerfassungen und Analysen schon früh­
zeitig zu vertieften Erkenntnissen beigetragen ha­
ben, sind ähnliche Beurteilungen bekannt: Unfälle, 
die üblicherweise durch Fahrfehler erklärt werden, 
entstanden häufig dadurch, daß die Technik oder 
das Verkehrssystem den Fähigkeiten der Men-
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sehen noch nicht optimal angepaßt sind [53]. Die 
Umsetzung des erarbeiteten Wissens machte ge­
zielte technische Verbesserungen möglich. Oft zu­
nächst beim Pkw und dann auch beim Güterkraft­
fahrzeug, wo ähnliche Probleme teilweise in ver­
stärktem Ausmaß offensichtlich wurden, gelangen 
so deutliche Entlastungen der Fahrerinnen und 
Fahrer. Der Einsatz funktionssicherer elektroni­
scher Baugruppen und Systeme war dabei die we­
sentlichste Voraussetzung [243, 246, 350], 
Bild3.2. 

Dieser Prozeß, der die Nutzfahrzeugentwicklung in 
den 80er Jahren prägte, ist noch nicht abgeschlos­
sen. Zum einen eröffnen rasch fortschreitende 
Rechnertechnologien neue Möglichkeiten der Re­
alisierung leistungsfähiger und robuster Regelun­
gen bei günstigem Preis/Leistungs-Verhältnis. Zum 
anderen zeigen detaillierte Kenntnisse über Wir­
kungszusammenhänge im genannten Regelkreis 
neue Wege der Effizienzsteigerung bereits vorhan­
dener Techniken auf [35, 103, 171]. ln ferner 
Zukunft ist nicht auszuschließen, daß Fahrzeuge 
untereinander und mit der Umwelt direkt kommuni­
zieren. Größere Forschungsaufwendungen im eu­
ropaweiten Programm EUREKA mit dem bisher be­
kanntesten Projekt PROMETHEUS geben entspre­
chenden Visionen konkrete Spielräume [4, 7]. Na­
hezu zwangsläufig werden den bisherigen einzel­
nen Elektroniksystemen in den Fahrzeugen über­
geordnete Komponenten folgen, die zumindest 
ansatzweise der anspruchsvolleren Kommunika­
tion fähig sind [232], Bild 3.3. 

Bild 3.3 Elektronische Systeme für Nutzfahrzeuge der Zu­
kunft (Quelle: [232]) 
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Eine generelle politische Maxime lautet, daß grund­
sätzlich alle Bürger zur aktiven Teilnahme am Stra­
ßenverkehr geeignet sind [49]. Das kann derzeit für 
das Nutzfahrzeug nicht gelten. Insbesondere das 
Führen von schweren Lastkraftwagen und Lastzü­
gen ist als Beruf aufzufassen, dessen Ausübung be­
sondere Kenntnisse, Fähigkeiten und Charakterei­
genschaften erfordert [163]. Es ist eindeutig nichtje­
de mündige Person zum Führen von Nutzfahrzeu­
gen geeignet. Ob sich das zukünftig ändern kann 
und soll, ist ein sehr interessantes Diskussionsthe­
ma. Unabhängig davon bleibt jedoch auch beim 
Nutzfahrzeug eine der vorrangigen Entwicklungs­
aufgaben die bestmögliche Anpassung des Fahr­
zeuges an die Bedürfnisse und Fähigkeiten derfahr­
zeugführenden Menschen sowie an die allgemeinen 
Anforderungen des Straßenverkehrs [170, 192]. 

Verbesserungen der aktiven Sicherheit müssen 
nicht zwangsläufig zur Hebung der Verkehrssicher­
heit beitragen. Diesbezüglich orientieren sich die 
Fahrzeugtechniker an Erkenntnissen aus der Ver­
kehrspsychologie. Eine tatsächliche Verbesserung 
der aktiven Sicherheit bewirken nur solche Maß­
nahmen, welche die meßbare objektive Sicherheit 
mehr steigern als die beim Fahren erlebte subjekti­
ve Sicherheit [53]. 

Einschlägige Diskussionen sind häufig beeinflußt 
von einer These, welche J. G. S. Wild im Jahr 1972 
formulierte (zitiert in [72]): "Die Größe des wahrge­
nommenen Risikos minus der Größe der subjektiven 
Vorsicht ist gleich einer Konstanten, die gleich der 
Größe des tolerierten Risikos ist". Mit Einführung 
von automatischen Blockierverhinderern (ABV, 
ASS) bekam diese These in den 80er Jahren erneut 
Gewicht. Ein unerwartet schlechter Risikoverlauf in 
der Kraftfahrtversicherung bei ABV-ausgerüsteten 
Pkw wurde damit kommentiert, daß solche Systeme 
das subjektive Sicherheitsempfinden erhöhen, so 
daß schneller (riskanter) gefahren und der mögliche 
Sicherheitsgewinn wieder kompensiert oder sogar 
überkompensiert würde. Dem trat u. a. Gnadler im 
Jahr 1987 mit der sehr deutlichen Bemerkung ent­
gegen, daß angesichts der Vermeidung des Ta­
schenmessereffektes bei Sattelzügen ASS kein Si­
cherheitsrisiko sein könne und man nicht technisch 
oder psychologisch vorgebildet sein müsse, um der 
simplen Erkenntnis zuzustimmen, daß ASS ein Si­
cherheitsgewinn ist. Zu begreifen, daß bei einer Voll­
bremsung lenkbare Fahrzeuge sicherer sind als un­
lenkbare, dazu reiche der gesunde Menschenver­
stand [1]. 

Tatsächlich könnte der ungünstige Risikoverlauf 

bei der Kraftfahrtversicherung ABV-gebremster 
Pkw darauf zurückzuführen sein, daß die Fahrerpo­
pulation, die zu den Vorreitern bei Einführung dieser 
Bremsentechnik gehörte, bereits vorher, als sie 
noch Pkw ohne ABV führte, ebenfalls häufiger als 
andere an Unfällen beteiligt war. Seinerzeit konnte 
das jedoch nicht auffallen, weil die statistisch erfaß­
bare Gruppe der ABV-ausgerüsteten Pkw noch 
nicht existierte. So wäre es also durchaus logisch 
zu erklären, daß eine die aktive Sicherheit fördernde 
technische Entwicklung in einer unfallstatistischen 
Auswertung nicht den zunächst erwarteten Effekt 
zeigt, sondern sogar- wegen unbekannter Einflüs­
se des Menschen- auf dessen scheinbare Umkeh­
rung schließen läßt. 

3.1.2 Fahrverhalten 

Ein Fahrzeug soll sich bei Geradeausfahrt, bei Kur­
venfahrt mit gleichem oder wechselndem Drehsinn 
sowie beim Übergang von Geradeausfahrt zu Kur­
venfahrt und umgekehrt stabil verhalten. Diese For­
derung gilt für alle jeweils möglichen Geschwindig­
keiten, Beschleunigungen, Verzögerungen und Be­
ladungen auf sämtlichen relevanten Fahrbahnen. 
Um das am konkreten Fahrzeug analysieren und 
beurteilen zu können, werden unterschiedliche 
Prüfverfahren angewendet, Bild 3.4. Diese sind teil­
weise in nationalen oder internationalen Normen für 
Personenwagen festgelegt und in der Regel ohne 
größere Modifikationen auf Nutzfahrzeuge über­
tragbar [170, 184, 272]. 

Bild 3.4 Prüfverfahren zum Fahrverhalten von Kraftfahrzeu­
gen (Quelle: [170]) 

Nutzfahrzeuge weisen im Gegensatz zu Personen­
kraftwagen eine wesentlich größere Anzahl unter­
schiedlicher Parameter auf. Hinzu kommen Kopp-



lungseinflüsse der verschiedenen Anhänger. Das 
macht die Beschränkung der Untersuchungen auf 
einige wenige aussagefähige und reproduzierbare 
Prozeduren erforderlich. Um Kosten einzusparen, 
hat hier die rechnerische Simulation eine große Be­
deutung [45, 164, 180, 199, 227]. Rechnerisch si­
muliert bzw. im Fahrversuch durchgeführt werden 
dabei vorwiegend die stationäre Kreisfahrt, der 
Lenkwinkelsprung, der schnelle Fahrspurwechsel, 
die periodische (sinusförmige) Lenkwinkelverände­
rung, das Bremsen in der Kurve sowie die Gerade­
ausbremsung auf sogenannter p.-Split-Fahrbahn 
(unterschiedlicher Kraftschluß zwischen den linken 
und rechten Reifen des Fahrzeuges). 

Weitere Erkenntnisse über das Fahrverhalten von 
Nutzfahrzeugen liefern Analysen realer Unfälle. ln 
[160] werden zwei wichtige fahrdynamische Pro­
zesse von Güterkraftfahrzeugen genannt, die in der 
Vergangenheit schon häufiger Unfälle verursacht 
haben: 

- Bei periodischen Lenkbewegungen oder schnel­
ler Kurvenfahrt können große Wankwinkel bis hin 
zum Kippen des Fahrzeuges auftreten, 

- Spontanbewegungen können zum Einknicken 
Qack-knifing) eines Zuges führen mit der mögli­
chen Folge des Abkommens von der Fahr­
bahn. 

Die Risiken des Auftretens solcher Fahrzustände im 
nicht mehr beherrschbaren Maße wachsen über­
proportional mit der Höhe der Fahrgeschwindig­
keit. Das ist auch anhand von Modellrechnungen 
nachweisbar. Folgende Faktoren beeinflussen da­
bei die Fahrstabilität der Güterkraftfahrzeuge: 

- fahrzeugseitig die fahrdynamisch relevante Geo­
metrie (Radstand, Spurbreite, Anhängerdeich­
sellänge etc.), die Fahrwerkauslegung sowie die 
Ladungsmenge und Ladungsverteilung, 

- fahrbahnseitig der Straßenzustand und die Stra­
ßenbefestigung. 

ln [159] werden Fahrversuche beschrieben, die zei­
gen, in welchem Maße unterschiedliche Parame­
ter-Kombinationen das Fahrverhalten von Lastzü­
gen beeinflussen. So waren die querdynamischen 
Schwingungen eines Anhängers nach dem Fahr­
spurwechsel mit ca. 70 km/h Geschwindigkeit bei 
gleichmäßig voller Seladung nach ca. 200m pro­
blemlos wieder abgeklungen. Mit hecklastiger Teil­
beladung geriet der gleiche Zug dagegen nach so 
einem Fahrmanöver bereits bei 60 km/h Geschwin­
digkeit in einen instabilen Fahrzustand, der nur mit 
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Mühe wieder beherrscht werden konnte. Dabei be­
trugen die seitlichen Ausschläge der Bahnkurve 
des Fahrzeuges mehr als 3m. 

Auch der Einfluß konstruktiver Unterschiede der 
Fahrwerke von Zugfahrzeug und Anhänger wurde 
in [159] deutlich gemacht. Durch folgende Maßnah­
men konnte die Fahrstabilität insbesondere bei An­
hängern wesentlich verbessert werden: 

- Verlängerung des Radstandes, 

- Vergrößerung des Nachlaufes der Vorderach-
se, 

- Modifizierung der Federung (Ersatz der Parabel­
federn durch Blattfederbündel, Einbau von Sta­
bilisatoren). 

Zu in der Tendenz gleichen Ergebnissen führten in 
[1 01] beschriebene Untersuchungen. Es wurden 
Versuche mit mehreren Kombinationen einer 16-
bzw. 22-t-Zugmaschine mit einem 16- bzw. 22-t­
Anhänger bis an die jeweiligen Fahrstabilitätsgren­
zen gefahren. Zwar war in normalen Verkehrssitua­
tionen die Fahrsicherheit stets gegeben. Je nach 
Lastzugkombination und Verteilung der Ladung 
zeigten sich jedoch auf rutschigen Fahrbahnen und 
bei extremen Ausweichmanövern deutliche Unter­
schiede des Fahrverhaltens, besonders im dynami­
schen Grenzbereich. 

Im aus dem Motorwagen (Lastkraftwagen oder Sat­
telzugmaschine) und einem Deichsel- oder Sattel­
anhänger bestehenden Lastzug ergeben die kine­
matischen Freiheitsgrade und gegenseitigen dyna­
mischen Beeinflussungen der Komponenten grund­
sätzliche Beeinflussungen der Fahrstabilität Durch 
Störungen einer zunächst stabilen Geradeaus- oder 
Kurvenfahrt (z. B. durch Windböen oder plötzliche 
Ausweichmanöver) entstehen dann seitliche 
Schwingungen. Prinzipiell ist hier der konventionelle 
Lastzug mit drehschemelgelenktem Deichselan­
hänger (zwei Drehgelenke) empfindlicher als der 
Sattelzug (ein Drehgelenk). Vorhandene lnstabilitä­
ten nehmen zunächst mit wachsender Fahrge­
schwindigkeit zu. Dabei können nicht mehr beherr­
schbare Resonanzzustände erreicht werden. Sicher 
ausgelegte Fahrzeuge zeichnen sich dadurch aus, 
daß derartige Resonanzen stark gedämpft sind oder 
theoretisch erst bei Geschwindigkeiten vorkom­
men, die das Fahrzeug praktisch nicht erreichen 
kann [45, 101, 159, 160, 192, 199, 227,298, 301 ]. 

Unter diesen Gesichtspunkten wecken die in den 
USA zulässigen Doubles (das sind Lastzugkombi­
nationen, bei denen an einen Sattelanhänger ein 
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weiterer Anhänger angekoppelt ist), besonderes In­
teresse, Bild 3.5. Bedingt durch die zusätzlichen 
Drehgelenke, die ein weiteres Instabilitätspotential 
beinhalten, sind derartige Fahrzeuge besonders 
kritisch zu betrachten [206, 208, 212, 240]. So wei­
sen Doubles z. B. beim Fahrspurwechsel einen er­
heblichen zusätzlichen Breitenbedarf auf, Bild 3.6, 
und beim Bremsen ist mehrfaches Einknicken zu 
befürchten. Doubles waren in den USA aus Grün­
den der Verkehrssicherheit zeitweise verboten, 
dürfen nun jedoch wieder auf bestimmten Fern­
und Schnellstraßen fahren. 
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delängen von Lastzügen bei gleichzeitiger Einhal­
tung der maximal zulässigen Fahrzeuglängen 
(StVZO). Es sind dabei zwei Wirkungsprinzipien zu 
unterscheiden: Lenksysteme und Ausschubsyste­
me [21, 78, 111, 181, 230, 326, 328]. Während des 
Durchfahrens von Kurven verhindern diese Syste­
me eine Berührung von Anhänger und Zugfahrzeug, 
was sonst infolge des zwischen den Fahrzeugein­
heiten verkürzten Freiraumes bei einer konventi­
onellen Drehschemel-Deichsel stattfinden würde. 

Ges. 

[, 
Bild 3.5 Verschiedene Ausführungen von in den USA zuge- Bild 3. 7 Abmessungen, Achslasten und Gesamtgewichte ei-

lassenen Doubles (Quelle: [212]) nes als Kombi-Lastzug vorgestellten variablen Gü­
terkraftfahrzeug-Konzeptes (Quelle: [89]) 
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Bild 3.6 Querbeschleunigungsverläufe und Bahnkurven der 
Zugmaschine und des hintersten Aufliegers eines 
Doubles nach einem Fahrspurwechsel (Quelle: 
[206]) 

Nach der deutschen StVZO sind derartige Fahrzeu­
ge unzulässig. Ein als Kombi-Lastzug von einem 
nordrhein-westfälischen Fahrzeughersteller Anfang 
der 80er Jahre vorgestelltes variables Nutzfahr­
zeugkonzept, [89], Bild 3.7, scheitertetrotz Ausstat­
tung mit besonderen Sicherheitseinrichtungen (u. a. 
ASS-geregelte Bremsen an allen Achsen) letztlich 
an der fehlenden Zulassungsfähigkeit 

ln gleicher Weise fahrdynamisch problematisch 
könnten kurzgekuppelte Lastzüge und weitere neu­
artige Züge sein, welche gemäß den Bestimmungen 
der StVZO zulässig sind. Die verschiedenen, etwa 
seit dem Jahr 1979 vermehrt eingesetzten Kurz­
kupplungsvarianten vergrößern die nutzbaren La-

Sowohl bei einer Deichselverlängerung in der Kurve 
(Ausschubsysteme) als auch zusätzlichem Lenken 
der Anhänger-Vorderachse relativ zum Drehsche­
mel (Lenksysteme) weist dabei die Anhängerverbin­
dung einezusätzliche Beweglichkeit auf.ln Fahrver­
suchen wurde festgestellt, daß sich Ausschubsy­
steme ähnlich wie Standard-Deichseln verhalten, 
während Lenksysteme deutlich zum Übersteuern 
des Anhängers neigen können, was im Grenzbe­
reich zum Ausbrechen der Zugfahrzeug- Hinterach­
se führt [230]. Außerdem war festzustellen, daß alle 
Kurzkuppelzüge eher zu Pendelschwingungen des 
Anhängers (Trailerswing) neigen als ein Zug mit 
StandarddeichseL lnfolge der gegenläufigen Be­
wegungscharakteristiken entsteht dabei aber kein 
zusätzlich erhöhter Fahrbahn-Breitenbedarf, Bild 
3.8. 

Neben dem Vergrößern der Ladefläche unter Ein­
haltung der Zulassungsvorschriften waren die gel­
tenden Fahrerlaubnisklasseneinteilungen motivie­
rend für die Konstruktion solcher neuartiger Last­
zugkombinationen [158]. Bei den Fuhrparkhaltern 
ist damit inzwischen ein bedeutender Bedarf ge­
deckt worden (Volumentransporte). ln [78] sind da­
zu einige Beispiele veranschaulicht (kurzgekuppel­
ter Großraumanhänger, tiefgekuppelter Tandem­
anhänger, Fahrzeugkombination in Kompaktbau­
weise, Dreierbrückenzug, Dreiachs-Lkw mit kurz 
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Bild 3.8 Zusätzlicher Breitenbedarf bei pendelnden Lastzügen (Quelle: [230]) 

angehängter Achse und Kombilastzug). Für die 
Verkehrssicherheit könnten dann Gefahren entste­
hen, wenn die als Einzelfahrzeuge zugelassenen 
Komponenten im Zugverband nicht miteinander 
harmonieren [181]. 

Angesichts des sich abzeichnenden erhöhten War­
tungsbedarfs, vermehrtem Reifenverschleiß und Zu­
verlässigkeitsproblemen werden die Kurzkupplun­
gen zunehmend kritischer betrachtet [111 ]. Die Not­
wendigkeit von Kurzkupplungen könnte der Gesetz­
geber beseitigen, indem er statt der Vorgabe einer 
zulässigen äußeren Fahrzeuglänge die Laderaum­
länge begrenzt. 

Neben der Querdynamik ist die Längsdynamik ei­
nes Güterkraftfahrzeuges entscheidend für sein 
Fahrverhalten. Übergeordnetes Ziel ist hierbei die 
Einhaltung der Richtungsstabilität insbesondere 
beim Bremsen (siehe Abschnitt 3.1.4), aber auch 
beim Beschleunigen. So ist die Motorisierung ein 

Typ DAF Daimler- lveco 
Benz 

DKZ OM 
1160ATJ 442 LA 8280.22 s 

Leistung 274kW 320kW 309kW 
(373 PS) (435 PS) (420 PS) 

Drehmoment 1420 Nm 1765 Nm 1935 Nm 

Nenndrehzahl 2200/min 2100/min 1 800/min 

Hubraum 11547cm3 14 618 cm3 17173cm3 

weiterer Einflußfaktor des Fahrverhaltens, wobei es 
unmittelbar einsichtig ist, daß ein zu schwach mo­
torisiertes Nutzfahrzeug, das mit voller Seladung 
schon bei geringen Fahrbahnsteigungen kaum 
noch beschleunigen kann, die Verkehrssicherheit 
beeinträchtigt. Diesbezüglich hat die technische 
Entwicklung enorme Fortschritte gebracht: Bei 
gleichzeitiger Verbesserung der Wirtschaftlichkeit 
stieg die Motorleistung der Nutzfahrzeuge ständig 
an. ln Tafel3.1 sind einige Kenndaten für Dieselmo­
toren zusammengefaßt, die im Jahr 1985 der höch­
sten Leistungsklasse zugeordnet wurden [333]. Im 
Zuge der weiteren Entwicklung von Nutzfahrzeug­
motoren ist die aktuelle obere Leistungsgrenze bei 
etwa 350 kW (475 PS) angelangt. 

Schon mit wesentlich geringeren Motorleistungen 
können auf rutschigem Grund, besonders bei lee­
rem oder teilbeladenem Fahrzeug, die Antriebsrä­
der durchdrehen. Die Folge davon ist ein Querdrif-

M.A.N. Renault Scania Volvo 
V.l. 

D MIVR DSC TD 
2866 KFZ 08.35.30 1401 121 F 

265kW 286kW 309kW 283kW 
(360 PS) (389 PS) (420 PS) (385 PS) 

1500 Nm 1559 Nm 1 725 Nm 1600 Nm 

1 800/min 2100/min 1 900/min 2 050/min 

11 967 cm3 14880cm3 14180cm3 12 000cm3 

Tafel3.1 Kenndaten von einigen Nutzfahrzeug-Dieselmotoren, die im Jahr 1985 der höchsten Leistungsklasse zugeordnet 
wurden (Quelle: 333) 
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ten. Moderne Antriebsschlupfregelungen (ASR) 
verhindern das und tragen so zur weiteren Steige­
rung der Fahrsicherheit bei [43, 44, 87, 182, 273]. 

3.1.3 Kippsicherheit 

Die meisten Nutzfahrzeuge sind, insbesondere im 
beladenen Zustand, weniger fahrstabil als Perso­
nenkraftwagen [184, 206]. Bei zu schneller Kurven­
fahrt driften oder schleudern letztere zum Kurven­
außenrand, wenn die Seitenführungskräfte zwi­
schen den Reifen und der Fahrbahn den Fliehkräf­
ten nicht mehr standhalten. Nutzfahrzeuge hinge­
gen können bereits bei relativ geringen Kurvenge­
schwindigkeiten seitlich umkippen. Bedingt ist das 
durch die bezogen auf Spurweiten und Radstände 
vergleichsweise hohen Schwerpunktlagen sowohl 
des leeren Fahrzeuges als auch der Ladung. Ent­
sprechend oft treten Nutzfahrzeugkippvorgänge im 
realen Unfallgeschehen auf. Wiederum sehr proble­
matisch sind hierbei für den Fahrer die in der Praxis 
häufig wechselnden Zuladungen und Ladungsver­
teilungen. Bei flüssiger Ladung (Tankfahrzeuge) be­
einflußt die zusätzliche Schwerpunktverlagerung in 
der Kurve die Kippstabilität ungünstig. 

Viele Kippunfälle sind Beispiele dafür, wie ein Zu­
sammentreffen mehrerer negativer Faktoren, von 
denen jeder einzelne durchaus unauffällig ist, ver­
hängnisvolle Folgen haben kann. So ein Unfall wird 
in [88] geschildert: Der Fahrer eines Sattelzuges 
durchfährt eine Kurve im Bereich der Grenzge­
schwindigkeit Die ungünstige Ladungsverteilung 
mit Schwerpunkt im Bereich der Antriebsachse er­
gibt dort erhöhte SchräglaufwinkeL Gegenlenken 
ist notwendig. Der Fahrer macht dabei keinen 
schweren fahrtechnischen Fehler, kann das Kippen 
des Fahrzeuges aber nicht mehr verhindern. Weiter 
wird in [88] betont, daß mehr als die Hälfte der Lkw­
Unfälle solche mit Kippen oder Abkommen von der 
Fahrbahn sind. 

Die maximale Querbeschleunigung eines Fahrzeu­
ges- und damit die Kurvengrenzgeschwindigkeit­
wird zum einen durch die übertragbare Seitenkraft 
zwischen Reifen und Fahrbahn bestimmt. Nutz­
fahrzeuge erreichen die zugehörige Grenze auf rut­
schiger bzw. glatter Fahrbahn. Zum anderen ist die 
Kippgrenze maßgebend für die maximale Querbe­
schleunigung. Das ist beim Lkw auf griffigem Unter­
grund der Fall. 

Wie in [184] aufgrund einschlägiger Literaturrecher­
chen festgestellt, beträgt die maximale Querbe­
schleunigung schwerer Nutzfahrzeuge Oe nach Fahr-

bahnbeschaffenheit, Fahrzeugkonstruktion und Be­
ladungszustand) auf trockenem Untergrund zwi­
schen 1,7 und 6,5m/s2

. Moderne Pkw erreichen bei 
gleichen Versuchsbedingungen maximale Querbe­
schleunigungen von 6,1 bis 8,0 m/s2

. ln [88] werden 
für Güterkraftfahrzeuge maximale Querbeschleuni­
gungen zwischen 2,9 und 5,5 m/s2 angegeben. 

Exakte Analysen von Fahrzeug-Kippvorgängen er­
fordern eine Unterscheidung zwischen statischer 
und dynamischer Kippgrenze. Die statische Kipp­
grenze ist z. B. auf einer seitlich anhebbaren Kipp­
brücke [317] oder mit stationären Kreisfahrten [48, 
222] ermittelbar. 

Wie in Bild 3.9 dargestellt, ergibt die im Massen­
schwerpunkt angreifende Zentrifugalkraft in Ver­
bindung mit dem zugehörigen Hebelarm ein kip­
pendes Moment, dem ein entsprechendes Moment 
der Gewichtskraft entgegenwirkt. Maßgebend ist 
dabei die Reifenaußen kante. Sobald die Wirkungs­
linie der Resultierenden aus Gewichtskraft und 
Zentrifugalkraft die Fahrbahnebene auf der kurven­
äußeren Seite neben der Reifenaußenkante trifft, ist 
die Kippgrenze überschritten. 

c.g. 
Height 

Out Board Shift of 
CG from Track Center 

Bild 3.9 Kraftwirkungen und Schwerpunktsverlagerung ei­
nes Lastkraftwagens bei Kurvenfahrt [206] 

Grundsätzlich destabilisierend wirkt dabei die Nei­
gung des Aufbaues relativ zu den Achsen. Hier­
durch wird der Schwerpunkt zum Kurvenaußen­
randverlagert und so der stabilisierende Hebelarm 
der Gewichtskraft verringert. Wie unmittelbar ein­
sichtig ist, verstärkt eine bewegliche Ladung (unge­
sicherte Behälter auf Rollen, Tiere, Flüssigkeiten 
etc.) diesen Effekt. Beim Einfahren in eine Kurve 



oder beim Fahrspurwechsel beginnt die Neigung 
des Aufbaues relativ zu den Achsen aus der Ruhela­
ge heraus und nimmt dann weiter zu. Im Wechsel­
spiel von Elastizitäten und Trägheitswirkungen kann 
danach der Aufbau so weit über die statische Gleich­
gewichtslage hinausschwingen, daß das Fahrzeug 
kippt, obwohl die mit statischen Kippversuchen 
oder bei stationären Kreisfahrten ermittelten Kipp­
bedingungen noch nicht erreicht waren. Das ist der 
Unterschied zwischen dynamischen und statischen 
(oder auch quasistatischen) Kippvorgängen. 

Entsprechend liegt die dynamische Kippgrenze im­
mer unterhalb der statischen Kippgrenze. Quantita­
tive Angaben darüber sind in der Literatur sehr un­
terschiedlich, was auch durch die jeweils zu Ver­
gleichszwecken herangezogenen verschiedenen 
Versuche bedingt ist. ln [222] ist angegeben, daß 
Sattelkraftfahrzeuge bei Einfahrt in eine Kreisbahn 
bereits umkippen können, wenn die Geschwindig­
keit bis zu 5 °/o geringer ist, als es der statischen 
Kippgrenze entspricht. Ausführungen in [88] zufol­
ge kann die eindimensionale Rechnung mit einem 
statischen und steifen Modell ergeben, daß ein 
Fahrzeug bei 0,58 g Querbeschleungigung kippt 
(g = Erdbeschleunigung, 0,58 g = 5,67 m/s2

), wäh­
rend das beim entsprechenden realen, halb bela­
denen Tankfahrzeug im dynamischen Fall des dop­
pelten Fahrspurwechsels schon bei 0,21 g Querbe­
schleunigung vorkommt. 

Abgesehen von der Gefährdung der Lkw-lnsassen 
stellen Kippunfälle bei der Beförderung gefährlicher 
Güter vor allem in Tankwagen auch ein besonderes 
Risiko für die Allgemeinheit dar. ln diesem Zusam­
menhang ist das BMFT-Projekt TOPAS zu beach­
ten (TOPAS bedeutet Tankfahrzeug mit optimierten 
passiven und aktiven Sicherheitseinrichtungen) 
[67, 138, 147, 188,257, 308, 322]. Zugehörige Un­
fallanalysen hatten gezeigt, daß das Umkippen von 
Tankfahrzeugen deren hauptsächliche Unfallursa­
che ist. Deshalb wurde bei der Entwicklung von TO­
PAS besonderer Wert auf eine Tieferlegung des 
Schwerpunktes gelegt. So konnte durch eine Ab­
senkung des Ladungsschwerpunktes um 300 mm 
und eine um 60 mm auf 2100 mm vergrößerte Spur­
weite die Kippsicherheit um 30 o/o gesteigert wer­
den. Stationärere Kreisfahrten und dreidimensiona­
le Modellrechnungen ergaben für den TOPAS­
Tanksattelzug auf trockener Fahrbahn an der Kipp­
grenze eine Querbeschleunigung im Bereich 5 bis 
5,2 m/s2

• Ein zu Vergleichzwecken untersuchter 
konventioneller Tanksattelzug hatte bei gleichen 
Bedingungen die maximale Querbeschleunigung 
3,8m/s2

. 
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TOPAS war diesbezüglich richtungweisend. Heute 
haben nahezu alle neu auf den Markt gekommenen 
Tankfahrzeuge abgesenkte Ladungsschwerpunkte 
[142, 156, 255,293,312,313,315,318, 319]. Im ak­
tuellen Projekt THESEUS (THESEUS heißt Tank­
fahrzeug mit höchst erreichbarer Sicherheit durch 
experimentelle Unfallsimulation) bekamen Fahrver­
suche und Kippversuche zur weiteren Analyse und 
Verbesserung des Kippverhaltens der Tankfahr­
zeuge ebenfalls eine hohe Priorität [311, 316, 
317]. 

3.1.4 Bremsen 

Ein extrem sicherheitsrelevantes Bauteil des Nutz­
fahrzeuges ist seine Betriebsbremse [278]. Über 
zwei Drittel der bei Nutzfahrzeugen festgestellten 
unfallursächlichen technischen Mängel treten an 
der Bremsanlage auf [120, 215]. Die Bremsen der 
Güterkraftfahrzeuge sind, wegen der großen zu 
verzögernden Massen, extremen Belastungen aus­
gesetzt. Hinzu kommt, daß durch den hohen 
Schwerpunkt der Lkw sowie die wechselnden Be­
ladungszustände die Anforderungen an die Brems­
leistungen der einzelnen Achsen stark variieren. 
Wird der mögliche Kraftschluß an einigen Achsen 
nicht ausgenutzt, führt das- neben einer Verminde­
rung der Fahrzeugverzögerung - zur Überlastung 
der anderen Bremsen mit der möglichen Folge der 
Überhitzung und des Zusammenbruches der 
Bremswirkung. Überbremsen einzelner Achsen hat 
dagegen Blockieren der Räder mit Verlust der Sei­
tenführungskraft zur Folge und kann unmittelbar zu 
instabilen Fahrzuständen führen. So gehört z. B. 
Jack-Knifing, das ist ein Einknicken des Last- bzw. 
Sattelzuges durch Überbremsen der Hinterach­
se(n) des Zugfahrzeuges, zu den häufiger gegebe­
nen Unfallumständen [206]. 

ln Europa ist für Nutzfahrzeuge die Bremsanlage 
nach EG-Richtlinie 71 [320]EWG (EG-Bremse) vor­
geschrieben. Diese Richtlinie wurde geschaffen, 
um technische Hindernisse beim Handel zu beseiti­
gen und einen gleichen Stand der Verkehrssicher­
heit zu gewährleisten. Jedes europäische Land ver­
fügt darüber hinaus jedoch über weitere nationale 
Vorschriften, die insbesondere den Lastzug betref­
fen [42]. 

Die richtige Abstimmung der Bremsanlage von 
Zugwagen und Anhänger gehört in der fahrzeug­
technischen Praxis zu den schwierigsten Aufga­
ben. Es sollen beim Bremsen an der Anhänger­
deichsel oder der Sattelkupplung möglichst gerin­
ge Zug- und Schubkräfte auftreten. Hierzu schreibt 
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scher und richtiger Bremsenabstimmung (Quelle: 351) 

die EG-Richtlinie bestimmte Abbremsbänder vor, 
Bild 3.1 0. Das sind Fahrzeug-Verzögerungsberei­
che in Abhängigkeit vom Bremsdruck, der am 
Kupplungskopf eingespeist wird. Innerhalb dieser 
Bereiche legen die Fahrzeughersteller ihre Feinab­
stimmungen fest [351 ]. Das in Bild 3.1 0 links darge­
stellte Beispiel zeigt die falsche Bremsabstimmung 
eines Lastzuges mit folgenden Beanstandungen: 

- Schlechte Gesamtbremswirkung (zu geringe Ab­
bremsung bei eingesteuerten Bremsdrücken ab 
ca. 3 bar), 

- Bei Bremsdrücken bis etwa 3 bar blockieren die 
Anhängerräder früher als die Räder des Zugfahr­
zeuges, infolgedessen driftet bei Bremsungen 
auf glatten Straßen der Anhänger quer aus der 
Spur. 

- Bei geringeren Bremsdrücken verzögert der An­
hänger deutlich mehr als das Zugfahrzeug, so 
wird auf Gefällestrecken die Bremse am Anhän­
ger überhitzt. 

- Beide Fahrzeuge verlassen bei eingesteuerten 
Drücken um 4 bar das EG-Abbremsband. 

Als Gründe für derartige Fehlabstimmungen kom­
men konstruktive Mängel, schlechte Wartung und 
Reparaturfehler in Betracht. Schlechte Wartung und 
unsorgfältige Reparaturen (Einsatz falscher Brems-

beläge, falsche Bremsdruckanpassung, usw.) kön­
nen den Wirkungsgrad einer Nutzfahrzeug-Bremse 
von 80 bis 90 °/o im Normalzustand auf bis zu 40 °/o 
senken. 

Die korrekte Abstimmung, (Bild 3.10 rechts), weist 
eine gleichmäßige Abbremsungsdifferenz von Zug­
fahrzeug und Anhänger auf. Beide Kennlinien ver­
laufen nahe beieinander etwa in der Mitte des EG­
Abbremsbandes. 

Seit 197 4 müssen alle in der Bundesrepublik 
Deutschland zugelassenen druckluftgebremsten 
Anhänger, die schneller als 25 km/h fahren können, 
mit einer Zweileitungsbremsanlage ausgestattet 
sein (StVZO). Über zwei Kupplungsköpfe (einer für 
die Bremsluft, der andere für die Vorratsluft) und 
das Anhängersteuerventil ist hierbei die Bremsan­
lage des Zugfahrzeuges mit der Bremsanlage des 
Anhängers verbunden. Die Funktion des Anhänger­
steuerventils ist, eine Ansteuerung der Anhänger­
Bremsanlage gemäß dem in der Bremsanlage des 
Zugfahrzeuges herrschenden Druck sicherzustel­
len. Das ist bei der Zweileitungsbremse auch dann 
der Fall, wenn einer der beiden Betriebsbremskrei­
se ausfällt. Diesbezüglich ist die Ausfallsicherheit 
von Nutzfahrzeugbremsanlagen derjenigen von 
zweikreisigen Personenkraftwagenbremsanlagen 
gleichwertig [278]. Daß trotzdem die Bremsanlagen 



von Nutzfahrzeugen öfter teilweise oder vollständig 
ausfallen, hat vielschichtige Ursachen. 

Bei den Radbremsen von Nutzfahrzeugen ist nach 
wie vor die Trommelbremse Stand der Technik. 
Scheibenbremsen hatten seither den Belastungen 
im Lkw noch nicht ausreichend standgehalten. Ak­
tuell ist die Entwicklung der Scheibenbremse so 
weit fortgeschritten, daß ihre Markteinführung auch 
bei schwersten Nutzfahrzeugen demnächst bevor­
steht [ 186, 267, 274 352]. Es ist ein konstruktiver 
Nachteil der Trommelbremse, daß ihre Bremswir­
kung bei zu starker Erwärmung deutlich nachläßt 
(Fading). Das kann bis zum völligen Ausfall der 
Bremse führen. Es ist deshalb extrem wichtig, 
Überhitzungen der Radbremsen zu verhindern. 
Gleichzeitig sind größtmögliche Verzögerungen zu 
realisieren. Dabei haben das Fahrzeugleergewicht 
und das Gewicht der Zuladung (statische Achsla­
sten) sowie die Gewichtsverlagerung infolge der 
Trägheitswirkung beim Bremsen (dynamische 
Achslaständerungen) nach physikalischen Geset­
zen berechenbare Einflüsse. Die konstruktive 
Bremskraftverteilung auf die Achsen eines Einzel­
fahrzeuges legen die Fahrzeughersteller entspre­
chend aus. Seladungs-Anpassungen der Brems­
kräfte an den einzelnen Achsen mit automatisch 
lastabhängigen Bremsventilen (ALB) sind hierbei 
Standard [186, 278]. 

Mit ALB erzielt der Fahrer eines Nutzfahrzeuges un­
abhängig vom Seladungszustand bei gleicher Be­
tätigung des Bremspedales und gleicher Fahrbahn­
beschaffenheit annähernd die gleiche Bremswir­
kung. Laut bundesdeutscher StVZO sind ALB für 
Sattelzugmaschinen mit z.GG. über 7,5 t und für 
Sattelanhänger, bei denen die Summe der Achsla­
sten mehr als 7,5 t beträgt, schon seit dem Jahr 
1963 vorgeschrieben. Die einschlägige EG-Richtli­
nie sieht ALB darüber hinaus für alle Kraftfahrzeuge 
und Anhänger mit mehr als 3,5 t GG. vor. 

Weiterentwicklungen der Bremskraftregelung (ALB 
passen zwar die Bremskräfte lastabhängig an, kön­
nen jedoch das Blockieren von Rädern nicht verhin­
dern) führten auch beim Nutzfahrzeug zum Auto­
matischen Blockierverhinderer ABV bzw. Antiblok­
kiersystem ASS. Die Markteinführung des ABS für 
Druckluftbremsanlagen - und damit für schwere 
Güterkraftfahrzeuge- zu Beginn der 80er Jahre ist 
als einer der bedeutendsten Meilensteine im Stre­
ben nach mehr aktiver Sicherheit einzustufen [113, 
116,117, 284]. 

Ohne ASS sind Lastkraftwagen bei Panikbremsun­
gen, besonders auf glatten Fahrbahnen, nur schwer 
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zu beherrschen. Die Beherrschung von Glieder­
und Sattelzügen erfordert bei entsprechenden 
Bremsungen oft mehr, als der Fahrer leisten kann. 
ln Bild 3.11 sind vier zugehörige, äußerst kritische 
Situationen veranschaulicht: Die blockierende Hin­
terachse führt zum Verlust der Fahrstabilität, mit 
blockierenden Vorderrädern ist kein Lenken mehr 
möglich. Blockierende Hinterachsen des Zugfahr­
zeuges ergeben beim Lastzug den gefürchteten 
Einknick-Effekt (Jack-Knifing). Ursache dafür ist 
stets der Verlust des Seitenführungsvermögens an 
den blockierenden Rädern. Die Gewährleistung der 
Fahrstabilität und der Lenkfähigkeit erfordert des­
halb die Aufrechterhaltung der Seitenführung an al­
len Rädern, was entsprechend den physikalischen 
Gegebenheiten bedeutet, daß das Blockieren der 
Räder verhindert werden muß. Genau das tun ABV 
bzw. ASS, indem über Sensoren die Raddrehzah­
len erfaßt und durch logische Verknüpfungen der 
Signale das Verzögerungs- und Schlupfverhalten 
erkannt wird. Im Fall der Blockierneigung greift die 
Regelung ein, nimmt zunächst den über das 
Bremspedal eingesteuerten Druck zurück und hält 
ihn dann konstant bzw. steigert ihn wieder, je nach 
Drehzustand des Rades. Ein Regelzyklus (Minde­
rung, Konstanthaltung oder Steigerung des Brems­
druckes) ist in Sekundenbruchteilen abgeschlos­
sen. Modifizierte Regelungen an den Vorderrädern 
verhindern dabei, daß auf Fahrbahnen mit einseitig 
unterschiedlichem Kraftschluß (J.L-Split) die von den 
Fahrerhänden am Lenkrad aufzubringenden Kräfte 
übermäßig groß werden. 

Verlust der Fahrstabilität durch 
blockierende Hinterachse 

Verlust der Lenkfähigkeit durch 
blockierende Vorderachse 
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Einknicken und Zusammenklappen (Jack-Knifing) von 
Fahrzeugkombinationen durch blockierende Zugfahrzeug-Hinterachse 

Bild 3.11 Kritische Situationen beim Bremsen von Nutzfahr­
zeugen (Quelle: [117]) 

Auf trockener Fahrbahn verkürzt ABV bzw. ABS 
den Bremsweg nicht. Es sind bei trägeren Regelun­
gen sogar geringfügige Bremswegverlängerungen 



möglich. Anders ist das auf nassem oder glattem 
Untergrund. Die Eigenheiten des Kraftschlusses 
zwischen Reifen und Fahrbahn ermöglichen hier 
mit blockierten Rädern wesentlich geringere Verzö­
gerungen als mit noch rollenden (Unterschied zwi­
schen Haftreibung und Gleitreibung). Die Verhinde­
rung des Radblockierens bringt unter solchen Um­
ständen neben dem Vorteil der Erhaltung von Fahr­
stabilität und Lenkbarkeit als weiteren Sicherheits­
gewinn eine deutliche Verkürzung des Bremswe­
ges. 

Zahlreiche reale Versuchsfahrten und rechnerische 
Simulationen bestätigten den deutlichen Sicher­
heitsgewinn von mit ABV bzw. ABS ausgerüsteten 
Güterkraftfahrzeugen. Dies gilt insbesondere, wenn 
bei einem Lastzug die Bremsanlage des kompletten 
Zuges geregelt ist. Aber auch Kombinationen mit al­
lein geregeltem Motorwagen sind herkömmlichen 
Lastzügen fahrdynamisch deutlich überlegen. Die 
Kombination ungeregelte Zugmaschine mit gere­
geltem Anhänger weist zwar keine fahrdynami­
schen Vorteile gegenüber einem vollständig unge­
regelten Zug mit EG-Bremsanlage auf. Es kann sich 
hierbei aber der Fahrer im kritischen Fall allein auf 
die Beherrschung des ungeregelten Zugfahrzeuges 
konzentrieren, ohne auch noch den Anhänger be­
achten zu müssen. Das wird als wesentliche Entla­
stung empfunden [3, 26, 29, 116, 246, 285, 286]. 

Angesichts der eindeutigen Vorteile begannen Dis­
kussionen über gesetzlich vorgeschriebene Aus­
rüstungen von Fahrzeugen mit ABV/ABS, insbe­
sondere als kurzfristige Sofortmaßnahme bei Ge­
fahrgutfahrzeugen im Rahmen der bundesdeut­
schen Gefahrgutverordnung Straße (GGVS) sowie 
mittelfristig bei den schweren Nutzfahrzeugen im 
Zusammenhang mit der Weiterentwicklung des 
zugehörigen EG-Rechtes [264]. Ab dem 1. 10. 
1991 schreibt die nationale StVZO u. a. für Kfz mit 
z.GG. über 16 t, wenn diese Anhänger mit z.GG. 
über 10 t mitführen dürfen, und für Anhänger mit 
z.GG. über 10 t die ABV-Ausrüstung vor. Außer­
dem ist ab diesem Datum Vorschrift, daß Anhän­
ger, die nicht mit ALB aber mit ABV ausgerüstet 
sind, nur noch mit solchen Kfz verbunden werden 
dürfen, welche die Funktion des Anhänger-ABV si­
cherstellen. 

Nutzfahrzeugbremsen unterliegen, den Fahrlei­
stungen entsprechend, einem großen Verschleiß. 
Bei der üblichen Trommelbremse bewegt ein 
druckluftbeaufschlagter Radbremszylinder über 
das Bremsgestänge und die Bremswelle einen S­
förmigen Nocken, der die Bremsbelagträger aus-

einanderdrückt, so daß diese an der Bremstram­
melinnenseite anliegen und dort durch Reibung das 
Radbremsmoment erzeugen können. Der S-Nok­
ken weist einen beschränkten Hub auf. Bis die 
Bremsbeläge vollständig verschlissen sind, ist die 
Bremswirkung durch Nachstellen des Bremsge­
stänges zum Ausgleich der verschleißbedingten 
Abnahme der Bremsbelagdicke zu gewährleisten. 
Unterbleibt das, werden die Leerwege des ausfah­
renden Radbremszylinders zu groß. Bereits eine 
geringe Durchmesserzunahme der Bremstrommel 
beim Erwärmen reicht dann für ein drastisches 
Nachlassen oder den totalen Ausfall der Bremswir­
kung aus. Um dem vorzubeugen, sind automati­
sche Gestängesteller (AGS) entwickelt worden 
[186, 276, 277]. 

Wie in Bild 3.12 veranschaulicht, erfolgt bei jedem 
Bremshub des Radbremszylinders die Drehung 
des S-Nockens um den normalen Anlegeweg C 
und den elastizitätsbedingten, vom eingesteuerten 
Bremsdruck abhängenden Weg E. Ce ist das ver­
schleißbedingte Spiel. Dieses Spiel gleicht, jeweils 
während eines Rückhubes, die AGS-Mechanik 
wieder aus. So erfolgt die Nachjustierung der 
Bremswirkung in sehr feinen Stufen unabhängig 
von Kontroll- und Wartungsterminen. Das hat den 
Vorteil der stets optimal eingestellten und deshalb 
gleichmäßig wirkenden Radbremsen. Überbean­
spruchungen einzelner Bremsen sind damit wei­
testgehend ausgeschlossen. Bei den meisten Zug­
fahrzeugen gehören AGS zur Standardausrüstung. 
ln Anhängern sind sie im Gegensatz dazu kaum ver­
breitet. Für Gefahrgutfahrzeuge schreibt die GGVS 
seit dem Jahr 1988 AGS vor. 

Bild 3. i 2 Automatischer Gestängesteller (Erläuterungen sie­
he Text, Quellen: [276, 277]) 

Zur Verringerung des Bremsbelagverschleißes bei 
Nutzfahrzeug-Dauerbremsungen im Gefälle dienen 
Retarder. Man unterscheidet Primär-Retarder, die 
in den Kraftfluß zwischen Motor und Getriebe ein-



gebaut und so in ihrer Bremswirkung vom eingeleg­
ten Gang abhängen, und hinter dem Getriebe ange­
ordnete Sekundär-Retarder [72]. Den Primär-Retar­
dern wird auch die Motorbremse zugeordnet. Retar­
der wandeln nach zwei unterschiedlichen physikali­
schen Wirkungsprinzipien kinetische Energie in 
Wärme um: Als hydraulische Strömungsbremse 
(hydrodynamische Retarder) oder als elektrische 
Wirbelstrombremse (elektrodynamische Retarder) 
[258, 259,260,261,263, 305]. Retarderherstellerer­
mittelten, daß etwa 70 °/o aller Güterkraftfahrzeug­
Bremsungen mit Einsatz des Retarders ausführbar 
sind. 

Dem wirtschaftlichen Vorteil der Verringerung des 
Bremsbelagverschleißes und dem Sicherheitsvor­
teil der stets einsatzbereiten, weitgehend uner­
schöpfbaren Dauerbremse steht als Nachteil das 
Gewicht des Retarders gegenüber, welches die 
Nutzlast verringert. Es ist deshalb naheliegend, den 
Motor als Primär-Retarder einzusetzen. Die im Ver­
lauf der Entwicklungen mit vorwiegender Optimie­
rung der Wirtschaftlichkeit entstandenen hochauf­
geladenen Lkw-Motoren haben im Vergleich zu ih­
rer Leistung relativ kleine Brennraumvolumina. 
Bei konventioneller Drosselung des Abgasstromes 
bringen diese Motoren relativ geringe Bremswir­
kungen auf. Entsprechend verschlechterte sich bei 
modernen Lastkraftwagen das Verhältnis von Mo­
tor-Nutzleistung und Motor-Bremsleistung. Ange­
sichts dieser Problematik wurde die Konstantdros­
sel entwickelt [69, 70, 97, 219]. Damit ist auf dem 
aktuellen Stand der Technik die Bremsleistung ei­
nes Lkw-Dieselmotors um 60 bis 1 00 °/o zu stei­
gern. Außerdem reduziert die Konstantdrossel die 
Geräusche des bremsenden Motors. 

Retarder können, in Kombination mit der gleichzei­
tig betätigten Betriebsbremse, unter Umständen 
die Fahrsicherheit durch Überbremsen der An­
triebsachse beeinträchtigen. Aufgrund ihrer dyna­
mischen Wirkungsprinzipien blockieren jedoch Re­
tarder- im Gegensatz zu mechanischen Reibungs­
bremsen - den gesamten Antriebsstrang nicht 
[202]. Gleichwohl ist die sorgfältige Abstimmung 
der vom Fahrzeughersteller installierten Brems­
kraftverteilung (Betriebsbremse) mit den Eigen­
schaften des zusätzlichen Retarders für die Fahr­
stabilität auf rutschigen Fahrbahnen sehr wichtig. ln 
diesem Zusammenhang ist auch die Kompatibilität 
von ABV I ABS mit Retardern relevant. 

Die weitere Entwicklung der Nutzfahrzeugbremsen 
ist gekennzeichnet vom vermehrten Einsatz der 
Elektronik. Elektronische Bremssysteme (EBS) bzw. 
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elektronisch geregelte Nutzfahrzeugbremsen (ELB) 
sowie elektronisch-pneumatische Bremsen (EPB) 
integrieren - auf Basis der bewährten Zweikreis­
bremsanlage mit druckluftbeaufschlagten Rad­
bremszylindern - die Funktionen der Bedien­
elemente und Stellglieder für Betriebs-, Hilfs- und 
Feststellbremse [35, 103, 171, 232, 243, 350]. Elek­
tropneumatische Wandler bilden dabei die Schnitt­
stellen zwischen Elektronik und Pneumatik. Wäh­
rend z. B. ABV I ABS nur bei drohender Blockierge­
fahr eines Rades regelnd in den Bremsvorgang ein­
greifen, sind EBSIELBIEPB bei jeder Bremsung 
ständig aktiv. So lassen sich z. B. Kennfeldregelun­
gen mit beliebig nichtlinearen Bremskraftzumes­
sungen auf die einzelnen Räder realisieren. Das führt 
zu einer Steigerung der Fahrstabilität wobei, z. B. 
durch elektronisch geregelte Aktivierung des Retar­
ders, weitere Verringerungen des Bremsbelagver­
schleißes möglich sind. 

3.1.5 Sicht und Sichtbarkeit 

Einflüsse der Sichtverhältnisse auf das Unfallge­
schehen sind auf der Grundlage von Unfallstatisti­
ken schwer einzuschätzen. ln keiner Großzahl- und 
Totalerhebung wird schlechte Sicht als Unfallursa­
che explizit aufgenommen. Es sind hier mittelbare 
Rückschlüsse notwendig, um mangelnde Sicht als 
Unfallmitursache zu identifizieren (zum Beispiel aus 
dem Ursachenkomplex Abbiegen/WendeniRück­
wärtsfahren). Kleineren Stichproben mangelt es 
wegen unterschiedlicher Vorauswahlen an Ver­
gleichbarkeit. 

Detaillierte Hinweise liefert eine Auswertung von 71 
Unfällen mit Personenschaden, an denen Lkw 
(z.GG. über 2,5 t) beteiligt waren [50]. Sichtmängel 
gehörten bei 16 von diesen Fällen zu den möglichen 
Unfallursachen. Davon wären 25 °/o durch optimier­
te Sicht des Lkw-Fahrers vermeidbar gewesen. 
Analysen der Unfallursachen bei einem auf Auto­
transporte spezialisierten Fuhrpark ergaben im we­
sentlichen Maßnahmenvorschläge zur Sichtver­
besserung, besonders auf die Heckpartie der ein­
gesetzten Transporter [115]. 

ln [168] wurden die direkten und indirekten Sichtfel­
der dreier verschiedener Nutzfahrzeuge vor und 
nach einer Optimierung der Sichtverhältnisse ver­
messen. Dabei als günstig eingestufte Maßnahmen 
sind: 

- Spiegelsystem (Periskopsystem) zur Verbesse­
rung der Sicht vor und rechts neben dem Fahr­
zeug, 
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- Verkleinerung der unteren Türfensterhöhe zur 
Verbesserung der direkten Sicht im Nahbereich, 

- Einsatz einer Video-Kamera zur Verbesserung 
der Sicht nach hinten. 

Eine abschließende Nutzen-/Kosten-Betrachtung 
weist allerdings für die vorgeschlagenen Maßnah­
men Nutzen-/Kosten-Faktoren kleiner als 1 auf. 

Es bestehen außerdem Zielkonflikte. So ergibt eine 
Verbesserung der indirekten Sicht durch größere 
Spiegel gleichzeitig eine Verschlechterung der di­
rekten Sicht. Die Forderung nach möglichst voll­
ständiger rückwärtiger Sicht ist mit konvexen Spie­
geln zu erfüllen. Das entspricht aber nicht der eben­
falls wichtigen Forderung nach verzerrungsfreier 
Sicht. ln [168] beschriebene Untersuchungen führ­
ten zu ähnlichen Erkenntnissen. 

Bild 3.13 Günstig einzustufendes Sichtfeld aus dem Fahrer­
haus eines Lkw (Quelle: [79]) 

Grundvoraussetzung für gute Sichtverhältnisse ist 
die ausreichende Verglasung der Fahrerkabine. 
Bild 3.13 zeigt dazu ein Beispiel [79]. Weiterhin ist 
sicherzustellen, daß auch bei ungünstiger Witte­
rung die prinzipiell gegebenen Sichtmöglichkeiten 
erhalten bleiben. Dazu gehören die optimierte Aus­
legung der Wisch- und Waschanlagen für Wind­
schutzscheiben [271], die Enteisung der Scheiben 
und Außenspiegel sowie die Anordnung und Ausle­
gung der Scheinwerfer- sowohl für Dunkelheit als 

auch für schlechte Lichtverhältnisse tagsüber (z. B. 
bei Nebel) [266]. 

Die bei den meisten Nutzfahrzeugen besonders 
ungünstigen rückwärtigen Sichtverhältnisse sind 
prinzipiell mit elektronischen Rückraumüberwa­
chungssystemen zu mindern. Dazu werden bereits 
seit Jahren Hinderniswarngeräte auf dem Fahr­
zeug-Zubehörmarkt angeboten. Die detektieren 
mit Ultraschall oder Infrarotlicht das Vorhandensein 
und die Entfernung von Hindernissen, die sich im 
Erfassungsbereich der Sensoren, welche am Fahr­
zeugheckaußen montiert sind, befinden. Das Akti­
vieren erfolgt mit dem Einlegen des Rückwärtsgan­
ges. Sobald eine oder mehrere eingestellte Entfer­
nungsschwellen unterschritten sind, geben im Fah­
rerhaus montierte Einheiten optische und akusti­
sche Warnsignale ab. Der Fahrer wird so vor einer 
drohenden Kollision gewarnt und muß sich, z. B. 
durch Nachsehen über die Spiegel - notfalls auch 
durch Aussteigen - einen genaueren Einblick ver­
schaffen. ln der Praxis und bei Labortests, 
Bild 3.14, zeigten einige Hinderniswarngeräte je­
doch noch Schwächen [31, 238]. Ein entscheiden­
der Vorteil ist, daß das Warnprinzip die optische 
Aufmerksamkeit des Fahrers nicht ständig zusätz­
lich beansprucht, wie z. B. Video-Systeme, son­
dern erst bei drohender Kollisionsgefahr. 
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Bild 3.14 Warnbereiche bei Detektierung eines Menschen 
mit einem Ultraschaii-Hinderniswarngerät (Quelle: 
[31]) 

Ebenso entscheidend wie die Sicht aus dem Lkw ist 
dessen Sicht- bzw. Erkennbarkeit für andere Ver­
kehrsteilnehmer. Dazu dienen aktive Beleuch­
tungseinrichtungen (Umriß- bzw. Begrenzungs­
leuchten) und passive Reflektoren. ln diesem Zu­
sammenhang hat auch die Farbgebung des Nutz­
fahrzeuges Auswirkungen auf die aktive Sicher­
heit. 

Nach der Wahrnehmung ist die Erkennung ent­
scheidend für das folgende Verhalten, beispiels-



weise zur Abwendung einer drohenden Kollision. 
Deshalb sollte ein Nutzfahrzeug, das bei guter 
Sicht allein durch seine Größe auffällig ist, auch bei 
Nacht und sonstiger schlechter Sicht als solches 
so rasch wie möglich zu erkennen sein. Es ist un­
mittelbar einsichtig, daß das u. a. auf Autobahnen, 
wo Nutzfahrzeuge auf manchen Gefällestrecken 
sehr langsam fahren müssen, die Verkehrssicher­
heit der bei geringer Verkehrsdichte oft wesentlich 
schnelleren Pkw-Fahrer erhöht. Vor diesem Hinter­
grund wurde in [183] das rückwärtige Signalbild 
von Güterkraftfahrzeugen experimentell unter­
sucht. Zwei Beispiele von aus den Erkenntnissen 
abgeleiteten Optimierungsvorschlägen veranschau­
licht Bild 3.15. 

0 0 

u L 
Bild 3.15 Vorschläge zur Optimierung des rückwärtigen Si­

gnalbildes von LKW (Quelle: [183]) 

Ebenso wichtig ist das seitliche Signalbild. Es sind 
schwerste Unfälle bekannt, die vermeidbar gewe­
sen wären, wenn andere Verkehrsteilnehmer die 
seitlichen Konturen von Güterkraftfahrzeugen, wel­
che die Fahrbahn kreuzten oder wendeten, recht­
zeitig hätten erkennen können. 

3.2 Passive Sicherheit 

Passive Sicherheit verringert Unfallfolgen. Dabei ist 
zu unterscheiden zwischen der inneren Sicherheit 
für die Insassen des betroffenen Fahrzeuges und 
der äußeren Sicherheit für die jeweiligen Kollisons­
partner. 

3.2.1 Innere Sicherheit 

Im Gegensatz zur inneren Sicherheit von Pkw wur­
de die der Güterkraftfahrzeuge bisher nur in weni­
gen Veröffentlichungen behandelt. Das kann da­
durch begründet sein, daß schwere Verletzungen 
von Lkw-lnsassen selten vorkommen. 

Die Untersuchung der 124 Unfälle mit verletzten 
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Lkw-Insassen, welche Volvo in Schweden durch­
führte [14, 1 00] ergab, daß in 64% der Fälle Sicher­
heitsgurte entweder mit Sicherheit die Verletzun­
gen der Lkw-lnsassen verhindert oder zumindest 
deren Schwere gemildert hätten. Bei weiteren 10% 
wurde eine Senkung der Verletzungsschwere für 
zumindest wahrscheinlich gehalten. Von diesen 
insgesamt 7 4 °/o sind ca. ein Drittel Unfälle mit Lkw­
Überschlag und ein weiteres Drittel Frontalkollisio­
nen des Lkw. Das restliche Drittel verteilt sich auf 
Kollisionen mit nicht frontalem Lkw-Anstoß. 

ln einer Auswertung des HUK-Verbandes wird die 
Wirkung von Sicherheitsgurten für Nutzfahrzeug­
lnsassen etwas pessimistischer eingeschätzt, ihre 
positive Wirkung insgesamt jedoch nicht in Abrede 
gestellt [11]. Dabei ist insbesondere die festgestell­
te Ejektionsrate von 6 °/o bedeutsam (diese stimmt 
mit den Ergebnissen der Volvo-Studie überein). 
Das Verletzungsrisiko ist beim Herausschleudern 
besonders hoch. Aber auch bei anderen Unfällen­
teilweise sogar mit schwerer Verformung des Lkw­
Fahrerhauses - kann eine Schutzwirkung des Si­
cherheitsgurtes gegeben sein, wenn sich der Lkw­
Fahrer noch außerhalb des deformierten Bereiches 
befindet. 

ln einer zusammenfassenden Analyse zum Nutzen­
potential von Sicherheitsgurten in Lkw und Omni­
bussen [81] wird eine amerikanische Studie [89] zi­
tiert, die bei einem Drittel bis zur Hälfte der unter­
suchten schweren Unfälle von einer Verminderung 
der Verletzungsschwere der Nutzfahrzeug-lnsas­
sen durch Gurte ausgeht. 

Die Montage von Gurten in schweren Lkw erfordert 
besondere technische Lösungen. Häufig sind dort 
(wie auch in Kraftomnibussen) Schwingsitze einge­
baut, die eine Anbringung der Gurtanlenkpunkte an 
der Karosserie erschweren. Diesbezüglich haben 
sitzintegrierte Gurte Vorteile. Auch wegen des grö­
ßeren Verstellbereiches von Lkw-Sitzen empfiehlt 
sich der Einbau integrierter Sitz-Gurt-Systeme. 

Über eine Versuchsreihe mit Komponenten-Crash­
tests verschiedener Sitz-Gurt-Kombinationen wird 
in [55] berichtet. Zu den Versuchsergebnissen ge­
hören die Vorverlagerungskinematik der Insassen 
sowie Gurtkräfte und Dummy-Belastungen. Bild 
3.16 zeigt die getesteten Konstellationen. Alle Drei­
punkt-Gurtsysteme wiesen eine deutliche Schutz­
wirkung auf. Bei Befestigung der Gurtanlenkpunkte 
an der Kabine fand als Folge der nicht optimalen 
Gurtanlage ein teilweises Herausdrehen der Schul­
ter des Dummies statt. Außerdem war wegen der 
großen Gurtbandlänge ein deutlicher Filmspulen-
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Bild 3.16 Sitz-Gurt-Kombinationen für Güterkraftfahrzeuge (Quelle: [55]) 

effekt zu beobachten. Das ist ein Strammwickeln 
des im Aufrollautomaten befindlichen Gurtbandes. 
Vergrößerte Gurtlose ist die Folge dieses Vorgan­
ges. 

Saß der Dummy auf einem Schwingsitz, war der Her­
ausdreheffekt weniger ausgeprägt. Dafür rutschte 
hier der Gurt nach Einfedern des Sitzes in den Hals­
bereich. ln Kombination mit Schwingsitzen ist der 
Einbau zusätzlicher Adapter zur Einleitung der Gurt­
kräfte in Kabinenwand bzw. -boden zu empfehlen. 
Bewegungsablauf und Belastungen sind dann an­
nähernd die gleichen wie beim starren Sitz. Bei den 
integrierten Systemen fand das Herausdrehen aus 
dem Schultergurt nicht mehr statt und die Gurtkraft­
spitzen waren weniger ausgeprägt. 

Auf Basis der eigenen Unfallforschung entwickelte 
Volvo ein Schwingsitz-Gurtsystem mit Anlenkung 
an der Kabine. Wegen der großen Federwege des 
Sitzes ist für Schulter- und Beckengurt jeweils ein 
einzelner Aufrollautomat vorgesehen, Bild 3.17. 
Diese werden mit einem elektronischen Beschleu­
nigungssensor gesteuert, so daß der Gurt beim Ein­
und Ausfedern des Sitzes nicht blockieren kann [14, 
100]. 

Gurtsysteme, die leicht zu handhaben und bequem 
zu tragen sind, steigern die Bereitschaft der Fahrer 
sie auch anzulegen [221]. Dabei ist zu beachten: 
daß der Fahrer im Lkw, z. B. zum Ablegen von Do­
kumenten, mehr Bewegungsfreiheit benötigt als 
das üblicherweise beim Pkw-Fahrer notwendig ist. 
Gurte ohne Aufrollautomaten werden deshalb ab­
gelehnt. 

Bild 3.17 Volvo-Gurtsystem mit zwei Aufrollautomaten für 
Güterkraftfahrzeuge (Quelle: [1 00]) 

Die StVZO schreibt ab dem 1. Januar 1992 für Lkw 
und Sattelzugmaschinen generell vor, daß die Au­
ßensitze mit geeigneten Sicherheitsgurten ausge­
rüstet sind. Bereits seit dem Jahr 1989 rüsten einige 
deutsche Nutzfahrzeughersteller bei Neuaufträgen 
Fahrer- und Beifahrersitze mit Sicherheitsgurten 
aus. Gurtverankerungen an den Sitzen sind dabei 
Stand der Technik. 

Notwendige Bedingung für die Schutzwirkung von 



Sicherheitsgurten, auch bei schwereren Unfällen, 
ist es, daß in der Fahrerkabine ein Überlebensraum 
erhalten bleibt. Dieser sollte versteift sein -ähnlich 
wie die Fahrgastzellen bei Pkw, allerdings den be­
sonderen Anforderungen des Nutzfahrzeuges ent­
sprechend. Diskussionen darüber, welche Testver­
fahren zur Überprüfung und Optimierung der passi­
ven Sicherheit von Lkw-Fahrerkabinen sinnvoll und 
notwendig sind, haben erst begonnen. Bislang lie­
gen hierzu noch wenige gesicherte Erkenntnisse 
vor. So wird z. B. in [81] die Meinung vertreten, daß 
Lkw-Auffahrversuche gegen eine starre Barriere 
mit mehr als 30 km/h Anprallgeschwindigkeit nicht 
sinnvoll seien, weil sonst die von hinten nachrut­
schende Ladung das Fahrerhaus so stark beschä­
digen würde, daß kein Überlebensraum für die In­
sassen bleibt. Das gilt zwar, wie auch im realen Un­
fallgeschehen zu beobachten, für schwere, ent­
sprechend feste und formaggressive Ladungen. 
Nicht jedoch für die typischen Volumentransporte, 
die relativ leicht sind, oder flüssige Ladungen in 
Tankfahrzeugen. 

ln [76] sind Angaben zur Kinematik und zu den auf­
tretenden Kräften der Lkw-Ladung bei einer Kollisi­
on enthalten. Die kinetische Energie einer 10 000 kg 
schweren Ladung bei nur 16 km/h Geschwindigkeit 
ist bereits größer als die entsprechende Energie ei­
nes mit 50 km/h Geschwindigkeit anprallenden 
Pkw. Demnach wird, auch angesichtsder Vielfalt 
möglicher Ladungen, ein absoluter Schutz - so­
wohl für die Lkw-lnsassen als auch für andere Ver­
kehrsteilnehmer - mit wirtschaftlich vertretbaren 
Mitteln nicht realisierbar sein. Gleichwohl beste­
hen Verbesserungsmöglichkeiten: Verzögerungs­
mindernd und somit günstig für die Sicherheit sind 
energieabsorbierende vordere Lkw-Strukturen. Ei­
ne widerstandsfähige Wand hinter dem Lkw-Fah­
rerhaus kann weitreichenden Schutz vor der La­
dung bieten. 

ln der Mehrzahl der in [76] untersuchten Fälle wirkt 
sich jedoch die Ladung nicht ungünstig auf die 
Lkw-lnsassen aus. Über den derzeitigen Stand hin­
ausgehende Maßnahmen der Ladungssicherung, 
welche infolge ihres Eigengewichtes die Nutzlast 
des Güterkraftfahrzeuges erhöhen, ergeben ein 
insgesamt ungünstiges Kosten-/Nutzen-Verhält­
nisses und sind deshalb nicht zu empfehlen. 

ln der Volvo-Studie [1 00] erkannte man das Lenk­
rad als dasjenige Teil im Nutzfahrzeug-Innenraum, 
welches am häufigsten Verletzungen verursacht. 
Als Konsequenz daraus wurde ein verformbares 
Sicherheitslenkrad mit energieabsorbierenden Ei­
genschaften entwickelt, Bild 3.18. 
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Bild 3.18 Volvo-Sicherheitslenkrad für Güterkraftfahrzeuge 
(Quelle: [1 00]) 

Die Verbesserung der inneren Sicherheit durch eine 
nachgiebigere Gestaltung der Frontstrukturen (zu­
sätzliche Energieabsorption) ist bei einigen Nutz­
fahrzeugen der leichteren Gewichtsklassen bereits 
erfolgt. Am Beispiel der Vorderrahmengestaltung 
von VW-Nutzfahrzeugen werden in [252] zugehöri­
ge Optimierungen beschrieben: Die in den Jahren 
1972 bis 1979 gefertigte Transpolier-Baureihe 
weist gabelförmige vordere Stoßfänger-Träger auf, 
welche Biegebelastungen ausgesetzt sind (Biege­
kollaps). Nachteil dieser auch bei vielen Personen­
wagen üblichen Konstruktion ist das hohe Gewicht 
durch die erforderlichen massiven Einlagen. ln die 
Stoßfängerträger der L T-Baureihe setzte man ab 
dem Jahr 1975 aufwendig zu fertigende Stufentöp­
fe ein, die bei Belastung eine kontrollierte Deforma­
tion ausführen. Im Jahr 1979 ging man dann zu falt­
fähigen Rahmengestaltungen ohne zusätzliche Ele­
mente über. Diese Lösung zeichnet sich durch ver­
gleichsweise geringes Gewicht und optimale Nut­
zung des verfügbaren Materiales zur Energiewand­
lung aus. 

Zu den Nutzfahrzeugsicherheits-Crashtests im 
Hause VW gehören Komponententests für Gurtsy­
steme, Lenkräder und Armaturenbretter sowie 
Crash-Versuche mit kompletten Fahrzeugen [309]. 
Gegen die starre Barriere mit flacher Front prallen 
die Fahrzeuge mit 50 km/h, 30 mph (mph = miles per 
hour, 30 mph = 48 km/h) und 35 mph (56 km/h) Ge­
schwindigkeit. Während die bis zum Jahr 1990 pro­
duzierte Baureihe L T den 30-mph-Anprall mit den in 
dereinschlägigen nordamerikanischen Norm gefor­
derten Sicherheits-Kennwerten absolvierte, ist das 
beim Nachfolgemodell der T-Baureihe auch beim 
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Bild 3.19 Inkompatibilität von Lkw- und Pkw-Fronten bei Frontalkollisionen (Quelle: [54]) 

35-mph-Anprall der Fall. Weiterhin führt das Volks­
wagenwerk Crash-Versuche mit Fahrzeuganstö­
ßen gegen ein festes rundes Hindernis (Poller) 
durch. 

Bei den schwereren Nutzfahrzeugen gehören Fahr­
zeug-Crashtests nichtzum Entwicklungsprogramm. 
Lediglich die Festigkeit der Fahrerkabinen wird zum 
Teil mit einem schweren Pendel (sogenannter 
Schwedentest) geprüft. Eine Lkw-Crash- Anlage mit 
ausreichend dimensioniertem Antrieb und Beton­
block, so daß Versuche entsprechend denen bei der 
Entwicklung und Serienüberprüfung von Pkw mög­
lich sind [17], wurde erstmals im Jahr 1991 in Betrieb 
genommen [330]. 

3.2.2 Äußere Sicherheit 

Neben der Massenaggressivität des Nutzfahrzeu­
ges beeinflußt seine Formaggressivität die Unfall­
schwere. Entscheidend ist dabei die mangelnde 
Kompatibilität der Lkw zu anderen Verkehrsteilneh­
mern. Daraus resultieren zwei Gefahren komplexe: 

- Gefährdung von Pkw-lnsassen durch zu hoch 
liegende Stoßfänger an Front und Heck sowie 
durch die Seitenstruktur des Lkw, an der die De­
formationszonen des Pkw unwirksam bleiben, 
Bild3.19. 

- Gefährdung von Fußgängern und Zweiradfah­
rern durch die offene Struktur der Lkw-Seite. 
Häufig gelangen hier die Opfer unter das Fahr­
zeug und werden darin von dessen Rädern über­
rollt. 

Als Gegenmaßnahmen fordern die Autoren ver­
schiedenster Quellen übereinstimmend Unterfahr­
schutzeinrichtungen an allen vier Seiten bzw. tiefer­
gezogene Stoßfänger an Front und Heck von Lkw 
und zugehörigen Anhängern. Die maximale Höhe 
des zur Fahrbahn verbleibenden Freiraumes sollte 
30 bis 40 cm betragen [83, 96]. 

Sicherheitstechnisch sind moderne Pkw für einen 
50-km/h-Aufprall mit ca. 50% Teilüberdeckung ge-

gen ein nicht deformierbares ortsfestes Hindernis 
ausgelegt. Die biomechanischen Belastungen der 
Insassen bleiben dabei unterhalb von Grenzwerten, 
welche die Lebensgefahr klassifizieren [53]. So wä­
ren in der Höhe kompatible starre vordere und hin­
tere Nutzfahrzeug-Stoßfänger bereits bei vielen 
Gegenverkehrs- und Auffahrunfällen sehr nützlich. 

Da insbesondere bei Frontalunfällen, aber auch bei 
Auffahrunfällen auf sehr langsam fahrende bzw. 
stehende Nutzfahrzeuge, viel höhere Relativge­
schwindigkeiten vorkommen können, ist es zusätz­
lich sinnvoll, die Front- und Heck-Stoßfänger der 
Lkw nicht nurformkompatibel, sondern auch defor­
mierbar zu gestalten [80, 83, 85, 118, 220, 251, 
288]. So kann das Nutzfahrzeug einen Teil der Kolli­
sionsenergie aufnehmen. Das nutzt dem schwä­
cheren Kollisionspartner wie auch dem Lkw selbst 
beim Anprall gegen ein starres Hindernis oder einen 
anderen Lkw. 

Bild 3.20 Gestaltungsvorschlag eines Heck-Unterfahrschut­
zes mit hydraulischen Energieabsorbern (Quelle: 
[118]) 

Konstruktiv detailliert ausgearbeitete Gestaltungs­
vorschläge für Unterfahrschutzeinrichtungen am 
Fahrzeugheck mit hydraulischen Energieabsorbern 
enthält [118], Bild 3.20. Ein in [11] enthaltener Vor­
schlag, frontale Anfahrschutzeinrichtungen am Lkw 
so zu gestalten, daß anfahrende Pkw hieran abge-



wiesen werden, ist vor dem Hintergrund der Ge­
fährdung anderer Verkehrsteilnehmer, besonders 
bei höheren Kollisionsgeschwindigkeiten, kritisch 
zu würdigen. 

Da der Seitenschutz am Lkw im wesentlichen als 
Abweisvorrichtung für Fußgänger und Zweiradfah­
rer dienen soll, um so das in der Regel tödliche 
Überrollen von ungeschützten Verkehrsteilneh­
mern zu verhindern, ist seine glattflächige und 
möglichst auch elastische Gestaltung günstig. Als 
Material bietet sich deshalb Kunststoff an. Kunst­
stoff ist zudem preiswert und würde dazu beitra­
gen, das Mehrgewicht in Grenzen zu halten. 

lnfolge des Mehrgewichtes ergaben erste Wirt­
schaftlichkeitsbetrachtungen von Anbauten für den 
Fußgänger-Seitenschutz und Pkw-Frontschutz am 
Lkw Kosten/Nutzen-Faktoren unter 1 ,0 [56]. ln [92, 
93, 1 04] wird jedoch auf Mehrfachwirkungen der Sei­
tenverkleidungen hingewiesen. Der gesamte Nutz­
wert ist deshalb größer und wie folgt gegliedert: 

- Verbesserung der äußeren Sicherheit, dadurch 
Reduzierung von Unfallfolgen, 

- Verbesserung der Sichtverhältnisse bei Nässe 
durch Verminderung des aufgewirbelten Was­
sers, dadurch Vermeidung von Unfällen, 

- Verbesserung der Aerodynamik des Nutzfahr­
zeuges, dadurch Verringerung des Kraftstoffver­
brauches. 

Insbesondere durch letzteren Effekt werden nach 
Meinung der Autoren bereits aus betriebswirt­
schaftlicher Sicht die Kosten der Seitenverkleidung 
überkompensiert. Die in [56] durchgeführte Kosten­
Nutzen-Analyse berücksichtigte im Gegensatz da­
zu nur die Minderung der Folgen von Kollisionen mit 
Pkw beim Frontunterfahrschutz bzw. von Fußgän­
gerunfällen beim Seitenschutz. Es wurden so Nut­
zen-/Kosten-Faktoren von ungefähr 0,5 errechnet, 
das heißt, die Kosten übersteigen den Nutzen der 
Maßnahmen etwa zweifach. Dabei war die durch 
das Gewicht der Schutzmaßnahmen verringerte 
Nutzlast der Lkw am bedeutsamsten. Bleibt dieser 
Einfluß unberücksichtigt, steigen die Nutzen-Ko­
sten-Faktoren auf 2,3 beim Seiten- und 3,4 beim 
Frontschutz. Die Autoren leiten daraus den Vor­
schlag einer angemessenen Erhöhung des zulässi­
gen Gesamtgewichtes von entsprechend ausgerü­
steten Fahrzeugen ab. Solche Überlegungen sind 
auch im Zusammenhang mit dem zusätzlichen Ein­
bau von Retardern diskutiert worden. Der Verord­
nungsgeber läßt hier jedoch keinen Gestaltungs­
spielraum erkennen. 
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Ein technisches Problem der Seitenverkleidungen 
könnte unter Umständen die verschlechterte Wär­
meabgabe der Bremsen an die Außenluft und damit 
verbundene Überhitzungsgefahr sein [186]. Dem 
wäre jedoch durch einfache Maßnahmen, z. B. un­
ter Beachtung der Strömungstechnik angeordne­
ten Belüftungsschlitzen, entgegenzuwirken. 

3.3 Weitere sicherheitsrelevante 
Faktoren 

Im Unfallgeschehen mit Lkw-Beteiligung kann de­
ren mitgeführte Ladung eine Rolle spielen. Wenn in­
folge von Ladungseinflüssen die Unfallfolgen ver­
schlimmert werden, ist davon die passive Sicher­
heit betroffen. Zum anderen können es aber auch 
Ladungseinflüsse sein, die einen Unfall verursa­
chen. Dann ist die aktive Sicherheit beeinflußt wor­
den. Im Jahr 1984 wurde in der amtlichen Statistik 
[275] bei Unfällen mit Personenschaden und Güter­
kraftfahrzeug-Beteiligung 425mal unzureichende 
Sicherung der Ladung bzw. von Fahrzeugzubehör­
teilen als Fehlverhalten registriert. Im Jahr 1990 war 
das 400mal der Fall. 

Wie Ladungen zu sichern sind, schreiben zugehöri­
ge Richtlinien vor [292]. Die sind allerdings für Stra­
ßen- und Schienen-Fahrzeuge anders als für Schif­
fe und nochmals anders für Flugzeuge. Dabei lie­
gen jeweils Lastannahmen zugrunde, welche den 
üblichen transportbedingten Belastungen entspre­
chen. Bei Unfällen eingeleiteten Kräften halten die 
so ausgelegten Ladungssicherungen in der Regel 
nicht stand. 

Von besonderer Bedeutung ist die Ladungssiche­
rung beim Transport gefährlicher Güter. Das betrifft 
vor allem die Gefahrgutumschließung. Wenn für die 
Allgemeinheit beim Freiwerden von Gefahrgut Ka­
tastrophen zu befürchten sind, ist das zugehörige 
Risiko praktisch auszuschließen. So werden zum 
Beispiel für den Transport radioaktiver Stoffe Be­
hälter verwendet, welche Fallversuchen aus 9 m 
Höhe auf eine unnachgiebige flache Unterlage und 
solchen aus 1 m Höhe auf einen festen Dom mit 
15 cm Durchmesser standhalten müssen [144]. 

Bei weniger extremen möglichen Unfallfolgen hat 
die Wirtschaftlichkeit angemessene Priorität: Wür­
de sich der Transport wirtschaftlich nicht lohnen, 
wäre in Konsequenz kein Fuhrunternehmen dazu 
bereit. So unterliegt z. B. der Mineralöltransport 
marktwirtschaftliehen Regeln. Unfälle mit Tankwa­
gen, bei denen Gefahrgut ins Freie gelangt, sind 
zwar selten, finden aber hinsichtlich der Unfallfor-
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schung besondere Beachtung [34, 57, 84, 123, 
162]. Dabei gewonnene Erkenntnisse fließen in die 
Fortentwicklung der einschlägigen Gesetze, Ver­
ordnungen und Richtlinien ein [132, 133, 134, 140, 
146,218,248,264,29~. 

Sicherheitsrelevant sind neben dem Fahrzeug und 
dem Fahrer besonders auch die Straßen. Hinsicht­
lich Konstruktionsprinzip, Fahrdynamik und Masse 
unterliegen Fahrbahnen den unterschiedlichsten 
Fahrzeugen. Damit treten bei der Gestaltung der 
Verkehrswege häufig Zielkonflikte auf. 

So sind zum Beispiel Stahlschutzplanken (Leitplan­
ken) in ihrer üblichen Bauweise der Pkw-Sicherheit 
optimal angepaßt. Für Lkw haben sie jedoch kei­
nerlei Schutzwirkung. ln [119] wird gezeigt, daß 
schwere Nutzfahrzeuge die üblichen Metalleitplan­
ken problemlos durchbrechen oder niederfahren. 
Um zu verhindern, daß außer Kontrolle geratene 
Lkw von der Straße abkommen bzw. auf die Ge­
genfahrbahn geraten, wären massive Leitvorrich­
tungen aus Beton vonnöten. Diese haben jedoch 
nicht die energieabsorbierende Eigenschaft der 
Stahlplanken und könnten so die Unfallschwere bei 
Pkw-Kollisionen steigern, indem sie diese in den 
fließenden Verkehr zurückstoßen. 

ln immer enger werdenden Verkehrsräumen erhält 
das partnerschaftliehe Verhalten der Verkehrsteil­
nehmer einen besonderen Stellenwert. Im Umgang 
mit schwächeren oder gleichartigen Verkehrsteil­
nehmern prägt das partnerschaftliehe Denken be­
reits die allgemeine Praxis. Die bundesdeutsche 
Straßenverkehrsordnung (StVO) schreibt das Ein­
kalkulieren des Fehlverhaltens von anderen Ver­
kehrsteilnehmern und notfalls den Verzicht auf die 
eigenen Vorrangansprüche regelrecht vor. 

Während die Nutzfahrzeugführer untereinander ein 
besonders ausgeprägtes partnerschaftliches Ver­
halten erkennen lassen, werden sie von Pkw-Fah­
rern, Zweiradfahrern oder Fußgängern oft nicht an­
gemessen beachtet. ln Unkenntnis der besonderen 
Anforderungen beim Führen von Lkw kommt es 
vor, daß andere Verkehrsteilnehmer Nutzfahrzeug­
führer zu Fahrmanövern zwingen, welche für Pkw 
und Zweiräder problemlos, für Lkw jedoch bereits 
kritisch sind. 

Aus verkehrlicher Sicht weiß man zum Beispiel über 
den häufig als Störfaktor empfundenen Wirtschafts­
verkehr weniger als über den Personenverkehr 
[149]. Das ist insofern verwunderlich, als der Wirt­
schaftsverkehr für moderne Städte mit ausgepräg­
tem Warenumschlag eine existenzielle Bedeutung 

hat. Die für den Ausbau des Verkehrswegenetzes 
zuständige öffentliche Hand muß jedoch den Ge­
samtverkehr berücksichtigen, an dem der mit Nutz­
fahrzeugen abgewickelte Wirtschaftsverkehr nur ei­
nen geringen Anteil hat. Außerdem reicht den Aus­
führungen in [149] zufolge der aktuelle Wissens­
stand für die Bildung gesicherter Modelle zur pro­
gnostisch-planerischen Analyse des städtischen 
Güterverkehrs noch nicht aus. 

4 Arbeitsplatz 
Güterkraftfahrzeug 

Sicheres Fahren setzt einwandfreies Funktionieren 
des Regelkreises aus den Hauptbestandteilen Fah­
rer- Fahrzeug- Umwelt voraus, Bild 4.1, [178]. Der 
Fahrer als Regler ist dabei vielschichtigen Anforde­
rungen ausgesetzt. Seine Fahraufgaben lassen 
sich in drei Ebenen aufteilen: 

- Navigationsebene 

- Führungsebene 

- Stabilisierungsebene. 

EJ 
EJEJ 

Bild 4.1 Wichtige Elemente des Regelkeises der Kfz-Füh­
rung (Quelle: [178]) 

Prinzipiell sind in jeder dieser Ebenen Maßnahmen 
möglich, die den Fahrer entlasten und damit zur 
Fahrsicherheit beitragen können. Die Einordnung 
der Maßnahmen erfolgt hierbei in verschiedene 
Hierarchie-Niveaus. Einrichtungen zur Verbesse­
rung der Fahrdynamik (wie beispielsweise ABS) 



sind der Stabilisierungsebene zuzuordnen. Opti­
mierungen der Sichtverhältnisse setzen dagegen 
besonders auf der Führungsebene an. Die Naviga­
tionsebene ist Maßnahmen am Fahrzeug weniger 
zugänglich - auch hier werden jedoch bereits An­
sätze zur Teilautomatisierung (etwa durch Bord­
Computer) erprobt [1 03, 171, 232]. 

Der Arbeitsplatz Güterkraftfahrzeug muß professio­
nellen Ansprüchen genügen. Ebenso ist die Tätig­
keit des Führens von solchen Fahrzeugen als Beruf 
mit großer Verantwortung für das Fahrzeug, die La­
dung und die Sicherheit anderer Verkehrsteilneh­
mer aufzufassen. ln [114] werden die Anforderun­
gen an Lkw-Fahrer mit dem Ziel der Optimierung ih­
rer Ausbildung untersucht. Aus einer Stichprobe 
von 20 untersuchten Fahrerarbeitsplätzen entstand 
ein arbeitspsychologisches SummenprofiL Dabei 
wurden Spitzen in den Kategorien Arbeitszeitrege­
lungen, Grad der körperlichen Anstrengung und 
Bedienelemente deutlich. Erst die dritthöchst be­
wertete Kategorie (Anforderungen durch die Hand­
habung von Bedienelementen) hat direkt mit der 
Fahraufgabe zu tun. Die beiden anderen Spitzen 
sind zum einen den extremen Arbeitszeiten (zum 
Zeitpunkt der Untersuchung Mitte der 80er Jahre in 
der Stichprobe durchschnittlich 57 Wochenstun­
den), zum anderen den in der Regel ebenfalls vom 
Fahrer übernommenen Be- und Entladetätigkeiten 
zugeordnet. 

Ergebnisse einer Untersuchung der Arbeitsbedin­
gungen von Lkw-Fahrern in verschiedenen Spedi­
tionsbereichen sind in [9] dargestellt. Unter ande­
rem wird für die bei einer Spedition angestellten 
Fahrer ein 2,7faches Unfallrisiko gegenüber dem 
der Werkfahrer geschätzt. Bessere soziale Absi­
cherung, die regelmäßigeren Arbeits- und kürzeren 
Lenkzeiten der Werkfahrer können hierfür die Grün­
de sein. 

Tatsächlich stellten sich zum Beispiel im Jahr 1983 
in einer Lkw-Sonderkontrolle der hessischen Ge­
werbeaufsicht bei 75% der kontrollierten Fahrer im 
gewerblichen Güterfernverkehr, jedoch nur bei 
24 °/o der Fahrer im Werkfernverkehr gravierende 
Verstöße, insbesondere gegen die Arbeitszeitrege­
lung, heraus. Insgesamt war dabei in 31 %aller Fäl­
le eine Unterschreitung der Mindesttagesruhezeit 
von über zwei Stunden und in 42 °/o der Fälle eine 
Überschreitung der täglichen Lenkzeit registriert 
worden [9]. Bei einer landesweiten Kontrollaktion in 
Baden-Württemberg stellte man in 2093 von insge­
samt 18 902 Fällen Verstöße gegen Lenk- bzw. Ru­
hezeitvorschriften fest [226]. 
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Es ist damit zu rechnen, daß im Zuge der Liberali­
sierung der Verkehrswirtschaft in der EG durch die 
wachsende Konkurrenz der Druck auf die Fahrer 
und damit die Verletzungen der Sozialvorschriften 
eher zu- als abnehmen [9]. Der Autor schlägt weiter­
hin Maßnahmen vor, welche die Sicherheit im Stra­
ßengüterverkehr im wesentlichen über eine Verbes­
serung der Fahrer-Arbeitsbedingungen steigern 
sollen. Das sind vor allem: 

- betriebliche Maßnahmen wie Sicherheitsbewuß­
teres Verhalten der Fahrer, zweckmäßige Aus­
und Weiterbildung, ausreichende Ausstattung 
der Lkw (zum Beispiel mit Standheizung, Zuluftfil­
ter für die Kabine, zusätzlichen Spiegeln etc.), 

- staatliche Maßnahmen, insbesondere ein erwei­
tertes Fahrverbot für Lkw an Sonntagen, neue 
Führerscheinrichtlinien, verstärkte Kontrollen der 
Geschwindigkeiten und Lenkzeiten etc., 

- Maßnahmen der Fahrzeughersteller. Dazu gehö­
ren die serienmäßige Ausstattung der Lkw-Fah­
rerhäuser mit Sicherheitsgurten, verbesserte 
Heizungs- und Belüftungseinrichtungen, Lärm­
minderung etc. 

Die Gestaltung des Fahrerarbeitsplatzes erfolgt 
mehr und mehr nach ergonomischen Gesichts­
punkten [59, 177, 178, 191, 250, 269]. Es lassen 
sich nach [205] drei zugehörige Hauptarbeitsfelder 
definieren: 

- Gestaltung der Umwelteinflüsse. Die dabei phy­
sikalisch relevanten Größen sind im wesentli­
chen Beleuchtung, Lärm, mechanische Schwin­
gungen, Klima und Schadstoffbelastungen im In­
nenraum des Fahrzeuges. 

- Anthropometrische Gestaltung des Fahrzeugin­
nenraumes. Davon betroffen sind die Wechsel­
wirkungen zwischen Fahrer und Fahrzeug, wie 
z. B. Betätigen der Bedienelemente, Ablesbar­
keit der Anzeigen und Beziehungen der Sitzposi­
tionen zu den Pedalen und zum Lenkrad bei den 
unterschiedlichen Körpergrößen der Menschen, 
Bild4.2. 

- Gestaltung der Fahrer-Fahrzeug-Dynamik. Da­
bei betrifft die informationstechnische Kompo­
nente der Fahrer-Fahrzeug-Wechselwirkung den 
Zusammenhang zwischen den dynamischen Ei­
genschaften des Fahrzeuges und der Fahrauf­
gabe. 

Hierbei sind wiederum Zielkonflikte gegeben. Zwar 
belasten Schwingungen und Lärm den Fahrer. Sie 
geben ihm aber andererseits auch wichtige lnfor-
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mationen über den Fahrzustand und dienen so der 
Fahrsicherheit Eine untere Reizschwelle ist weiter­
hin notwendig, um vorzeitigem Ermüden (Monoto­
niebelastung [73]) vorzubeugen. Optimierungsziel 
von Fahrersitzen ist deshalb nicht die völlige 
Schwingungsfreiheit, sondern die Vermeidung von 
als unangenehm empfundenen Frequenzen und 
Amplituden. Insbesondere sind die Resonanzfre­
quenzen der verschiedenen Körperregienen, Kör­
perteile und Organe zu vermeiden [1 06]. So empfin­
det der Mensch beispielsweise bei Anregungen des 
Kopfes mit Frequenzen zwischen 13 und 20 Hz 
Kopfschmerzen und ist sprechgestört. Anregungen 
des Körpers mit Frequenzen zwischen 4 und9Hz 
lösen allgemeines Unbehagen aus. 
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Bild 4.2 Sitzposition und Verstellmöglichkeiten bei einem 
modernen Nutzfahrzeug-Sitz (Quelle: [191]) 

Im Zusammenhang mit der Optimierung des Fahrer­
platzes sind die Begriffe Konditionssicherheit (Fahr­
kompfort, Geräusch, Sitzkompfort), Wahrneh­
mungssicherheit und Bediensicherheit definiert 
worden [52, 344]. Besonders wichtig ist die Wahr­
nehmungssicherheit, weil die überwiegende Mehr­
zahl der Informationen, die ein Lkw-Fahrer für das 
sichere Führen des Fahrzeuges benötigt, durch op­
tische Wahrnehmungen entstehen. Reizüberflutun­
gen führen zum Ausblenden eines Teiles des Infor­
mationsangebotes- wodurch unter Umständen si­
cherheitsrelevante Erkenntnisse nicht zustande 
kommen können. Damit der Fahrer seiner Hauptauf­
gabe als Regler im genannten Regelkreis (Bild 4.1) 

nachkommen kann, muß er die Umwelt ständig be­
obachten. Gleichzeitig erfordert das Führen des 
Fahrzeuges auch die Beachtung von Anzeigen in 
der Fahrerkabine. Zu den grundsätzlichen Anforde­
rungen an den Fahrer-Arbeitsplatz gehört deshalb 
die Anordnung der wichtigsten Anzeigen im direk­
ten Blickfeld. Das ist eine kegelförmige Zone mit ca. 
20° Öffnungswinkel zum Sehstrahl in Richtung auf 
den mittleren Fixationspunkt Weniger wichtige An­
zeigen, deren Ablesung während der Fahrt nicht 
ständig erforderlich ist, werden zweckmäßig dane­
ben plaziert, Bild 4.3 

/ 
I 

/ I 
rr11ttterer; 

1 >=,xat1onsounkt 

l.~-

\ 
\ 

) 

/ 
Zone ll 

Bild 4.3 Anordnung von wichtigen Anzeigen im Blickfeld des 
Fahrers (Quelle: [178]) 

Um die Notwendigkeit der Blickabwendungen vom 
Verkehrsgeschehen zu reduzieren, werden neue 
Anzeigetechniken erprobt. Neben dem Head-Up­
Display [176], bei dem Informationen auf die Wind­
schutzscheibe gespiegelt werden (eine im Flug­
zeug-Cockpit bereits seit längerer Zeit eingeführte 
Technik), sind dazu Multifunktionsanzeigen geeig­
net [268, 269, 270]. Letztere vereinigen in einem 
zentral angeordneten Display, z. B. als Punktmatrix, 
verschiedene Anzeigemöglichkeiten. ln Kombina­
tion mit einem elektronischen Steuergerät können, 
je nach Dringlichkeit, nur die momentan wichtigen 
Informationen zur Anzeige gelangen, Bild 4.4. So ist 
der Fahrer zusätzlich entlastet. 

Das Beispiel verdeutlicht, wie durch eine neue 
Technik ein gegebener, konventionell zunächst un­
lösbarer Zielkonflikt bedeutungslos werden kann. 
Es ist zweifelsfrei wichtig, den Fahrer über alle Zu-



stände im Fahrzeug zu informieren, die irgendwann 
einmal kritisch werden könnten. Neben den in 
Bild 4.4 dargestellten Einheiten Motoröl, Kühlwas­
ser, Bremsbelag, Beleuchtung und Waschwasser 
sind auch die Reifen und die Seladung zu beachten. 
Sämtliche dazu erforderlichen konventionellen An­
zeigen wären zum einen innerhalb des verfügbaren 
Anzeigenraumes nicht unterzubringen. Zum ande­
ren könnte sie der Fahrer nicht ständig beobachten. 
Kombinationen mit optischen und akustischen 
Warnungen bergen die Gefahr von Überraschun­
gen, Verwirrungen oder gar Fehlreaktionen. Im Ge­
gensatz dazu ermöglicht die technisch intelligente 
Zentralanzeige zweckmäßige Informationen über 
demnächst kritisch werdende Zustände bis hin zu 
vorgeschlaggebenden Abhilfemaßnahmen. 
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Bild 4.4 Zentrales Kontrollsystem mit Multifunktionsanzeige 
(Quelle: [270]) 

Es ist heute bei Fahrzeugherstellern und Fuhrpark­
haltern allgemein anerkannt, daß eine angemessene 
Ausstattung des Arbeitsplatzes Güterkraftfahrzeug 
(z. B. auch mit Klimaanlagen, Stereoradio, Sprech­
funk etc.) kein Luxus ist, sondern die Sicherheit im 
Umgang mit Fahrzeug und Ladung fördert. Letzt­
endlich hat das durch Vermeiden von Fehlern und ih­
ren Folgen wirtschaftlich positive Auswirkungen. 

5 Schlußfolgerungen 

5.1 Maßnahmen zur Steigerung der 
Güterkraftfahrzeug-Sicherheit 

Die Bemühungen der Fahrzeughersteller, Erkennt­
nisse der Unfallforschung und die Anforderungen 
des Marktes haben dazu beigetragen, daß das 
Nutzfahrzeug heute ein relativ sicheres Fahrzeug 
geworden ist. Weitere Entwicklungen werden des­
halb weniger von grundsätzlichen Neuerungen als 
vielmehr von Optimierungen gekennzeichnet sein. 
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Das betrifft insbesondere die aktive Sicherheit. Auf 
dem Gebiet der passiven Sicherheit ist im Gegen­
satz dazu besonders bei den schweren Güterkraft­
fahrzeugen im Vergleich mit Pkw und teilweise auch 
schon mit den leichteren Transportern noch ein 
Nachholbedarf an grundlegenden Versuchen, zu­
gehörigen Maßnahmenvorschlägen und Fachdis­
kussionen erkennbar. 

Eine entscheidende Verbesserung des Insassen­
schutzes im Güterkraftfahrzeug ist durch Sicher­
heitsgurte erreichbar. Einige Hersteller bauen be­
reits taugliche Systeme serienmäßig in Lkw ein. Der 
Gesetzgeber schreibt ab dem Jahr 1992 die Ausrü­
stung auch der schweren Lkw mit Sicherheitsgur­
ten vor. 

ln Konsequenz ist darüber hinaus für Lkw die Ent­
wicklung eines Airbags, die weitere Sicherheitsop­
timierung von Lenkrädern und Lenksäulen sowie 
des gesamten Fahrerkabinen-Innenraumes anzu­
streben. 

Zur Verbesserung des Partnerschutzes sind neben 
dem bereits vorgeschriebenen Heckunterfahr­
schutz auch seitliche Abweisvorrichtungen vorzu­
sehen. Diese sollten flächig ausgebildet sein. So 
können nicht nur äußere Verkehrsteilnehmer bes­
ser geschützt werden. Als zusätzlicher Nutzen wird 
die Aerodynamik verbessert und bei Nässe sicht­
behinderndes Spritzwasser vermieden. ln einzel­
nen Ländern der europäischen Gemeinschaft sind 
derartige Einrichtungen bereits vorgeschrieben. Im 
Rahmen der Vereinheitlichungen des EG-Rechtes 
ist das mit Stichtag 1. 1. 1991 auch in der Bundes­
republik Deutschland (StVZO) der Fall. 

Die Front der Lkw sollte auf eine Maximalhöhe von 
ca. 0,4 m heruntergezogen werden. Das ist die Vor­
aussetzung dafür, daß beim Frontalanprall die De­
formationszonen der Pkw wie vorgesehen wirken 
können. Eine weitergehende Maßnahme des Part­
nerschutzes wäre es, an Front und Heck der Lkw­
so das möglich ist auch an den Seiten- energiever­
zehrende Strukturen vorzusehen. Um die wirt­
schaftliche Rentabilität solcher Maßnahmen zu si­
chern, könnte der Verordnungsgeber das zulässige 
Gesamtgewicht damit ausgerüsteter Fahrzeuge 
um das Gewicht der Anbauten erhöhen. 

Ein Beitrag zur Sicherung der fahrdynamischen 
Stabilität von Lastzügen wäre es, anstelle der Ge­
samtlänge eines Zuges dessen nutzbare Ladelänge 
gesetzlich zu begrenzen. Das würde teilweise be­
denkliche Entwicklungen im Bereich der Volumen­
transporte (Kurzkupplungen) überflüssig machen. 
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Die Sicherheitsoptimierung von Gefahrgutfahrzeu­
gen muß fortentwickelt werden. Einfache Maßnah­
men wie das Tieferlegen des Schwerpunktes bei 
Tankfahrzeugen und Verbesserungen der Wider­
standsfähigkeit des Tankes selbst haben hier be­
reits deutliche Fortschritte bewirkt. 

Automatische Blockierverhinderer bringen in Gü­
terkraftfahrzeugen- ganz besonders bei Lastzügen 
- einen noch größeren Sicherheitsgewinn als in 
Pkw. Die Systeme sind ausgereift und erprobt. Eine 
weitere Verbreitung treibt nun der Gesetzgeber vor­
an, indem ABS/ ABV für schwere Lkw und Anhänger 
ab dem 1. 1. 1991 Zulassungsvoraussetzung sind. 
Auf freiwilliger Basis ist die Ausrüstung auch bei 
den leichteren Nutzfahrzeugen zu empfehlen. Zu­
sätzlich wird weiter an einer Steigerung der Ge­
samtleistung der Bremsanlage gearbeitet. Der Ein­
bau von Scheibenbremsen auch in schwerste 
Nutzfahrzeuge, Steigerungen der Motorbremslei­
stung, verstärkter Einsatz von hydraulischen oder 
elektrischen Retardern in Kombination mit überge­
ordneten elektronischen Regelungen sind aktuelle 
Themen auf diesem Gebiet. 

Die Verantwortung für Fahrzeug, Ladung und Allge­
meinheit erfordert eine angemessene Ausbildung 
der Lkw-Fahrer. Professionelle Arbeitsbedingun­
gen gehören ebenfalls zu den entscheidenden Vor­
aussetzungen der Unfallvermeidung. Die Fahrer­
häuser sind entsprechend zu gestalten und auszu­
statten. Tendenzen zur Kurzkabine bereiten hier 
Sorgen. Diesbezüglich hätte eine Begrenzung der 
zulässigen Ladelänge ebenfalls Vorteile. Gesetzge­
ber und Exekutive sollten (auch wegen der Liberali­
sierung der Verkehrsmärkte im Jahr 1992) Verwäs­
serungen bestehender Sozialvorschriften entge­
genwirken und ihre Einhaltung durchsetzen. 

5.2 Defizite der 
Sicherheitsforschung 

Der Straßengüterverkehr hatte bisher in der Unfall­
und Sicherheitsforschung nicht die höchste Priori­
tät. Das Hauptaugenmerk der vorhandenen Unter­
suchungen war dabei meist auf die äußere Sicher­
heit der Lkw gerichtet. Die Analysen zur passiven 
Sicherheit setzen sich überwiegend mit Unterfahr­
schutz- und Abweisvorrichtungen für die schwä­
cheren Kollisionspartner der Güterkraftfahrzeuge 
auseinander. 

Deutlich weniger Beachtung fand die innere Sicher­
heit der Lkw. Man ging davon aus, daß Lkw-lnsas­
sen durch die Masse ihres Fahrzeuges ausreichend 

geschützt seien -eine Annahme, der die hohe Zahl 
von Schwerverletzten und Getöteten bei Lkw/Lkw­
und Alleinunfällen eindeutig widerspricht. 

Die aktive Sicherheit von Güterkraftfahrzeugen war 
Thema mehrerer verschiedener Fahrversuchsrei­
hen. Dabei wurden Zugmaschinen/Anhänger­
Kombinationen bei unterschiedlichen Beladungs­
zuständen mit und ohne ABV überprüft. Die Überle­
genheit ABV-geregelter Züge war deutlich. Eine 
ausführliche Analyse des Pre-Crash-Verhaltens der 
Güterkraftfahrzeugführer in Abhängigkeit von den 
Eigenschaften der Fahrzeuge bei realen Unfällen 
steht noch aus. Gleiches gilt für die Rolle, die einge­
schränkte Sicht im Unfallgeschehen spielt. 

Das ist auf Lücken im verfügbaren Datenmaterial 
zurückzuführen. Bis auf die Untersuchungen des 
BASt-Projektes Erhebungen am Unfallort, stehen 
nirgends sonst Daten in der notwendigen Ausführ­
lichkeit zur Verfügung, die tiefergehende Analysen 
der aktiven Sicherheit zulassen. Die von einem 
Team der Medizinischen Hochschule Hannover er­
hobenen Fälle sind regional eng begrenzt. Auch 
sind bisher nur wenige Lkw-Unfälle erfaßt. Die Da­
ten enthalten unter anderem Informationen über: 

- Kollisions- und Ausgangsgeschwindigkeiten der 
Lkw, 

- Angaben zur Bremsung, eventuellem Schleu­
dern bzw. Jack-Knifing, 

- nähere Angaben zum Seladungszustand und zur 
Bauart des Lkw, 

- Informationen über den technischen Zustand 
des Lkw und eventuelle Schwächen, insbeson­
dere der Lenk- und Bremsanlage, 

- Ausstattung mit Einrichtungen wie Retarder, ALB 
oder ABS. 

Die Angaben sind untereinander und mit Indikato­
ren der Unfallfolgen (Verletzungen, Beschädigun­
gen) verknüpfbar. Sie können so Informationen für 
Analysen verschiedener Bereiche der Sicherheits­
forschung liefern. Zum Beispiel ist das Wissen dar­
über, wie die Aufprallgeschwindigkeiten bei Fron­
tal- und Heckkollisionen verteilt sind, in Kombina­
tion mit den Massen der beteiligten Fahrzeuge eine 
notwendige Voraussetzung dafür, Festigkeiten von 
Unterfahrschutzeinrichtungen zweckmäßig auszu­
legen. Zur Optimierung bestehender bzw. neu zu 
definierender Fahrzeug-Crashtests sind Kenntnis­
se über die Verteilungen von Schwere und Richtung 
der Anpralle im zugehörigen realen Unfallgesche­
hen erforderlich. 



Die Beurteilung der weiter fortschreitenden und an 
Komplexität zunehmenden fahrzeugtechnischen 
Entwicklung und die Einbeziehung der menschlichen 
Fähigkeiten in die Optmierungsprozesse macht der­
artige ln-Depht-Erhebungen zwingend notwendig. ln 
die amtliche Straßenverkehrsunfall-Statistik kann ei­
ne solche Informationsvielfalt nicht eingehen. Zum ei­
nen ist der im Rahmen einer polizeilichen Unfallauf­
nahme mögliche Aufwand bei der Erhebung statisti­
scher Daten begrenzt. Zum anderen erfordert die ln­
formationsgewinnung vor Ort umfangreiches Exper­
tenwissen, dessen Schulung bei der Ausbildung von 
Polizeibeamten des Verkehrsunfalldienstes nicht 
vorgesehen und eingedenkt der primären polizeili­
chen Aufgaben auch nicht erforderlich ist. 

Um den steigenden Bedarf an ln-Depht-Erhebun­
gen von Verkehrsunfällen zu decken, müssen neue 
Quellen eröffnet werden. Dazu kommen prinzipiell 
Versicherungsunterlagen in Betracht, die teilweise 
im Zuge der Verfahrensabwicklung erstellte techni­
sche und medizinische Gutachten sowie sonstige 
verwertbare Dokumente, Protokolle und Aufzeich­
nungen enthalten. So entstanden die einschlägigen 
Untersuchungen des HUK-Verbandes. Es sind je­
doch jeweils Sonderaktionen für Sammlung, Sich­
tung und Auswertung der Unterlagen erforderlich. 
Wie bei den aktuellen Untersuchungen zum Unfall­
geschehen mit Lkw in Bayern beschränkt man sich 
deshalb meist auf ein regionales Gebiet. 

Eine weitere, bisher noch nicht ständig genutzte ln­
formationsquelle stellen unfallanalytische und fahr­
zeugtechnische Gutachten dar, die im gesamten 
Bundesgebiet anfallen. Auftraggeber sind in der 
Regel Polizeidienststellen, Staatsanwaltschaften 
und Richter. Die Bearbeitung der Gutachten erfolgt 
von technischen Sachverständigen, die häufig 
schon unmittelbar nach dem Unfall eingeschaltet 
werden und dann bei der Unfallaufnahme vor Ort 
zugegen sind. Es ist unmittelbar einsichtig, daß der­
artige Gutachten qualitativ hochwertige Informatio­
nen in reichhaltiger Menge enthalten. Beispielswei­
se auch darüber, ob und gegebenenfalls wie der 
betreffende Unfall hätte vermieden werden können 
und was die einzelnen Ursachen des Unfalles wa­
ren. 

Über einen begrenzten Zeitraum Anfang der 80er 
Jahre und beschränkt auf Unfälle mit Pkw-Beteili­
gung sind unfallanalytische Gutachten bei der bun­
desweit tätigen Sachverständigenorganisation DE­
KRA schon einmal gesichtet und gemeinsam mit 
dem Fahrzeughersteller Daimler-Benz ausgewertet 
worden. So entstand die Daimler-Benz/DEKRA-
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Statistik, welche insbesondere für Analysen der ak­
tiven Sicherheit herangezogen wurde. 

Es ist nun vorgesehen, diese Informationsquelle für 
eine Sicherheitsanalyse im Straßengüterverkehr zu 
nutzen. Wenn angesichtsder fahrzeugtechnischen 
Entwicklungen und darüber hinaus im Zuge der eu­
ropaweiten Liberalisierungen im Straßengüterver­
kehr mehr Fragen entstehen, zu denen die amtliche 
Statistik nicht erschöpfend Auskünfte gibt, nimmt 
auch die Bedeutung der ln-Depht-Unfallerhebun­
gen zu. Diese sind zwangsläufig von geringerem 
Fallzahlen-Umfang als die amtliche Statistik. Auch 
zur Prüfung und gegenseitigen Absicherung der Er­
gebnisse besteht deshalb Bedarf für mehrere ver­
schiedene ln-Depht- Datensammlungen. 

Ein solcher Bedarf wird weiterhin dadurch gestärkt, 
daß derzeit kein Hersteller von Nutzfahrzeugen um­
fangreichere systematische eigene Unfallerhebun­
gen durchführt. Den zwischen 1973 und 1980 her­
ausgegebenen Volvo-Reports folgten bisher keine 
aktualisierten Auflagen. Im Pkw-Bereich ist die Er­
hebung realer Unfälle bei nahezu allen nahmhaften 
Fahrzeugherstellern üblich. Derartige produktspe­
zifische Unfallforschungen haben- in Kombination 
mit der amtlichen Statistik sowie Analysen herstel­
lerneutraler Institutionen- wesentlich zu den deutli­
chen Fortschritten der Pkw-Sicherheitsentwick­
lung beigetragen. 

ln der Vergangenheit konnte auch der Nutzfahr­
zeug-Sektor an den Erkenntnissen der Pkw-Unfall­
forschung partizipieren, wenn ähnliche Sicherheits­
probleme offensichtlich waren. Sicherheitsgurte 
sind dafür ein Beispiel. Die wirtschaftliche Bedeu­
tung des Nutzfahrzeuges ist zwischenzeitlich weiter 
gewachsen. Es ist in der Bundesrepublik Deutsch­
land ein hochwertiges technisches Produkt mit ho­
hem ExportanteiL Seine Bedeutung bei der flächen­
deckenden Verteilung von Gütern nahm stetig zu 
und wird im zusammenwachsenden europäischen 
Wirtschaftsraum wie bei der Erschließung neuer 
Versorgungsgebiete im ehemals kommunistischen 
Machtbereich weiter steigen. Eine Intensivierung 
der eigenständigen Nutzfahrzeug-Sicherheitsfor­
schung gehört zu den Konsequenzen dieser Ent­
wicklung. 
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6 Unfalldatenauswertung 

6.1 Besonderheiten der Verkehrs­
unfallstatistik 

Die Statistik der Verkehrssicherheit ist eine weitge­
hend eigenständige Disziplin. Sie unterscheidet 
sich zum Beispiel in erheblichem Maße von der Ver­
suchsstatistik. Während in Versuchsreihen Anzahl 
und Betrag der Einflußgrößen unabhängig vonein­
ander nahezu frei variierbar sind, kann das Zustan­
dekommen der Verkehrsunfälle nicht willkürlich be­
einflußt werden. 

Jeder Unfall ist Folge einer komplexen Verknüpfung 
einander sich überlagender Einflüsse der jeweiligen 
Merkmale. Da es unmöglich ist, alle den jeweiligen 
Fall betreffenden Merkmale zu erfassen, wird durch 
die Festlegung der zu untersuchenden Merkmale 
eine Vorauswahl getroffen. Allein diese Vorauswahl 
beeinflußt schon die darauf basierenden Auswer­
tungen. Die Einflüsse der nicht erfaßten Merkmale 
sind nicht zu ermitteln, obwohl auch sie wesentli­
che Auswirkungen auf das Unfallgeschehen haben 
können. 

6.2 Untersuchungsablauf 

6.2.1 Datenerhebung und -Verarbeitung 

Auswertungen von Unfalldaten sind bereits durch 
die Planung der zugehörigen Erhebungsmodalitä­
ten, dem sogenannten Stichprobendesign, beein­
flußt worden. Mit einer gründlich vorbereiteten 
Stichprobenerhebung, worin Kenntnisse über die 
zu lösenden Fragestellungen einfließen müssen, 
werden Art und Umfang der Datenerfassung fest­
gelegt. Auf die Repräsentativität des Untersu­
chungsmaterials hat das Stichprobendesign eben­
falls Einfluß. Die definierten Erhebungsmodalitäten 
legen Aufnahmekriterien für das Einzelereignis und 
die zu erhebenden Merkmale bzw. Merkmalsaus­
prägungen fest. 

Entsprechend sind unfallstatistische Daten von fol­
genden Größen beeinflußt: 

- Grundgesamtheit (Verkehrsunfälle mit Perso­
nenschaden, Verkehrsunfälle mit Nutzfahrzeug­
beteiligung etc.), 

- Auswahlmethode (alle der Polizei zur Kenntnis 
gelangenden Unfälle, von einem regional be­
grenzt tätigen Erhebungsteam erfaßbare Unfälle 
etc.), 

- Erhebungsmerkmale (Beschädigungen, Verlet-

zungen, Folgekosten, technische Fahrzeugmän­
gel, Unfallursachen etc.), 

- Meß- und Skalierungsverfahren (Erfassung von 
Verletzungen nach AIS-Skala, Beschreibung der 
Unfallschwere durch Geschwindigkeitsänderun­
gen oder Deformationsenergien etc.), 

- Verfahren der Merkmalerfassung (Befragen von 
Personen, Durchsicht von Akten, zusätzliche 
technische oder medizinische Untersuchungen 
etc.). 

Die Auswahlmethode sowie das Meß- und Skalie­
rungsverfahren sind für die Datenqualität aus­
schlaggebend [40, 112]. Gleichermaßen qualitäts­
entscheidend sind Fehler, die beim Interpretieren, 
Ausfüllen und Übertragen der Daten entstehen kön­
nen. 

Einen Einfluß für die Auswahlmethode hat der je­
weils mögliche Erhebungsaufwand, welcher in der 
Regel aufgrund finanzieller Beschränkungen oder 
zeitlicher Restriktionen ein zu berücksichtigender 
Faktor ist. Den Erhebungsaufwand bestimmt die 
Anzahl der erhobenen Fälle und Anzahl dererfaßten 
Merkmale je Fall sowie der Aufwand zur Ermittlung 
der einzelnen Merkmalsausprägungen. All diese 
Aspekte sind so den Erfordernissen anzupassen, 
daß eine bedarfsgerechte Unfalldatenbank ent­
steht [12]. 

Ein Beispiel für eine Unfalldatenbank, die im Ge­
gensatz zur Datenbank des StBA eine wesentlich 
größere Datentiefe je Fall aufweist, ist das von der 
BASt geförderte Projekt "Erhebungen am Unfallort" 
im Raum Hannover. Die Form der Unfalldatenerhe­
bung, teilweise mit einigen beispielhaften Auswer­
tungen, ist in [36, 41, 90, 234] beschrieben. Im Jahr 
1984 erfolgte eine Anpassung der bis dahin gülti­
gen Erhebungsmodalitäten an neue Erfordernisse. 
So war beispielsweise eine den Gegebenheiten in 
der Bundesrepublik Deutschland besser angepaß­
te statistische Repräsentativität des Datenmate­
rials aus der regional begrenzten Erhebung zu errei­
chen. 

Neben der Durchführung neuer Erhebungen be­
steht theoretisch auch die Möglichkeit des Zugriffs 
auf bereits bestehende Datenbanken. Das ist in der 
Bundesrepublik Deutschland nur in sehr begrenz­
tem Umfang möglich. Allgemeine Zugriffsmöglich­
keiten bestehen hier indirekt auf Daten der Statisti­
schen Landesämter und des Statischen Bundes­
amtes. Dabei sind die erhobenen Daten selbst nicht 
zugänglich. Interessenten übermitteln ihre Frage­
stellungen an die betreffende Institution und erhal-



ten dann von dort eine fertige Auswertung. Diese 
Handhabungsweise liegt im Datenschutz begrün­
det und schließt z. 8. Befragungen von verletzten 
Personen hinsichtlich ihrer Spätfolgen aus. ln den 
USA gibt es die öffentlich zugänglichen Datenban­
ken FARS (Fatal Accident Reporting System) und 
NASS (National Accident Sampling System), die 
auch laufend aktualisiert werden. 

Schwierigkeiten bereitet die Erstellung einer inter­
nationalen Unfalldatenbank. Zum einen lauten die 
nationalen Definitionen für viele Unfallmerkmale 
und zugehörige Ausprägungen anders, zum ande­
ren sind die Zahlen nicht immer rechtzeitig verfüg­
bar. Weiterhin gibt es Merkmale, die nicht alle zu­
ständigen Institutionen erfassen [94, 185]. 

Aufgrund der großen Menge anfallender Daten und 
der immer komplexer werdenden Analysemetho­
den etiolgt heutzutage die Verarbeitung des Daten­
materials mit Hilfe von EDV-Anlagen. Vorhandene 
Hard- und Software sollte deshalb in die Planung 
der Erhebungsmodalitäten einbezogen werden, um 
eine möglichst sichere und vielseitige Analyse zu 
gewährleisten. 

6.2.2 Auswertung 

Im Anschluß an die Erhebung und Verarbeitung der 
Daten mit Eingaben in eine geeignete Datenbank 
sind Auswertungen nach verschiedenen Gesichts­
punkten möglich. Die Ergebnisse der Analysen sol­
len Antworten auf gestellte Fragen geben. Detail­
liertheitsgrade der Fragestellungen und zuvor ge­
gebene Kenntnisse beeinflussen den dabei not­
wendigen Auswertungsaufwand. 

So kann beispielsweise die Frage nach der Häufig­
keit bestimmter Unfalltypen relativ einfach beant­
wortet werden. ln diesem Fall und bei anderen ähn­
lich gelagerten Fragestellungen reicht eine bloße 
Auflistung der einzelnen Merkmalsausprägungen in 
Form einer eindimensionalen Auswertung aus. Die 
Angabe der zugehörigen Häufigkeiten kann absolut 
als Anzahl der vorliegenden Fälle oder relativ, bei­
spielsweise bezogen auf die Gesamtheit der vorlie­
genden Fälle, erfolgen. 

Bezieht sich die Fragestellung nicht nur auf ein 
Merkmal, sondern auf eine Merkmalkombination 
(zum Beispiel: "Wie ändern sich die Häufigkeiten 
der Unfalltypen für variierende Witterungsbedin­
gungen?") ist eine mehrdimensionale (im Beispiel 
zweidimensionale) Auswertung notwendig. 

Die meisten absoluten Angaben zeigen zwar ein 
reales aber kein mit anderen Auswertungen ver-
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gleichbares Bild von Unfallzahlen. Es ist offensicht­
lich unsinnig, die Unfallzahlen eines einsam gelege­
nen, nur zeitweilig für den öffentlichen Verkehr frei­
gegebenen Straßenabschnittes mit denen einer 
mehrspurigen stark befahrenen Kreuzung zu ver­
gleichen. ln diesem Fall wäre die Verkehrsdichte 
der betrachteten Straßenabschnitte eine sinnvolle 
Bezugsgröße. Sie standardisiert die vorliegenden 
Zahlen auf ein (in dieser Beziehung) vergleichbares 
Niveau. Weitere mögliche Bezugsgrößen für zuge­
hörige Unfallzahlen sind die Straßennetzlänge, der 
Fahrzeugbestand, die Bevölkerungszahl oder die 
Zahl der Unfallopfer. 

Mit Hilfe der Bezugsgrößen (in der Fachsprache 
auch Expositionsgrößen genannt) erhält man Kenn­
größen des jeweils interessierenden Unfallrisikos. 
Die Bestimmung der Risiken einzelner Verkehrsteil­
nehmer steigert die Aussagekraft der analytischen 
Daten [24]. Zusätzlich ermöglichen solche Kenngrö­
ßen des Unfallrisikos nicht nur räumliche Vergleiche 
von Unfallzahlen (zwischen mehreren Regionen 
etc.) sondern unter anderem auch zeitliche Analysen 
(besonders vor und nach Einleiten einer Verkehrs­
maßnahme). So hilft die Statistik den Entschei­
dungsträgern beim Feststellen von Handlungsbe­
dati und Beurteilen geeigneter Maßnahmen. 

Für Beurteilungen der Aussagefähigkeit von Daten 
sind statistische Hintergrundinformationen - zum 
Beispiel Signifikanzniveau (lrrtumswahrscheinlich­
keit) und Vertrauensbereich (Konfidenzintervall) -
wichtig. Wahrscheinlichkeitstheorie und Statistik 
erlauben keine zu 100% sicheren Aussagen. Da die 
Ergebnisse einer statistischen Analyse in der Regel 
auf Daten einer Stichprobe aus der betrachteten 
Grundgesamtheit beruhen, gelten entsprechende 
Unsicherheiten. Die Stichprobe weist mehr oder 
weniger geringe Abweichungen von den Merkmal­
verteilungen in der Grundgesamtheit auf, die in den 
Ergebnissen berücksichtigt werden müssen. 

Erst die häufig unterbleibenden Angaben von Signi­
fikanzniveau und Konfidenzintervall ermöglichen 
dem Nutzer einen wissenschaftlich fundierten Ver­
gleich mit anderen Studien. Seide Hilfsinformatio­
nen sind bei gegebener fester Fallzahl nicht unab­
hängig voneinander zu optimieren. Ist beispielswei­
se die Irrtumswahrscheinlichkeit zu senken, ent­
steht gleichzeitig ein größeres KonfidenzintervalL 
Die vom Entscheider verlangte sehr sichere Aussa­
ge wird so theoretisch immer unschärfer. Oft kön­
nen Statistiken deshalb nur Hinweise liefern. 

Nur mit hinreichend großen Fallzahlen (etwa ab n = 

1000 Unfälle) lassen sich scharfe (kleines Konfi-
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denzintervall) und sichere (kleine lrrtumswahr­
scheinlichkeit) Aussagen formulieren. Liegen nur 
kleinere Untersuchungseinheiten vor, sind entwe­
der geringere Genauigkeiten der zu formulierenden 
Aussagen oder eine geringere Wahrscheinlichkeit 
des Zutreffens gewagterer Schlußfolgerungen in 
Kauf zu nehmen. 

Neben den beiden beschriebenen Kenngrößen 
können, je nach Problemstellung, geeignete stati­
stische Testverfahren hilfreich sein. Bei deren An­
wendung legt der Forscher ein Signifikanzniveau 
fest, auf dem dann das Zutreffen bestimmter Hypo­
thesen getestet wird. Zu den gängigen Methoden 
gehört der Chi-Quadrat-4-Felder-Test [25]. 

Während der Auswertungen tritt häufig das Pro­
blem auf, daß die betrachteten Merkmale nicht un­
abhängig voneinander auftreten, sondern sich ge­
genseitig beeinflussen. Der falschen Einschätzung 
eines Merkmaleinflusses auf die interessierende 
Größe folgen fehlerhafte Interpretationen. Ergo sind 
zur Analyse des interessierenden Merkmales die 
Einflüsse der anderen Merkmale herauszufiltern. 
Die Einflüsse der bezüglich des Merkmales nicht in­
teressierenden Größen müssen dabei möglichst 
vollständig eliminiert werden. 

Es wurden Einfluß-Eliminations-Prozesse (EEP) 
entwickelt, mit denen- im Idealfall- die Einflüsse 
ausgewählter Größen aus dem Gesamtbild heraus­
zurechnen sind. ln dem untersuchten Datenkollek­
tiv erfolgt dazu die Ermittlung der Einflüsse bekann­
ter Größen, mit denen dann die Werte der interes­
sierenden Größen zu korrigieren sind. ln [46] und 
[194] erfolgte die Anwendung eines solchen Verfah­
rens: Für eine übergeordnete Aufgabenstellung 
(Unfallhäufigkeit einzelner Fahrzeuge abhängig von 
ihrem Fahrverhalten bzw. ldenfikation von techni­
schen Parametern, die zum Verkehrsunfall beitra­
gen) mußte in beiden Arbeiten der Alterseinfluß der 
Fahrer eliminiert werden. 

Während in [46] ausschließlich auf Daten aus Un­
fallanzeigen und Laufleistungsdaten zugegriffen 
werden konnte, bezogen in [194] die Autoren neben 
den Daten der Unfallanzeigen und den Fahrlei­
stungsdaten auch die Daten des Statistischen Bun­
desamtes und eigene Geschwindigkeitserhebun­
gen in den EEP ein. Obwohl beide Auswertungen 
mit unterschiedlichen Datenbasen aus verschiede­
nen Jahren und unterschiedlichen Ländern ent­
standen, ergaben sie für die Fahrer von Pkw einen 
Alterseinfluß ähnlich einer Badewannenkurve, Bil­
der 6.1 und 6.2. Demnach nimmt das zunächst ho­
he Unfallrisiko bis zum Alter von etwa 25 bis 30 Jah-

ren rasch ab, bleibt dann nahezu konstant und 
steigt ab ca. 50 bis 60 Jahren wieder an. Der An­
stieg im Alter erfolgt deutlich langsamer als die Ab­
nahme in jüngeren Jahren. Zu den Einflußgrößen 
der Unfallhäufigkeit von Fahrzeugen gehören deren 
Fahreigenschaften und die Risikomerkmale zuge­
höriger Fahrerpopulationen. Kennt man Unfallhäu­
figkeiten und Fahrer-Aitersverteilungen, sind mit 
den dargestellten Zusammenhängen Normierun­
gen möglich, die das tatsächliche Unfallrisiko der 
Fahrzeuge erkennen lassen. 

Bild 6.1 Über dem Fahreralter aufgetragene Unfallraten 
männlicher Fahrer bei tödlichen Unfällen und 
schweren Sachschaden-Unfällen in den Jahren 
1969 und 1970 in Großbritannien (Quelle: [22, 46]) 
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Bild 6.2 Altersabhängiger Unfallursachenindex bei Unfällen 
in Nordrhein-Westfalen im Jahr 1980 (Quelle: 
[194]) 

Neben einem derartigen EEP bieten sich, abhängig 
vom Skalenniveau der erhobenen Merkmale, mul­
tiple Regressionsanalysen sowie loglineare und Lo­
gitmodelle für Untersuchungen zur aktiven Sicher­
heit besonders an [22]. Diese Analyseverfahren va­
riieren synchron mehrere Variablen hinsichtlich ih­
res Einflusses auf ein interessierendes Merkmal 
und versetzen den Anwender so in die Lage, die 
wesentlichen Einflußfaktoren eines Unfalldaten­
Kollektives zu analysieren. 
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Alter (Jahre) Geschlecht Nichtfahrunfall Fahrunfall Summe 

10-24 männlich 0,567 0,424 1,0 
weiblich 0,637 0,363 1,0 

25-59 männlich 0,748 0,252 1,0 
weiblich 0,725 0,257 1,0 

60 und mehr männlich 0,852 0,148 1,0 
weiblich 0,859 0,141 1,0 

Summe 0,687 0,313 1,0 

Bild 6.3 Beispiel für eine Kontingenztafel mit von den Variablen Unfalltyp (Nichtfahrunfaii/Fahrunfall), Geschlecht (männlich/ 
weiblich) und Alter abhängenden bedingten Verteilungen (Zahlen entnommen aus [130]) 

Loglineare Modelle greifen auf die Werte in den Zel­
len von Kontingenztafeln zu. Das sind mehrdimen­
sionale Tabellen, welche die bedingten Wahr­
scheinlichkeiten der jeweiligen Merkmalkombina­
tionen enthalten, Bild 6.3. Jeder Zellenwert stellt 
den Anteil der betreffenden Merkmalkombination 
an der zugehörigen Gesamtheit dar. Aus der Tabel­
le in Bild 6.3 ist unter anderem für die männlichen 
Fahrer der jüngsten Altersklasse der Fahrunfallan­
teil42,4% entnehmbar. 

Probleme bereiten in den Auswertungen der Kon­
tingenztafeln die strukturellen Nullen und die Stich­
probennullen. Strukturelle Nullen entstehen durch 
die verwendete Modellstruktur. So gibt es zum Bei­
spiel keine Kleinkinder mit einer Fahrerlaubnis für 
Lastkraftwagen. Stichprobennullen werden als zu­
fallsbedingt fehlende Besetzung von zugehörigen 
Merkmal-Ausprägungen definiert. Die strukturellen 
Nullen können in der Auswertung einfacher berück­
sichtigt werden als Stichprobennullen [129]. 

Statistischen Modellen liegt häufig eine multiplikati­
ve Verknüpfung des Einflusses der Einzelfaktoren 
zugrunde. Ob ein solcher Zusammenhang auch im 
realen Geschehen vorhanden ist, muß vor Anwen­
dung der Methoden geprüft werden. Im loglinearen 
Modell entsteht durch Logarithmierung aus dem 
multiplikativen ein additiver (linearer) Zusammen­
hang. Das Logitmodell bildet im Gegensatz zum 
loglinearen Modell die Verhältniswerte einer bei­
spielsweise dichotomen Variablen an Stelle der ab­
soluten Häufigkeiten ab [129]. 

Eine in den Wirtschaftswissenschaften häufig an­
gewandte Methode ist die Zeitreihenanalyse. Dabei 
wird eine Folge von historisch geordneten Zahlen, 
die über denselben Sachverhalt informieren, unter­
sucht [15], Bild 6.4. Ziel ist, auf diese Weise typi­
sche Erscheinungsformen im Verlauf der Zeitreihe 
festzustellen und in die Anteile Trend-, Konjunktur-

und Saisonkomponente zu zerlegen. Den Ausfüh­
rungen in [122] zufolge findet diese Analysemetho­
de bisher viel zu selten Anwendung. 

Statistische Anwendungen unterliegen, wie indu­
strielle Produkte und Dienstleistungen, auch wirt­
schaftlichen Gesichtspunkten. Der Konsument 
(meist auch gleichzeitig Auftraggeber) wünscht ei­
ne Statistik, die so genau wie möglich ist. ln der Re­
gel ist dabei zusätzlich die Aktualität der Daten und 
noch mehr eine günstige Nutzen-/Kosten-Relation 
gefragt [127]. 

Ein Beispiel für eine durchgeführte Zeitreihenanaly­
se enthält [196]. Dort erfolgt ein Vergleich der mo­
natlich verletzten Pkw-lnsassen vor und nach Ein­
führung der Bußgeldbelegung für auf den Fahr­
zeug-Vordersitzen nicht angeschnallten Personen. 
Demnach ging infolge der Einführung des Bußgel­
des die Anzahl der Schwerverletzten um mehr als 
20 o/o zurück. ln diesem Zusammenhang ist auch 
die Quelle [179] interessant. Der Autor analysierte 
mit einem anderen Analyseverfahren die gleichen 
Daten und ermittelte so einen um ein Drittel niedri­
geren positiven Effekt der gleichen Maßnahme. Bei 
solchen Vorher-Nachher-Vergleichen sind strenge 
Vorgaben notwendig, um Fehlinterpretationen zu 
vermeiden. ln [ ... ] erfolgte der Hinweis auf eine 
schwedische Studie, welche die Verbesserung der 
Verkehrssicherheit durch am Tage eingeschaltetes 
Abblendlicht zum Thema hat. Der Autor wendet die 
gleiche Maßnahmenanalyse auf deutsche Unfallda­
ten des gleichen Zeitraumes an und kommt dabei 
auch zu einem positiven Ergebnis, obwohl in der 
Bundesrepublik Deutschland, im Gegensatz zu 
Schweden, keine Pflicht besteht, am Tag mit Ab­
blendlicht zu fahren. 

Für dieses Beispiel gilt, wie für ähnliche, der Satz 
(Zitat aus [25]): "Ergebnisse der analytischen Stati­
stik dürfen nicht im Sinne von Kausalbeziehungen 
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Bild 6.4 Beispiel einer Zeitreihenanalyse von monatlichen Straßenverkehrsunfällen mit Personenschaden innerhalb und au­
ßerhalb von Ortschaften in der Bundesrepublik Deutschland und Berlin (West) im Zeitraum 1964 bis 197 4 nach Beob­
achtung, Trendkomponente, Saisonkomponente und Zufallskomponente (Quelle: [15]) 

interpretiert werden, da sie nur eine notwendige, 
aber nicht hinreichende Vorausetzung für kausale 
Abhängigkeiten sind". 

Je nach vorliegender Problemstellung kann das ei­
ne oder andere statistische Verfahren oder auch ei­
ne Verfahrenskombination passend für eine gege­
bene Aufgabenstellung sein [22]. Die Auswahl der 
anzuwendenden Verfahren muß unter Einbezie­
hung aller verfügbaren Informationen erfolgen. 

Der im Rahmen vorliegender Literaturstudie gege­
bene kurze Einblick in einzelne Methoden und Ver­
fahren der Wahrscheinlichkeitstheorie und Statistik 
ist nur eine kleine Stichprobe aus dem verfügbaren 
umfangreichen Arsenal. Pauschale Vorschläge für 
statistische Analysen existieren nicht. Es bleibt 
dem Anwender überlassen, die für ihn optimale 
Verfahrensauswahl zu treffen. Er kennt sich mit der 
gestellten Fachproblematik am besten aus und 
kann gegebenenfalls einen Statistiker zu Rate zie­
hen. 

7 Zusammenfassung 

Entsprechend ihrem Verwendungszweck sind Gü­
terkraftfahrzeuge sehr vielgestaltig. Die leichten 
Kategorien beginnen bei den Pkw-Kombi und 
Transportern, die schweren enden bei den Fern­
lastkraftwagen und -Zügen mit bis zu 40 t zulässi­
gem Gesamtgewicht. Die Produktions- und Zulas­
sungszahlen nehmen besonders bei den schweren 

Fahrzeugen stetig zu, wobei weiteres Wachstum in­
folge erweiterter Wirtschaftsräume zu erwarten 
ist. 

Güterkraftfahrzeuge sind, bezogen auf ihre in der 
Regel hohen Fahrleistungen, unterproportional am 
Verkehrsunfallgeschehen beteiligt. Die Schwere 
von Unfällen mit Lkw-Beteiligung ist jedoch über­
proportional hoch. Davon sind in erster Linie die je­
weiligen Unfallgegner betroffen. Das statistische 
Unfallrisiko für die Lkw-lnsassen selbst ist relativ 
gering. Bei Alleinunfällen und Kollisionen zwischen 
Lkw jedoch kommt es überdurchschnittlich häufig 
zu schweren und schwersten Verletzungen der 
Lkw-Insassen. 

Mögliche Sicherheitsmaßnahmen am Güterkraft­
fahrzeug betreffen in erster Linie die Minderung der 
äußeren Formaggressivität und die innere Sicher­
heit sowie die aktive Sicherheit (unter anderem die 
Bremsanlage sowie die querdynamische Fahrsta­
bilität). Serienmäßige Ausstattungen der Lastkraft­
wagen mit fahrzeuggerechten Sicherheitsgurten 
(zwischenzeitlich Vorschrift geworden) sowie die 
Gurtanlegepflicht auch bei Fahrzeugen mit mehr als 
2,8 t zulässigem Gesamtgewicht können wesent­
lich zur Verbesserung der Sicherheit von Güter­
kraftfahrzeug-! nsassen beitragen. 

Eine wirksame Verbesserung des Partnerschutzes 
ist mit richtig ausgelegten Unterfahrschutz- und 
Seitenschutzeinrichtungen erreichbar. Von Nach­
teil ist hierbei die Minderung der möglichen Nutzlast 
durch das Eigengewicht der Schutzvorrichtungen. 



Dieses Problem ließe sich gegebenenfalls durch ei­
ne entsprechende Änderung der Vorschriften über 
das zulässige Gesamtgewicht vollständig lösen. 
Aerodynamisch günstig ausgelegte seitliche Schut­
zeinrichtungen senken den Kraftstoffverbrauch und 
das bei Nässe aufgewirbelte sichtvermindernde 
Wasser. Die Einbeziehung dieser Zusatznutzen er­
gibt trotz Nutzlastverminderung positive wirtschaft­
liche Beurteilungen. 

Wegen der großen Massen, hohen Schwerpunktla­
gen und wechselnden Seladungszustände sind 
Güterkraftfahrzeuge fahrdynamisch labiler als Pkw. 
Die Grenzwerte der Kurvengeschwindigkeit und 
überwiegend auch die maximalen Bremsverzöge­
rungen liegen unterhalb des Pkw-Niveaus. Das gilt 
in besonderem Maße für Fahrzeuge mit Anhängern. 
Es kommt deshalb der richtigen Auslegung und Zu­
sammenstellung der Lastzug-Komponenten größte 
Bedeutung zu. Neuere Lkw-Anhänger-Kombinatio­
nen, (Tandem-Züge und Züge mit kurzgekuppelten 
Anhängern} sind vor diesem Hintergrund kritisch zu 
betrachten. 

Automatische Blockierverhinderer (ABV} verbes­
sern die Bremssicherheit von Solo-Lkw und vor al­
lem Last- und Sattelzügen entscheidend. Umfang­
reiche Fahrversuche haben bewiesen, daß ABV-ge­
regelte Züge den ungeregelten unter allen Straßen­
verhältnissen überlegen sind. Der Verordnungsge­
ber hat hierauf reagiert, indem für bestimmte 
schwere Nutzfahrzeuge ABV vorgeschrieben wor­
den sind. Auch ohne gesetzlichen Zwang sollten die 
leichteren Güterkraftfahrzeugen vermehrt mit der­
artigen Systemen ausgerüstet werden. 

Die Sichtverhältnisse aus Lkw sind häufig unzurei­
chend. Mit teilweise einfachen Maßnahmen (herun­
tergezogene Seitenfenster, Zusatzspiegel, gege­
benenfalls Ultraschaii-Hinderniswarngeräte} lassen 
sich hier große Fortschritte erzielen. 

Straßenkontrollen von Güterkraftfahrzeugen zeigen 
immer wieder einen hohen Grad der Nichtbeach­
tung von Sozialvorschriften. Deren Sicherheitsrele­
vanz, zum Beispiel der Einhaltung zulässiger Lenk­
zeiten, liegt auf der Hand. Es ist im Hinblick auf den 
zusammenwachsenden europäischen Wirtschafts­
raum einerseits darauf zu achten, daß durch sach­
gerechte Arbeitszeitvererdungen in einzelnen Staa­
ten keine Benachteiligungen entstehen. Anderer­
seits sind offensichtlich angemessene Kontrollak­
tionen notwendig, um gegebene Verordnungen bei 
allen Verkehrsteilnehmern durchzusetzen. 

Fahrerarbeitsplätze sind so zu gestalten, daß der 
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Fahrer von anstrengenden und eintönigen Arbeiten 
entlastet wird. Darüber hinaus muß für den nötigen 
Komfort (Bewegungsraum, Belüftung, Heizung 
etc.) gesorgt werden, der vorzeitiger Ermüdung 
vorbeugt. 

Der Straßengüterverkehr hatte seither in der Unfall­
und Sicherheitsforschung nicht die größte Priorität. 
Von einer ausführlichen Großzahlerhebung über 
Lkw-Unfälle sind allein deshalb neue Erkenntnisse 
zu erwarten. Außer aktualisierten Daten über Unfall­
abläufe und Pre-Crash-Situationen im Straßengü­
terverkehr kann hierbei eine Steigerung der Infor­
mationstiefe erbracht werden. Zu beachten ist da­
bei auch die zunehmende technische Komplexität 
moderner Nutzfahrzeuge. Solche Informationen 
können dazu beitragen, den Nutzen bestehender 
Sicherheitsmaßnahmen zu beurteilen, Verbesse­
rungspotentiale zu erkennen, Optimierungen einzu­
leiten sowie eine Rangfolge der Effektivitäten auf­
zustellen. 
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Anhang 1: numerisch geordnete Literaturliste 

Literaturliste zum Bereich Lkw- Sicherheitsanalyse 
Stand: 6. 8. 1991 
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Anhang 4: thematisch geordnete Literaturliste mit Kurzinhaltsangaben 
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den, 20S. 
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Die Havarie-Kommission des Fahrzeugher­
stellers Volvo untersuchte Unfälle mit Lkw, 
bei denen Personen verletzt oder getötet 
wurden (Einzugsgebiet Westschweden) bzw. 
Lkw-lnsassen ums Leben kamen (Einzugs­
gebiet Gesamtschweden). ln Report 1 sind 
119 Unfälle schwerer Lkw mit Fußgängern 
und Zweiradfahrern aus den Jahren 1970/72 



zusammengefaßt. Neben statistisch aufbe­
reiteten Unfalldaten und Treffbildern für Lkw 
und Anhänger werden Sicherheitsmaßnah­
men diskutiert. Am häufigsten Unfallfolgen 
mindern oder verhindern können hätten 
Schutzhelme, seitliche Lkw/ Anhänger-Un­
terfahrschutzeinrichtungen, ABS, Starkton­
hörner, Trennungen von Fußweg und Fahr­
bahn sowie Ampeln. 

[62] HÖGSTRÖM, K.; SVENSON, L.; THÖRN­
QUIST, B.: Fatal accidents, heavy trucks/ 
cars. Volvo Accident lnvestigation, Report 2 
(197 4), Göteborg, Schweden, 24 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Havarie-Kommission des Fahrzeugher­
stellers Volvo untersuchte Unfälle mit Lkw, 
bei denen Personen verletzt oder getötet wur­
den (Einzugsgebiet Westschweden) bzw. 
Lkw-lnsassen ums Leben kamen (Einzugsge­
biet Gesamtschweden). ln Report 2 sind 191 
Unfälle schwerer Lkw mit Pkw aus den Jahren 
1970/72 zusammengefaßt, bei denen minde­
stens ein Mensch ums Leben kam. Neben 
statistisch aufbereiteten Unfalldaten enthält 
der Bericht Treff- und Stoßrichtungsbilder für 
Lkw und Anhänger sowie Pkw. Die Untersu­
chungsergebnisse legen nahe, Lkw und An­
hänger zukünftig mit energieverzehrenden 
niedrigeren Stoßfängern und seitlichen Un­
terfahrschutzeinrichtungen auszurüsten. 

[1 00] HÖGSTRÖM, K.; SVENSON, L.: Accidents 
involving Volvo trucks resulting in personal 
injuries. Volvo Accident lnvestigation, Report 
3 (1980), Göteborg, Schweden, 19 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Havarie-Kommission des Fahrzeugher­
stellers Volvo untersuchte Unfälle, bei denen 
Insassen von Volvo-Lkw verletzt oder getötet 
worden sind. Das Einzugsgebiet lag in 
Schweden, südlich von Stockholm. Report 3 
basiert auf 124 Unfällen in einem 20monati­
gen Erfassungszeitraum. Neben statistisch 
aufbereiteten Unfalldaten sind Treff- und 
Stoßrichtungsbilder für Lkw und Anhänger 
enthalten. Sicherheitsgurte im Lkw-Fahrer­
haus hätten in 7 4 °/o der Fälle Verletzungen 
der Insassen sicher oder wahrscheinlich ge­
mindert bzw. vermieden. Des weiteren hätten 
ein Mehrspeichen-Sicherheitslenkrad und 
verstärkte Zonen der Fahrerkabinen die Si­
cherheit der Lkw-lnsassen verbessern kön­
nen. 
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[14] HÖGSTRÖM, K.; SVENSON, L.: lnjuries in 
heavy trucks and the effectiveness of seat 
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S.319-324. 
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wertung liegt auf Verletzungen der Lkw-ln­
sassen bei den verschiedenen Unfallabläu­
fen. Herausschleudern aus der Kabine sowie 
Einklemmen in der Kabine wurden hierbei 
besonders berücksichtigt. Aus der Analyse 
resultieren drei Vorschläge zur Verbesserung 
des Lkw-lnnsassenschutzes: Kabine mit par­
tiellen Verstärkungen, 3-Punkt-Sicherheits­
gurt und verformbares Sicherheitslenkrad. 
Anti-Skid-Systeme hätten 6 °/o der Unfälle 
vermeiden können. 

[339] HÖGSTRÖM, K.; SVENSSON, L.: Sicherheit 
in Lastwagen. Verkehrsunfall und Fahrzeug­
technik 22 (1984), Heft Nr. 4, S. 127 A-
128A. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zur Abteilung Produktplanung bei der Volvo 
Truck Gorparation gehört eine Gruppe, die 
sich mit der Untersuchung von Verkehrsunfäl­
len befaßt. Die Ergebnisse ihrer Arbeit hat die­
se Havarie-Kommission in mehreren Berich­
ten veröffentlicht. Unfälle zwischen schweren 
Lastwagen und ungeschützten Verkehrsteil­
nehmern, Unfälle zwischen schweren Last­
wagen und Personenwagen und Sicherheit 
der Lastwagenfahrer sind die Titel der zuge­
hörigen Reports. Deren Inhalt wird von den 
Autoren zusammen mit den wichtigsten Er­
gebnissen beschrieben. Der optimale Schutz 
von Fahrer und Beifahrer im Lastwagen erfor­
dert ein integriertes Sicherheitskonzept (u. a. 
Airbag, nachgebendes Lenkrad). 

[13] MUCKELBERG, E.: Hersteller-Kommission 
untersucht Lkw-Unfälle. TÜ Technische 
Überwachung 22 (1981), Heft Nr. 1, S. 29-
30. 

Kurzinhaltsangabe: 
Um reale Daten für sicherheitstechnische 
Fahrzeugauslegungen verfügbar zu haben, 
richtete die Volvo Truck Corp. 1970 eine Ab-
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teilung für Unfalluntersuchungen ein. Deren 
Mitarbeiter untersuchen alle Unfälle mit Lkw­
Beteiligung und Personenschaden im 100-
km-Umkreis von Göteborg. Außerhalb dieser 
Zone erfaßt man Lkw-Unfälle mit Todesfolge. 
Die Ergebnisse der Unfalluntersuchungen 
gingen in drei Berichte ein. Report 1 von 1973 
befaßt sich mit den ungeschützten Straßen­
benutzern (Fußgänger, Rad-, Moped- und 
Motorradfahrer). Report 2 von , 197 4 hat 
schwere Lkw/Pkw-Unfälle zum Thema und in 
Report 3 von 1980 stehen die Unfallrisiken 
der Lkw-lnsassen im Vordergrund. 

[30] RILEY, B. S.; CHINN, B. P.; BATES, H. J.: An 
Analysis of Fatalities in Heavy Goods Vehicle 
Accidents. Transport and Road Research 
Labaratory Report (1981 ), Heft Nr. 1033, 
Crowthorne (GB), 18 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die britische Studie über Lkw-Unfälle, auf­
bauend auf 7 40 Unfällen mit insgesamt 812 
beteiligten Lkw aus dem Jahr 1976, berück­
sichtigt Fahrzeuge mit einem Leergewicht 
größer 3,0 t. Die Auswertung erfolgte unter 
anderem hinsichtlich Fahrzeugtyp, Anprall­
bereich, Kollisionsbereichen, Verletzungs­
entstehung und -mechanismen. Im Anschluß 
werden einzelne passive Schutzmaßnahmen 
auf ihre mögliche Wirksamkeit analysiert. Ei­
nem Vergleich mit einer amerikanischen Stu­
die einschließlich Interpretation der Abwei­
chungen folgen Beschreibungen der Abläu­
fe der Unfallgegner Pkw, Fußgänger und 
Zweiradbenutzer. Die Verbesserung der pas­
siven Sicherheit wird als wesentlich angese­
hen. 

[11] DANNER, M.: Unfallforschung - Schwer­
punkt Lkw. Konsequenzen für den Hersteller. 
Fahrsicherheit von Nutzfahrzeug-Kombina­
tionen im Personen- und Güterverkehr. Kol­
loquium des Instituts für Verkehrssicherheit 
im TÜV Rheinland e. V. (1982), (Verlag TÜV 
Rheinland GmbH), S. 200-244. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel enthält eine umfassende Analyse 
des Unfallgeschehens mit Lastkraftwagen 
und geht auch auf Maßnahmen zur Minde­
rung von Unfallfolgen ein. Datenbasis bilden 
1200 Lkw/Pkw-Unfälle aus dem Zeitraum 
1976 bis 1978, 400 Lkw-Unfälle mit Fußgän­
gern oder Zweiradfahrern und 800 Lkw-Un­
fälle zur Analyse von Unfall-Vermeidungs-

möglichkeiten sowie Verletzungsrisiken der 
Lkw-Insassen. Unter anderem werden fol­
gende Maßnahmen vorgeschlagen: tieflie­
gende, breitflächige und energieverzehrende 
vordere Lkw-Stoßstange, in den Außenberei­
chen abweisende Lkw-Front, verbesserter 
hinterer Lkw-Unterfahrschutz, Abweisbarrie­
ren seitlich am Lkw, Sicherheitsgurte im Lkw, 
ABS für Lkw. 

[6] LANGWIEDER, K.; DANNER, M.; WROBEL, 
M.: Ein Beitrag zur Risikoanalyse und Cha­
rakteristik von Lkw-Unfällen. Das Automobil 
in der Zukunft. XX FISITA Congress, Wien, 
Österreich (1984), Wien, Österreich, S. 
1.149-1.162. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren berichten über eine Studie zur 
geschlossenen Darstellung des Lkw-Unfalls 
unter Einbeziehung aller Unfallgruppen (Lkw/ 
Lkw-, Lkw/Pkw-, Lkw/Zweirad-, Lkw/Fuß­
gänger- und Lkw-AIIeinunfall). Datengrund­
lage bildeten 42 000 Unfallakten der Kraft­
fahrtversicherer aus den Jahren 1979 bis 
1983, welche HUK-Ingenieure sichteten. ln 
Anlehnung an Verteilungen in der amtlichen 
Verkehrsunfallstatistik wurden daraus 1643 
Fälle ausgewählt. Per Definition sind dabei 
Lastkraftwagen solche mit mehr als 3,5 t zu­
lässigem Gesamtgewicht, weil nur diese die 
typische Lkw-Bauweise aufweisen. Die Stu­
die umfaßt Kollisionshäufigkeiten, Verlet­
zungsschweren und Maßnahmenbeurteilun­
gen. 

[190] LANGWIEDER, K.: Pre-Crash-Situationen 
bei Lkw- und Busunfällen und technische 
Möglichkeiten zur Unfallvermeidung. Auto­
motive Technology Moves the World. XXI FI­
SITA Congress, Belgrad, Jugoslavien (1986), 
26S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Beitrag beinhaltet Auswertungen von 
Lkw-Unfällen. Das Datenmaterial stammt 
aus sämtlichen 3493 im Jahr 1984 in Bayern 
polizeilich erfaßten Unfällen mit Verletzten 
und Lkw-Beteiligung. Ausgewertet wurden 
davon 300 Unfälle, bei denen folgende Lkw­
Bedingungen erfüllt waren: Zul. Gesamtge­
wicht> 3,5t, Baujahr ab 1976, bei unverletz­
ten Lkw-lnsassen Beschädigung am Fahrer­
haus des Lkw. Die Analysen zeigen typische 
Krisensituationen des Lkw-Fahrers vor ei­
nem Unfall auf. Des weiteren sind Unfall-Ver-



letzungsrisiken der Lkw-Fahrer untersucht 
worden. Der Studie zufolge wären 5 bis 15 % 
der Unfälle durch automatische Blockierver­
hinderer (ABV) in den Lkw vermeidbar gewe­
sen. 

[74] LANGWIEDER, K.; DANNER, M.: Priorities in 
the Active and Passive Safety of Trucks. The 
Eleventh International Technical Conference 
on Experimental Safety Vehicles (ESV), Wa­
shington D.C., USA (1987), S. 674-686. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren beschreiben Erkenntnisse aus 
einer repräsentativen, ca. 1200 Unfälle in der 
Bundesrepublik Deutschland umfassenden 
Studie. Dabei wird die Unfallcharakteristik 
des Nutzfahrzeugs untersucht und es wer­
den Prioritäten für Maßnahmen des Partner­
schutzes abgeleitet. Ein Lkw-Frontschutz für 
Kollisionen mit Pkw und der Lkw-Seiten­
schutz für Fußgänger und Motorradfahrer 
sind von größter Wichtigkeit. Der hintere 
Lkw-Unterfahrschutz wäre zu verbessern. 
Aus weiteren 800 Nutzfahrzeug-Kollisionen 
folgen Erkenntnisse zu den Verletzungen der 
Lkw-Führer mit möglichen Sicherheitsver­
besserungen. Technische Hilfen (ABS, Ab­
standswarner) könnten zur aktiven Sicherheit 
beitragen. 

[295] LANGWIEDER, K.; BÄUMLER, H.: Unfallrisi­
ko von Nutzfahrzeugen bei Lkw-Unfällen mit 
getöteten Unfallgegnern. VI. HUNGAROCA­
MION. Internationale Tagung Budapest, Un­
garn, 3.-4. Oktober 1989. Jarmüvek, Mezö­
gazdasagi Gepek 37 (Deutsche Ausgabe: 
Fahrzeuge, Landwirtschaftliche Maschinen) 
(1990), Heft Nr. 3, S. 10-16. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ergebnisse einer Studie zu 180 Lkw-Unfällen 
mit Todesfolge. Datenbasis sind ca. 2800 
Lkw-Unfälle (zu I. Gesamtgewicht über 3,5 t), 
die 1984 in Bayern stattfanden. Die Autoren 
schildern die aktuelle Lkw-Unfallsituation in 
der Bundesrepublik Deutschland. Beschrei­
bungskriterien sind dabei neben Unfallursa­
chen, Unfalltypen und Kollisionstypen auch 
Krisensituationen. So ist z. B. bei den Lkw/ 
Pkw-Unfällen das Abkommen des Pkw auf 
die Gegenfahrbahn Hauptkrisensituation. 
Die weiteren betrachteten Unfallgruppen 
sind Lkw/Radfahrer-, Lkw/Krad- und Lkw/ 
Fußgänger-Unfälle. Als Präventivmaßnah­
men werden u. a. Sichtverbesserungen, ABS 
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sowie Front- und Flankenschutz am Lkw ge­
fordert. 

[37] BRÜHNING, E.; HIPPCHEN, L.: Unfallbeteili­
gung in- und ausländischer Fahrzeuge des 
Schwerverkehrs. Forschungsberichte der 
Bundesanstaltfür Straßenwesen (1979), Köln, 
70S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein Vergleich der Häufigkeit der Unfallbeteili­
gung zwischen deutschen und ausländi­
schen Nutzfahrzeugen war der Auftrag des 
Bundesverkehrsministeriums an die BASt. 
Datenbasis bildeten die aus Straßenver­
kehrszählungen, Achslastzählungen und 
Fahrleistungen nach Kraftfahrzeugart erlang­
ten Daten der Jahre 1970 und 197 4. Die Dis­
kussion berücksichtigte die Parameter Orts­
lage, Nationalität, Fahrzeugtyp, zulässiges 
Gesamtgewicht, zivilen bzw. militärischen 
Fahrauftrag sowie den Beschuldigungsgrad. 
Für ausländische zivile und militärische Fahr­
zeuge wurde ein erhöhter Beschuldigungs­
grad festgestellt. 

[340] BRÜHNING, E.: Die Rolle des Güterverkehrs 
im Unfallgeschehen auf BAB. PVT Polizei, 
Verkehr und Technik (1991 ), Heft Nr. 2, 
S. 33-36. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein Achtel der Fahrleistungen auf Bundesau­
tobahnen (BAB) erbringen Fahrzeuge des 
Schwerverkehrs. Insgesamt sind nur 6,1 % 
der Verunglückten auf BAB Insassen von Gü­
terkraftfahrzeugen. Der Anteil der Lkw mit ei­
nem Gesamtgewicht über 7,5 t sowie der 
Sattel- und Lastzüge an den Unfällen mit Per­
sonenschaden liegt innerorts am niedrigsten 
und auf BAB am höchsten. Bei gleicher Fahr­
strecke sind auf BAB Schwerverkehrsfahr­
zeuge rund doppelt so häufig an Unfällen mit 
Getöteten beteiligt wie Pkw. Neben solchen 
statistischen Fakten stellt der Autor die Arten 
der Unfallbeteiligung des Güterverkehrs auf 
BAB, Beteiligungen ausländischer Lkw und 
kommende Entwicklungen dar. 

[36] BRINKMANN, B.; BRÜHNING, E.; HAUTZIN­
GER, H. u. a.: Erhebungen am Unfallort. For­
schungsberichte der Bundesanstalt für Stra­
ßenwesen. Bereich Unfallforschung (1983), 
Heft Nr. 14, Bergisch-Giadbach. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Erhebungen am Unfallort (UFO) werden 
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hinsichtlich Erhebungsmethoden, Erhe­
bungsaufwand u. a. beschrieben und anderen 
Untersuchungen gegenübergestellt. Neben 
dem Vergleich erfolgt auch eine Beurteilung 
der Daten der Unfallforschung Hannover mit 
anderen Quellen. Der Diskussion über die 
Notwendigkeit der UFO folgen die Auflistung 
alternativer Konzepte sowie Empfehlungen 
für ein Pojekt "Erhebungen am Unfallort". 

[18] OTTE, D.; FLORY, J.; MITTELHAUVE, V.: Un­
fallgeschehen von Lastkraftwagen. ATZ Au­
tomobiltechnische Zeitschrift 82 (1980), Heft 
Nr. 6, S. 345-349. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Analyse der 115 Unfälle mit 120 beteilig­
ten Lkw aus den Jahren 1973-1979 umfaßte 
unter anderem Unfallgeschehen und -ursa­
chen. Während die Polizei den Lkw-Fahrern 
118 von insgesamt 164 Unfallursachen zu­
ordnete, bestimmten die Unfallforscher 64 
von insgesamt 120 zum Lkw gehörig. Die Be­
schuldigungsquote im Fernverkehr (25 °/o) 
war geringer, als die im Nahverkehr. Weitere 
interessierende Merkmale waren Anstoßstel­
len, Kollisionsgeschwindigkeiten, Fahrzeug­
deformationen und Einflußgrößen auf die Un­
fallfolgen. Für die Verletzungsschwere der 
Lkw-lnsassen konnte ab einer Kollisionsge­
schwindigkeit von ca. 30 km/h einer Korrela­
tion festgestellt werden. 

[41] OTTE, D.; Kühnel, A.; SUREN, E. G. u. a.: Er­
hebungen am Unfallort. Unfall- und Sicher­
heitsforschung Straßenverkehr. Schriftenrei­
he der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(1982), Heft Nr. 37, 99 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Neben der Beschreibung von Aufnahmemo­
dalitäten und den an der Aufnahme beteilig­
ten Institutionen, wird ausführlich auf die 
Randbedingungen der Unfälle für jede Grup­
pe der Verkehrsteilnehmer eingegangen. Es 
werden die Schutzmaßnahmen diskutiert, 
und mögliche Verbesserungsvorschläge zur 
Vermeidung der Unfälle vorgestellt. Weiter­
hin werden auch die psychologischen Mo­
mente berücksichtigt. Abschließend wird der 
Vorteil verschiedener Einrichtungen durch 
die Arbeit der Projektgruppe offengelegt 

[90] DILLING, E.; OTTE, D.: Die Bedeutung örtli­
cher Unfallerhebungen im Rahmen der Un­
fallforschung (1986), Heft Nr. 56, S. 39-65. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Güte und der Umfang der verfügbaren 
Unfalldaten stellen eine wesentliche Grund­
lage der Unfallforschung dar. Der Bericht be­
faßt sich mit den Möglichkeiten, Schlüsse 
aus Daten zu ziehen, wobei nur ein feinma­
schiges Datengerüst die Beurteilung der 
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsmaß­
nahmen zuläßt. Weiter wird die bisherige Ar­
beit, die Ziele und die zukünftigen Aufgaben 
der örtlichen Unfallerhebung erläutert. 

[242] OTTE, D.; APPEL, H.: Safety Sitation of Hea­
vy Truck Occupants in Traffic Accidents. The 
Twelfth International Technical Conference 
on Experimental Safety Vehicles (ES V), Göte­
borg, Schweden (1989), 17 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Auswertung basiert auf 216 Unfällen mit 
Lkw-Beteiligung (zulässiges Gesamtgewicht 
> 7,5 t). Beschrieben werden die Verlet­
zungssituation der Lkw-Fahrer und die Ge­
fährdung anderer Verkehrsteilnehmer (Fuß­
gänger, Zweiradbenutzer und Pkw) durch 
Lkw. Der Schutz für die eigenen Insassen bei 
Kollisionen mit leichteren Gegnern ist offen­
sichtlich, aber die Verbesserung bei Alleinun­
fällen und bei Gegnern gleicher oder ähnli­
cher Gewichtsklasse ist nötig. Aus den Aus­
wertungen leiten die Autoren folgende Vor­
schläge ab: Gleiche Sicherheitsanforderun­
gen wie für Pkw-Insassen, verbesserter 
Rundumschutz, verbesserte Kompatibilität 
zu anderen Verkehrsteilnehmern u.a.m. 

[234] LÖFFELHOLZ, H.: Erhebungen am Unfallort. 
Bericht über die Arbeit einer Projektgruppe. 
ZVS Zeitschrift für Verkehrssicherheit 30 
(1984), Heft Nr. 1, S. 39-43. 

Kurzinhaltsangabe: 
Eine von der BASt beauftragte Projektgruppe 
untersucht das Kasten-/Nutzenverhältnis 
der "Erhebungen am Unfallort" in Hannover, 
und wägt dabei den Nutzen dieses Projektes 
gegen retrospektive Untersuchungen ab. Als 
Ergebnis der Projektgruppe wird eine Modifi­
kation der Erhebungen in Hannover mit an­
deren Anforderungskriterien vorgeschlagen. 

[185] BRÜHNING, E.; FINTEL, K. U. von: Unfallge­
schehen im internationalen Vergleich. Inter­
nationales Verkehrswesen 40 (1988), Heft 
Nr. 2, S. 95-99. 



Kurzinhaltsangabe: 
Die internationalen Vergleiche sind eine not­
wendige Ergänzung bei der Betrachtung nati­
onaler Unfallentwicklungen. Die dazu benöti­
gen Daten oder sogar Auswertungen liegen in 
detaillierten und zuverlässigen statistischer 
Angabe nicht vor. Das war einer der Gründe 
für die Bundesanstalt für Straßenwesen eine 
internationale Verkehrsunfalldatenbank ein­
zurichten. Die Vergleiche der letzten Jahre 
zeigen eine allgemein günstige Entwicklung 
des Sicherheitsniveaus. ln Deutschland ver­
besserte sich die Sicherheit in Bezug auf 
Kinderunfälle und auf Autobahnen. Diese in­
ternationalen Vergleiche zeigen auch natio­
nale Problembereiche des Unfallgeschehens 
auf. 

[27] STÖCKER, U.; NICKLISCH, F.: Aspekte zur 
Sicherheit von Nutzfahrzeugen. PVT Polizei, 
Verkehr + Technik 31 (1986), Heft Nr. 6, 
S.161-167. 

Kurzinhaltsangabe: 
Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bun­
desregierung von 1984 räumt der Verbesse:­
rung der Verkehrssicherheit des Nutzfahr­
zeuges besondere Bedeutung ein. Zugehöri­
ge Schwerpunkte sind: Neueinteilung des 
Fahrerlaubnisrechts, Verbesserung der Fahr­
zeugsicherheit und Sicherheitsprogramme 
für Lkw-Fahrer. Vor diesem Hintergrund ana­
lysieren die Autoren Bestandszahlen und Un­
fälle des Nutzfahrzeuges. Neben aktiven und 
passiven Schutzmaßnahmen gehen sie auf 
Gefahrgut und Ladungssicherung, Sicher­
heitsprogramme für Lastwagenfahrer und 
Rechtsvorschriften der Kraftfahrzeug-Zulas­
sung ein. Eine kurze Schilderung zum Stand 
der einschlägigen Forschung schließt das 
Manuskript ab. 

[231] STÖCKER, U.; DRAWTA, R.: OECD-Sympo­
sium über die Rolle der schweren Lkw im Un­
fallgeschehen. ZVS Zeitschrift für Verkehrs­
sicherheit 34 (1988), Heft Nr. 4, S. 152-
160. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel beginnt mit einem kurzen Über­
blick zu den Themenschwerpunkten des 
OECD-Symposiums "The Role of Heavy 
Freight Vehicles in Traffic Accidents". Dem 
folgen weitere detaillierte Ausführungen: Sta­
tistische Analyse des Lkw-Unfallgesche­
hens, Eckdaten zum Güterverkehr und zu 
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den Fahrzeugen, Bestands- und Unfallanaly­
se, wirtschaftliche und organisatorische Ein­
flußgrößen auf das Transportwesen als Er­
gebnis des Symposiums, technische Aspek­
te der Lkw-Sicherheit, Durchführung von Si­
cherheitsprogrammen zur Verbesserung der 
Lkw-Sicherheit. Das dargestellte umfangrei­
che Statistikmaterial betrifft OECD-Mit­
gliedsländer in Europa sowie Japan, Canada 
und USA. 

[327] ROMPE, K.: Unfallrisiken im Straßenverkehr 
Europas. Möglichkeiten ihrer Erkennung, 
Darstellung und Reduzierung. ATZ Automo­
biltechnische Zeitschrift 93 (1991 ), Heft Nr. 5, 
S. 310-314. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln den zwölf Mitgliedstaaten der EG ereignen 
sich jährlich mehr als 1,1 Mio. Straßenver­
kehrsunfälle mit Personenschaden. Dabei 
werden 1 ,6 Mio. Menschen verletzt und 
49 000 getötet. Die amtlichen Unfallstatisti­
ken sind ein wichtiges Instrument zur Erken­
nung von Risiken. Der Autor gibt Einblicke in 
die Risikosituationen im Straßenverkehr der 
EG sowie der einzelnen Mitgliedstaaten und 
geht darauf aufbauend auf Strategien zur Re­
duzierung der Risiken ein. ln den Jahren ab 
ca. 1970 ist zwar viel für die Verkehrssicher­
heit getan und erreicht worden. Es bestehtje­
doch noch eine Fülle von Möglichkeiten für 
weitere Erhöhungen der Sicherheit von Fahr­
zeugen und Straßen. 

[336] N. N.: Mehr Sicherheit und Fairness. US-De­
regulation. NUTZFAHRZEUG (1990), Heft 
Nr. 1, S. 30. 

Kurzinhaltsangabe: 
Interessant im Hinblick auf den gemeinsa­
men europäischen Markt 1992 sind die Aus­
wirkungen der Deregulierung in der Trans­
portwirtschaft. Im Artikel wird über entspre­
chende Erfahrungen, die in den USA ge­
macht wurden, berichtet. Demnach gehen 
zahlreiche Veränderungen zunächst zu La­
sten der Sicherheit, weil durch die wachsen­
de Zahl der Transporteure Preisunterbietun­
gen und Gewinneinbußen entstehen. Das 
führt u. a. dazu, daß der Einkauf neuer Lkw 
hinausgeschoben wird. Es werden folglich 
die Fahrzeuge älter und weniger sicher. Das 
gleicht aber mit der Zeit eine verbesserte 
Technik wieder aus. So sind z. B. siebenjähri­
ge Lkw heute sicherer als vor zehn Jahren. 
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[304] OECD (Hrsg.): the role of heavy freight vehic­
les in traffic accident. OECD Symposium on 
the Role of Heavy Freight Vehicles in Traffic 
Accidents, Montreal, Quebec, Kanada (1987), 
56S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Teilnehmer dieses Lkw-Symposiums 
stellten einige Sachverhalte zu den nationa­
len Unfalldateien, zu den Unfallgründen und 
der Unfallschwere fest. Als Gegenmaßnah­
men seitens des Gesetzgebers schlagen sie 
unter anderem eine Überarbeitung der be­
stehenden Arbeitszeitregelungen für Lkw­
Fahrer, eine verbesserte Erkennbarkeit der 
Fahrzeuge in der Nacht, sicherheitstechni­
sche Auflagen für erweiterte Gewichte und 
Abmessungen der Lkw, verbesserte Stabili­
tät der Fahrzeugkombinationen durch ange­
passte Kupplungen sowie eine Minderung 
der Aggressivität der Frant-/Heckbereiche 
vor. Zusätzlich werden für die Unfallfor­
schung eine Reihe von Forderungen aufge­
führt. 

[343] FINKELSTEIN, M. M.: Der zukünftige Bedarf 
der Verkehrssicherheitsforschung liegt beim 
Thema aktive Sicherheit. Zeitschrift für Ver­
kehrssicherheit 36 (1990), Heft Nr. 4, S. 155-
158. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln den USA gibt es drei Unfalldaten-Quellen: 
FARS (Fatal Accident Reporting System) exi­
stiert seit 1975 und umfaßt 40 000 bis 50 000 
Unfälle pro Jahr, bei denen Personen getötet 
wurden. NASS (National Accident Sampling 
System) funktioniert seit 1981 mit der Erfas­
sung von ca. 8000 leichten Fahrzeugunfällen 
pro Jahr. Mit EDV aufbereitete Akten zu Un­
fällen aus ca. 25 Bundesstaaten enthalten 
jährlich etwa 3 000 000 Unfälle. Den Ausfüh­
rungen des Autors zufolge muß man nun ler­
nen, diese Daten besser zu nutzen. Dabei 
fehlen vor allem Methoden zur Analyse von 
Daten hinsichtlich der aktiven Sicherheit. Die 
unbekannten menschlichen Faktoren sind 
dabei sehr bedeutsam. 

[297] ZOMOTOR A.; BURG, H.; RICHTER, K. H.: 
Ein Unfallerfassungssystem mit Schwer­
punkt "Aktive Sicherheit". Al Automobil-In­
dustrie 24 (1979), Heft Nr. 3, S. 37-44. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren stellen ein Unfallerfassungssy-

stem vor, das von der Firma Daimler-Benz 
zusammen mit dem DEKRA erstellt wurde, 
um Zusammenhänge zwischen aktiver Si­
cherheit und Unfallverhütung analysieren zu 
können. Zur Datenerfassung dient dabei ein 
Fragebogen, der überwiegend Aspekte der 
aktiven Sicherheit bei Straßenverkehrsunfäl­
len umfaßt. Sachverständige des DEKRA fül­
len diesen Fragebogen bei ihrer Unfallrekon­
struktionstätigkeit mit aus. Für die Kontrolle 
und Auswertung der Daten sind EDV-Pro­
gramme verfügbar. Im Zeitraum 1976/79 
wurden ca. 5000 Unfälle mit insgesamt 
10 084 Fahrzeugen, darunter 619 Lkw, er­
faßt. Verschiedene Auswertungen sind jeder­
zeit möglich. 

[98] DREESSEN, H.: Ermittlung spezifischer Ur­
sachen und Abläufe von Straßenverkehrsun­
fällen aus einer Unfalldatensammlug. Di­
plomarbeit an der TU Braunschweig. Institut 
für Fahrzeugtechnik, Prof. Dr.-lng. M. Mitsch­
ke(1981), 132S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Aus der Daimler-Benz/DEKRA-Datei mit 
mehr als 1 0 000 gespeicherten Fällen werden 
Informationen über Unfallursachen ausge­
wertet. Es erfolgen u. a. Analysen hinsichtlich 
beteiligter Fahrzeugart, benutzter Straßen­
klasse und gefahrener Geschwindigkeit. Auf­
fahr-Unfälle bilden den Schwerpunkt der Un­
tersuchung von Nutzfahrzeug-Unfällen. Die­
se sind im Vergleich zu Pkw und Motorrad 
beim Lkw deutlich häufiger. Auffallend ist da­
bei ein großer Vorkommensanteil auf mehr­
spurig ausgebauten Straßen (BAB), insbe­
sondere bei Nacht. Der Autor führt dies teil­
weise auf Übermüdung der Fahrer zurück. 
Weiterhin sieht er ein Nutzenpotential für op­
timierte Bremsen und Abstandswarnradar­
geräte. 

[2] HANREICH, G.: Nutzfahrzeuge im Lichte der 
Unfallstatistik. Nutzfahrzeuge - Verkehrs­
sicherheit, Tagungsberichte des Kuratori­
ums für Verkehrssicherheit (1981), Wien (A), 
S. 18-27. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ausgehend von den Lkw-Bestandszahlen 
sowie dem Lkw-Anteil am Verkehrsaufkom­
men erfolgt eine Diskussion des Unfallrisikos 
von Lastkraftwagen verschiedener Ge­
wichtsklassen. Zu den erörterten Parametern 
gehören der Straßenverlauf, die Witterungs-



verhältnisse, die Ermüdung des Fahrers und 
auch die für andere Verkehrsteilnehmer un­
gewohnte Breite des Lkw. Die Kosten pro 
Unfall werden an Hand einer Versicherungs­
statistik analysiert. Hier zeigt sich eine Zu­
nahme der Schadenhäufigkeit mit zuneh­
mender Nutzlast. 

[20] KNOFLACHER, H.: Unfallprofile des Lkw­
Verkehrs. ZVS Zeitschrift für Verkehrssicher­
heit 28 (1982), Darmstadt, S. 192-193. 

Kurzinhaltsangabe: 
Darstellung der hauptsächlichen Unterschie­
de des Unfallprofiles beim Lkw-Verkehr ge­
genüber dem Pkw-Verkehr. Die gewonnenen 
Erkenntnisse über einen untersuchten Zeit­
raum von zwei Jahren (1978-1979) sind wie 
folgt gegliedert: Einteilung der Unfallhäufig­
keit nach Uhrzeit und Differenzierung nach 
Ortslage. Weiterhin erfolgt eine Untersu­
chung der Kollisionart, der Unfalltypen, so­
wie der Unfallumstände seitens des Lkw­
Fahrers. Abschließend erfolgt eine Beschrei­
bung der Unfallschwere im Vergleich zum 
Pkw-Verkehr, sowie zu den anderen Verkehr­
stei I neh mern. 

[206] CLARKE, R. M.; LEASURE, Jr., W. A.; RAD­
LINSKI, R. W. u. a.: Heavy Truck Safety Stu­
dy. National Highway Traffic Safety Adminis­
tration (DOT) (1987), Heft Nr. HS8071 09, Wa­
shington D.C. (USA), 215 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln diesem US-amerikanischen Bericht erfolgt 
eine Bestimmung derfahrzeugbezogenen ur­
sächlichen Schlüsselfaktoren für das Unfall­
geschehen. Der Unfalldatenanalyse von Ver­
kehrsunfällen mit schweren Lkw schließt sich 
eine Beschreibung der Lkw-Einsatzbedin­
gungen an. Es folgen u.a. Analysen des Fahr­
verhaltens, der äußeren Aggressivität und Un­
tersuchungen hinsichtlich der Beachtung der 
Vorschriften seitens der Lkw-Fahrer. Zur Ver­
besserung derVerkehrssicherheitwerden fol­
gende Vorschläge gemacht: Minderung der 
Aggressivität, Einbezug von Deformationszo­
nen, günstigere Fahrdynamik der Fahrzeuge, 
Verbesserung der Bremsanlagen. 

[307] FICHTNER, M. S.: Ein Tag wie jeder andere­
oder? Der Berufskraftfahrer (1991 ), Heft 
Nr. 4, S. 4-5. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ausgehend von einem konkreten Unfall auf 
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der BAB Mannheim-Heilbrenn geht der Autor 
auf das allgemeine Lkw-Unfallgeschehen 
ein. Unzureichend gesicherte Ladung und 
Reaktionsfehler beim Fahrzeugführer gehö­
ren dabei zu den häufigsten Ursachen. Wei­
tere Einblicke werden anhand einer Statistik 
der Autobahnpolizeidirektion Karlsruhe ge­
geben. Auch im Güterverkehrswesen ist der 
Mensch "Fehlverursacher Nr. 1 ". Dabei dür­
fen Ursachen, die dem Beladen und dertech­
nischen Betreuung zuzuordnen sind, nicht al­
lein dem Fahrer angelastet werden. Dieser 
hat jedoch eine persönliche Verantwortung, 
die weder eine Verkehrs-Überwachung noch 
ein perfektes Fahrzeug ersetzen können. 

[1 0] N. N.: Unfälle mit Nutzfahrzeugen. Eine Un­
tersuchung des Bundesministers für Ver­
kehr. PVT Polizei, Verkehr + Technik 31 
(1986), Heft Nr. 2, S. 46-48. 

Kurzinhaltsangabe: 
Spektakuläre Verkehrsunfälle im Schwerlast­
bereich waren der Anlaß für eine genauere 
Untersuchung dieses Unfallkollektives. Da­
bei werden 1984er Unfälle mit Nutzfahrzeu­
gen statistisch ausgewertet und nach folgen­
den Gesichtspunkten eingeteilt: Gewichts­
klasse, Motorleistung, Bestandsentwick­
lung, Verletzungsschwere, Unfallbeteiligte, 
Hauptverursacher, Unfallort und -typ. Die 
Auswertungen ergaben keine stärkere Betei­
ligung dieser Fahrzeuge an Unfällen als die 
anderer Verkehrsteilnehmer, aber schwer­
wiegendere Folgen. Lkw fallen durch den ho­
hen Anteil der Ursache "zu schnelles Fahren" 
auf, der sich hier durch die zunehmende ki­
netische Energie besonders fatal auswirkt. 

[17 4] PULLWITT, E.: Verkehrssicherheit von Lkw. 
Überblick über die Situation in der Bundesre­
publik Deutschland. Verkehrsunfall und Fahr­
zeugtechnik 25 (1987), Heft Nr. 7/8, S. 207-
214. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Bericht gibt einen Überblick zur Ver­
kehrssicherheit von Lkw. Zunächst werden in 
der Bundesrepublik Deutschland gültige Re­
gelungen, Vorschriften und sonstige Maß­
nahmen erläutert. Wesentliche Bereiche sind 
dabei: Straßen und deren Ausstattung, Kon­
trolle und Ausbildung des Fahrpersonals so­
wie technische Vorschriften für Fahrzeuge 
und deren Überwachung. Analysen von Un­
fallsituationen und einschlägigen Statistiken 
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zeigen unter anderem den Trend sinkender 
Zahlen von Unfällen mit Personenschaden 
auch beim Lkw. Ursachen dafür sind nicht 
eindeutig feststell bar. Der Autor erwartet vor 
allem durch Verbesserung der aktiven Si­
cherheit Rückgänge von Unfallzahlen und 
-folgen. 

[54] APPEL, H.; RAU, H.: Rekonstruktionvon Lkw­
und Lkw-Pkw-Unfällen. Spezielle Aspekte 
von Lkw-Unfällen. TU Berlin, Institut für Fahr­
zeugtechnik, 6. Seminarfür Unfallrekonstruk­
tion (1986), 29 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nach tabellarischen Darstellungen zum Lkw­
Unfallszenario findet eine Diskussion der Be­
sonderheiten des Lkw-Unfalls in der Pre­
Crash-Phase statt. Vier charakteristische 
Lkw/Pkw-Unfalltypen sind dargestellt. Die 
Problematik der Bremsvorgänge sowie mög­
liche lnstabilitäten von Lkw bzw. Lastzügen 
werden ausführlich behandelt. Dem folgen 
Auflistungen von Besonderheiten der Lkw­
Kollision und grundsätzliche Anmerkungen 
zu den Möglichkeiten der Unfallrekonstruk­
tion. 

[1 05] BRAUN, H.; IHME, J.: Definitionen kritischer 
Situationen im Kraftfahrzeugverkehr; eine Pi­
lotstudie. Al Automobil-Industrie 28 (1983), 
Heft Nr. 3, S. 367-376. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die amtliche Unfallstatistik kann als erste 
Stufe der Erforschung von Unfallursachen 
nur grobe Informationen liefern. Der die zu­
grunde liegenden Unfallprotokolle bearbei­
tende Polizeibeamte wirkt mehr als ein 
Schuldfinder, denn als ein Ursachenfinder. 
Vor diesem Hintergrund weisen die Autoren 
auf einen zu großen Anteil des menschlichen 
Fehlverhaltens in der amtlichen Statistik hin. 
Mit einem die Handlungsabläufe im Regel­
kreis Mensch-Fahrzeug-Umwelt berücksich­
tigenden Ansatzes werteten sie Unfalldaten­
sammlungen aus. Zufolge dem zentralen Er­
gebnis der Studie haben Fahrzeug und Um­
welt beim Entstehen der Unfälle eine erheb­
lich größere Bedeutung als zuvor angenom­
men wurde. 

[66] SCHEEFER, P.; HAUTZINGER, H.: Analyse 
berufsbedingter Straßenverkehrsu nfälle. 
BAU - Forschungsprojekt 1080, Institut für 
angewandte Verkehrs- und Tourismusfor-

schung, Heilbronn (1987), Dortmund, (Bun­
desanstalt für Arbeitsschutz), 130 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Diese Arbeit ist als Forschungsauftrag der 
Bundesanstalt für Arbeit vom Institut für Ver­
kehrs- und Tourismusforschung in Zusam­
menarbeit mit dem Projekt "Erhebungen am 
Unfallort" in Hannover erstellt worden. Als Er­
gebnis werden u. a. folgende Punkte ermit­
telt: 
- Zwischen Wegezweck und Unfallverursa­

chung besteht ein Zusammenhang. 
- Die Unfallverursachung hängt mit dem 

Verkehrsmittel zusammen. 
Weiterhin wird auf Ansatzpunkte zur Redu­
zierung der Unfallhäufigkeiten eingegangen. 

[241] GRANDEL, J.; BERG, F. A.: Unfallursachen­
analyse als Basis gezielter Unfallvorbeugung 
und Kostenminderung im Nutzfahrzeugpark. 
Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik 26 
(1989), Heft Nr. 2, S. 47-54. 

Kurzinhaltsangabe: 
Gezielte Unfallvorbeugung und Kostenmin­
derung im Nutzfahrzeugfuhrpark erhöhen die 
Wirtschaftlichkeit eines Unternehmens. Die 
Autoren berichten hierzu über bei DEKRA 
entwickelte Unfallursachenanalysen. Grund­
lage sind retrospektive Auswertungen des 
Unfallgeschehens über größere Zeiträume. 
Zweckmäßig ist dabei ein einheitlicher Ursa­
chenschlüssel, der nach Bedarf aus dem um­
fangreichen DEKRA-Schlüssel abgeleitet 
werden kann. Meist haben wenige Ursachen 
große Wirkungen, wie mit ABC-Analysen 
nachzuweisen ist. Diese Ursachen sind bei 
günstigem Nutzen/Aufwand-Verhältnis zu 
mindern. Weitere Auswertung und Erfolgs­
kontrollen ergeben einen Unfallvorbeu­
gungs-Aktionskreislauf. 

[296] SÜLBERG, H.: Der Kampf um die Knautsch­
zone. Was die Automobilindustrie gegen den 
Tod auf der Straße tut. GEO Das neue Bild 
der Erde (1989), Heft Nr. 11, S. 100-120. 

Kurzinhaltsangabe: 
Vor wenigen Jahren genügte es, wenn ein 
Auto lief und lief. Dann sollte es adrett ausse­
hen, flott fahren, plüschig komfortabel sein 
und schließlich sparsam schlucken. Jetzt ist 
Sicherheit verstärkt im Angebot. Vor diesem 
Hintergrund schildert der Autor die Bemü-



hungen um mehr Verkehrssicherheit in der 
Bundesrepublik Deutschland. Zu den Zielen 
gehört ein Senken der Zahl der Verkehrstoten 
auf ca. 6000 pro Jahr, entsprechend der na­
türlichen Sterberate. Verschiedene Aspekte 
der aktiven und passiven Sicherheit werden 
unter Nennung der Ansichten mehrerer Ex­
perten erörtert. Weiterhin demonstriert der 
Autor unterschiedliche Auslegungen der 
amtlichen Verkehrsunfallstatistik. 

[353] HASCHEK, B.; REICHLE, J.: Straßenverkehr: 
Risiko Lastwagen. Schwer daneben. auto 
motor und spart (1991 ), Heft Nr. 8, S. 180-
186. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren setzen sich kritisch mit dem The­
ma Lastwagenverkehr auseinander. Brems­
wegvergleiche zwischen einem VW Golf G60 
und einem 36,4-Tonnen-Lastzug weisen auf 
besondere Risiken des Lkw hin. Zum Beispiel 
benötigt aus 60 km/h Geschwindigkeit auf 
nasserFahrbahnderPkw28,6 mundder Last­
zug 76,9 m Bremsweg. Auszüge aus der amtli­
chen Straßenverkehrsunfall-Statistik geben 
weitere Einblicke. So ist u. a. die Zahl der Lkw­
Unfälle mit Personenschaden von 30 660 im 
Jahr 1985 auf 36216 im Jahr 1990 angestie­
gen. Darüber hinaus enthält der Artikel ein­
schlägige Schilderungen von Lkw- und Pkw­
Fahrern sowie von einem Bundesrichter. Un­
fallbeschreibungen ergänzen diese State­
ments. 

[354] VIEWEG, C.: Mit dem Lkw unterwegs. Die 
Angst im Nacken. AUTO ZEITUNG (1989), 
Heft Nr. 17, S. 72-76. 

Kurzinhaltsangabe: 
Am Beispiel einer Fahrt, bei der mit einem 
Lastzug 25 Tonnen Stahl von Düsseldorf in 
den Stuttgarter Raum transportiert werden, 
schildert der Autor die besonderen Probleme 
des Lastwagenfahrers. Dabei bildet das auf 
gegenseitigem Verständnis von Pkw- und 
Lkw-Fahrern beruhende Miteinander auf der 
Straße (bzw. das Wissensdefizit des Pkw­
Fahrers hinsichtlich des Lkw-Fahrens) einen 
Schwerpunkt. Weiterhin sind die Ergebnisse 
einer Umfrage zum Thema Lkw dargestellt. 
Demnach haben z. B. 58,8 °/o der Befragten 
Angst, wenn sie auf der Autobahn eine länge­
re Lastwagen-Kolonne überholen. Viele Un­
fälle wären mit mehr Lkw-Wissen der ande­
ren Verkeh rstei I neh mer vermeid bar. 
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[355] IHDE, G. B.: Unerwünschte Vorräte. Minima­
le Lagerhaltung erhöht die Produktivität und 
verringert außerdem die Belastung der Um­
welt. Wirtschafts-Woche (1990), Heft Nr. 48, 
s. 113-116. 

Kurzinhaltsangabe: 
Eine organisatorische Innovation, die sich in 
einigen Branchen vergleichsweise schnell 
durchgesetzt hat, ist ins Gerede gekommen: 
Die Just-ln-Time-Philosophie. Dabei geht es 
um die Bedarfserfüllung zum richtigen Zeit­
punkt am richtigen Ort in richtiger art- und 
mengenmäßiger Abstimmung. Neue Infor­
mations-, Kommunikations- und Fertigungs­
techniken geben dabei weitreichende Mög­
lichkeiten zur Reduzierung von Vorräten. Kri­
tiker weisen darauf hin, daß so zunehmend in 
hohen Frequenzen kleinere Transportlose 
abzuwickeln sind und Vorräte aus den Lager­
häusern auf die Straße verlagert werden. 
Sich damit auseinandersetzend nennt der 
Autor die Vorteile der JIT -Versorgung. 

[342] RIEDIGER, G.: Volkswirtschaftliche Schäden 
durch Verkehrsunfälle. PVT Polizei, Technik 
und Verkehr (1990), Heft Nr. 10, S. 313-
315. 

Kurzinhaltsangabe: 
Allein für das Gebiet der Bundesrepublik 
Deutschland schätzte man den Umfang der 
gesamten Schäden aus Straßenverkehrsun­
fällen im Jahr 1989 auf ca. 51 Milliarden DM. 
Die volkswirtschaftlichen Kosten für Unfälle 
mit Personenschaden betrugen demnach 19 
Milliarden DM, für Unfälle mit Sachschaden 
22 Milliarden DM. Hinzu kommen etwa zehn 
Milliarden DM für Unfälle, die nicht in die amt­
liche Statistik eingingen, aber zu Schadener­
satzleistungen der Versicherer führten. Die 
Kosten für Getötete belaufen sich auf elf Milli­
arden DM. Vor diesem Hintergrund bemän­
gelt der Autor die relativ geringen Ausgaben 
zur Hebung der Verkehrssicherheit und 
nennt mögliche Gründe dafür. 

[236] DEKRA (Hrsg.): Technische Mängel an Kraft­
fahrzeugen. DEKRA-Fachschriftenreihe, Stutt­
gart. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die seit 1976 jährlich herausgegebene Fach­
schrift enthält Ergebnisse technischer Fahr­
zeuguntersuchungen der DEKRA-Sachver­
ständigen. Untersuchungsanlaß ist ein Ver-
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kehrsunfall oder eine polizeiliche Verkehrs­
kontrolle. Nach Verkehrskontrollen wird fest­
gestellt, ob Mängel oder Bauartveränderun­
gen vorhanden und wo diese gegebenenfalls 
lokalisiert sind. Darüber hinaus registrieren 
die Sachverständigen nach Verkehrsunfäl­
len, ob das Vorhandensein von Mängeln be­
hauptet wurde, wie festgestellte Mängel den 
Unfall beeinflußten (nicht ursächlich, eventu­
ell ursächlich, mit ursächlich oder ursächlich) 
und beurteilen bei ursächlichen Mängeln die 
Verantwortung und BemerkbarkeiL 

[120] GRANDEL, J.: Technische Mängel an Brems­
anlagen von Nutzfahrzeugen als Unfallursa­
che bei Verkehrsunfällen. ATZ Automobil­
technische Zeitschrift 89 (1987), Heft Nr. 11, 
S. 623-627. 

Kurzinhaltsangabe: 
Basierend auf Datenmaterial aus den Jahren 
1978-1985 in Verbindung mit den amtlich 
festgestellten Fahrzeugbestandszahlen ana­
lysiert der Autor technische Mängel an Nutz­
fahrzeugen. Einen Schwerpunkt der Darstel­
lung bildet die Aufteilung festgestellter unfall­
ursächlicher Mängel auf Fahrzeugbaugrup­
pen. Mängel an den Bremsanlagen sind we­
gen ihrer Dominanz besonders detailliert auf­
geschlüsselt worden. Des weiteren ist der 
Einfluß des Fahrzeugalters auf das Unfallge­
schehen und die Verantwortlichkeit für die 
festgestellten unfallursächlichen Mängel be­
schrieben. 

[215] GRANDEL, J.; BERG, F. A.: Technical De­
fects in Passengerand Commercial Vehicles. 
Results of Examinations of Vehicles lnvolved 
in Accidents Compared with Results of Peri­
odic, Technical Monitaring of Vehicles. XXIII 
FISITA Congress, Turin, Italien. Technical 
Papers Volume I (1990), S. 921-930. 

Kurzinhaltsangabe: 
Statistiken über technische Mängel an nach 
Unfällen oder bei der gesetzlich vorgeschrie­
benen Überwachung in der Bundesrepublik 
Deutschland untersuchten Fahrzeugen wur­
den so aufbereitet, daß Mängelstrukturen in 
Abhängigkeit vom Fahrzeugalter erkennbar 
sind. Die Daten zeigen, daß Pkw mit zuneh­
mendem Alter häufiger Mängel aufweisen und 
öfter aufgrund solcher Mängel verunfallen. 
Für Kraftomnibusse, Lkw und Sattelzugma­
schinen gilt dies mit geringerer Altersabhän­
gigkeit Anhänger und Sattelanhänger zeigen 

keinen solchen Alterseinfluß. Unfallursächli­
che Mängel sind vorwiegend an den Bremsen 
zu finden. Die Verantwortung für solche Män­
gel tragen vorwiegend Halter und Fahrer. 

[53] PETER, W.: Aktive und passive Sicherheit im 
Automobil. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 90 (1988), Heft Nr. 11, S. 633-638, u. 
Heft Nr.: 12, S. 653-657. 

Kurzinhaltsangabe: 
Angesichts wachsender Verkehrsdichte ge­
winnt die Fahrzeugsicherheit innerhalb der 
Automobiltechnik laufend an Bedeutung. Teil 
1 des Artikels ist der aktiven Sicherheit ge­
widmet. Am Beispiel der Unfallforschung und 
Fahrzeugentwicklung im Hause Daimler­
Benz geht der Autor auf Fahrdynamik allge­
mein, Hinterachslenkung und Abstimmung 
von Federn und Dämpfern ein. Thema des 
zweiten Veröffentlichungs-Teiles ist die pas­
sive Sicherheit. Einem allgemeinen Überblick 
zu wichtigen Chrash-Versuchen folgen Er­
läuterungen zu Fahrzeugstruktur-Konzep­
ten, lnnenraumgestaltungen und Rückhalte­
systemen. Ausblickend ist das Zusammen­
wirken von Gesetzgebern und Fahrzeugher­
stellern erwähnt. 

[344] GÖHRING, E.: Aktive und passive Sicherheit 
bei Nutzfahrzeugen. Al Automobil-Industrie 
35 (1990), Heft Nr. 4, S. 337-350. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Verbesserung der aktiven und passiven 
Sicherheit stellt bei der Neu- und Weiterent­
wicklung von Nutzfahrzeugen neben der Op­
timierung der Wirtschaftlichkeit und Redu­
zierung umweltbelastender Abgas- und Ge­
räuschemissionen ein vorrangiges Ziel dar. 
Hierzu gibt der Autor einen umfassenden 
Überblick. Unfallstatistiken und -analysen 
geben Basisinformationen, die in Kenntnis 
des gegenwärtigen Standes der Fahrzeug­
technik (ABS/ASR, Retarder, EPS, etc.) zu in­
terpretieren sind. Die Nutzfahrzeugsicherheit 
wird zukünftig gekennzeichnet sein durch 
Scheibenbremsen, elektronische Antriebs­
steuerung und Kennfeldlenkung sowie Opti­
mierungen im Gesamtsystem Fahrer-Fahr­
zeug-Umwelt. 

[291] THOMA, J.: Praktische Grundlagen fürein Si­
cherheitskonzept im Straßenverkehr. ZVS 
Zeitschrift für Verkehrssicherheit 36 (1990), 
Heft Nr. 2, S. 85-89. 



Ku rzi n haltsangabe: 
Vor dem Hintergrund erfolgreicher Verkehrs­
sicherheitsarbeit bei nach wie vor gegebe­
nem großem Handlungsbedarf erhält ein 
konzeptionelles Vorgehen zunehmende Be­
deutung. Hierzu berichtet der Autor über die 
Ergebnisse einschlägiger Schweizer Unter­
suchungen. Für ein allgemein gültiges Si­
cherheitskonzept werden vier Thesen erläu­
tert. Die Formulierung expliziter Sicherheits­
kriterien (These 1) unterscheidet individuelle 
und kollektive Risiken. Das Darstellen und 
Strukturieren der Maßnahmen (These 2) er­
folgt u. a. nach der Wirkungsweise. Eine kon­
sequente Beurteilung von Maßnahmen findet 
nach Nutzen und Kosten statt (These 3). Die 
Datenbeschaffung ist noch zu fördern (These 
4). 

[52] BÜRGER, H.: Bedeutung und Rangfolge von 
Sicherheitsmaßnahmen am Lastkraftwagen. 
VDI-Berichte (1980), Heft Nr. 367, S. 323-
367. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Artikel werden realisierte oder mögliche 
Maßnahmen zur Erhöhung der aktiven und 
passiven Lkw-Sicherheit systematisch beur­
teilt. Faktoren für Bedeutung und Gewicht 
liefern dabei je Maßnahme eine positive und 
eine negative Bewertung. Zweidimensionale 
Diagramme, worin die Punkte der positiven 
und der negativen Bewertung Maßnahmen­
Orte markieren, zeigen Rangfolgen auf. Dem­
nach ist Schulung und Motivation der Lkw­
Fahrer am wirkungsvollsten, gefolgt von Ver­
besserungen des Fahrzeug-Fahrverhaltens 
und der Sichtmöglichkeiten bei Dunkelheit 
oder anderen widrigen Sichtverhältnissen. 
Erst bei Kollisionen oder nur für Einzelne 
wirksame Maßnahmen wurden geringer be­
wertet. 

[172] ROM PE, K.: Sicherheit und Wirtschaftlichkeit 
von Nutzfahrzeugen. Kolloquium "Nutzfahr­
zeug 2000" beim TÜV Rheinland. TÜ Techni­
sche Überwachung 28 (1987), Heft Nr. 3, 
S. 117-120. 

Kurzinhaltsangabe: 
Gefordert werden EG-weite Harmonisierung 
und Verbesserung der Lastkraftwagen hin­
sichtlich aktiver und passiver Sicherheit, z. B. 
EG-Bremse, ABV, Signalwirkung, Spiegel, 
Frontunterfahrschutz und ELB. Des weiteren 
sind Forderungen der Berufsgenossenschaft 
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zur Arbeitssicherheit aufgelistet und wirt­
schaftliche Aspekte der Sicherheit von Lkw 
erläutert. Auf die unterschiedliche Rechtsla­
ge in Europa sowie langfristig geplante Ge­
setzesänderungen wird eingegangen. Gene­
rell betreffen die Forderungen an den Last­
zug 2000 seine Sicherheit und einheitliche 
Normierungen. 

[86] BÜHLER, 0.-P.: Fuhrpark Lkw: Sicherheits­
gewinn. ATV Auto, Technik, Verkehr (1988), 
Heft Nr. 4, S. 24-25. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor schildert aktuelle Entwicklungen 
der Nutzfahrzeugsicherheit bei Daimler­
Benz. Erhöhungen der Fahr-, Wahrneh­
mungs- und Bediensicherheit sowie der Kon­
ditionssicherheit tragen zur Geringhaltung 
von Reaktionszeiten fahrzeugführender Per­
sonen bei. Tief heruntergezogene Seitenver­
kleidungen mindern auf nasser Fahrbahn die 
Aufwirbelung von Wasserfahnen. Das ver­
bessert die Sicht überholender anderer Ver­
kehrsteilnehmer. Außerdem ist die Rückspie­
gelsicht im Lkw selbst verbessert. Zu verbes­
sern ist auch die äußere Sicherheit der Lkw 
im Front-, Heck- und Seitenbereich. Hier sol­
len Schutzelemente abweisen bzw. Unter­
fahrungen verhindern und Anstoßenergie 
aufnehmen. 

[163] N. N.: Maßnahmen zur Verbesserung der 
Nutzfahrzeug-Sicherheit auf Seminar disku­
tiert. TÜ Technische Überwachung 27 (1986), 
Heft Nr. 2, S. 91-92 und Heft Nr. 3, S. 126-
127. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Artikel wird über ein Seminar des Bundes­
verkehrsministers zu Unfällen mit Nutzfahr­
zeugen berichtet. Statistischen Zahlen zum 
Güterkraftverkehr und seiner Unfallbeteili­
gung folgen Anmerkungen zum Anhalteweg 
von Pkw und Lkw sowie zu technischen Si­
cherheitsmaßnahmen am Lkw: Tiefere Stoß­
stangen, seitlicher Unterfahrschutz, verbes­
serte Außenspiegel, Antiblockiersysteme 
(ABS) und Geschwindigkeitsbegrenzer 
könnten zu entsprechenden Verbesserungen 
beitragen. Bei den Fahrern haben Schu­
lungsmaßnahmen und Prämiensysteme po­
sitive Wirkungen. Eine Untersuchung des 
HUK-Verbandes zielte auf Feststellung der 
Lkw-Sicherheitsprioritäten unter Einbezie­
hung aller Unfallgruppen ab. 
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Veröffentlichungen zum Themenbereich: Gefahr­
gut-Transport. Unfälle, Fahrzeuge, Vorschriften, 
Unfallursachen und Maßnahmen. 

[84] DANNER, M.; LANGWIEDER, K.; WROBEL, 
M.: Unfälle und Schäden beim Gefahrgut­
transport- Daten aus der Unfallanalyse. Be­
richt über die Pilotstudie des HUK-Verban­
des, Büro für Kfz-Technik, München. Gefahr­
guttransport auf der Straße - Risiko für 
Mensch und Umwelt. Schriftenreihe der De­
kra-Akademie (1982), Heft Nr. 4, S. 7-80. 

Kurzinhaltsangabe: 
Anhand eines Großzahlenmaterials des HUK­
Verbandes von 844 Unfällen mit Lkw-Beteili­
gung wurden 66 Unfälle, die sich beim Trans­
port gefährlicher Güter ereigneten, herausge­
filtert und analysiert. Innerhalb geschlossener 
Ortschaften ereigneten sich 17, außerhalb 49 
Unfälle. 72,7 % der Unfälle waren von den 
Gefahrgutfahrern verursacht worden. Dabei 
überwogen überhöhte Geschwindigkeit, Un­
aufmerksamkeit und Übermüdung als primä­
re Unfallursache. Mit 47,9 °/o der Fälle domi­
nierten die Auffahrunfälle. Abkommen von 
der Fahrbahn war mit 22,9 °/o der Fälle am 
zweithäufigsten. Der Artikel umfaßt sehr de­
taillierte weitere Auswertungen und Diskussi­
onen über Sicherheitsmaßnahmen. 

[123] SCHMID, M.: Unfälle mit Gefahrgutfahrzeu­
gen der Jahre 1982 bis 1984. Eine Auswer­
tung der Daten der amtlichen Straßenver­
kehrsunfallstatistik. Bericht U4.3d-xuA0885, 
Bundesanstalt für Straßenwesen, Bergisch­
Giadbach (1985). 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Bericht enthält, ohne Ergebniskommen­
tierung, in Tabellen aufgelistetes Zahlenma­
terial zu Straßenverkehrsunfällen, die sich in 
den Jahren 1982 bis 1984 ereigneten. Dabei 
handelt es sich um eine Auswertung der amt­
lichen Statistik zu Unfällen, bei denen ein für 
den Gefahrguttransport bestimmtes Tank­
fahrzeug {"Gefahrgutfahrzeug") beteiligt war. 
Die Auswertung umfaßt nur Unfälle mit Per­
sonenschaden oder schwerem Sachscha­
den. Ein forschungsorientierter Zugriff zum 
Datenbestand der amtlichen Straßenver­
kehrsunfallstatistik war Basis der Datenge­
winnung, weil die veröffentlichte Statistik die 
zur Auswertung benötigten Größen nicht in 
benötigter Gliederung enthält. 

[162] BRESSIN, M.: Unfälle beim Transport gefähr­
licher Güter auf der Straße 1982-1984. For­
schungsberichte der Bundesanstalt für Stra­
ßenwesen, Bereich Unfallforschung (1985), 
Heft Nr. 126, Bergisch-Giadbach, 95 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Eine Untersuchung zum Transport gefährli­
cher Güter auf der Straße. Die Auswertung 
basiert auf 248 Unfällen des Zeitraumes 
1982/84. Daran war mindestens ein gefahr­
guttransportierendes Fahrzeug beteiligt, und 
es kam Gefahrgutfreisetzung oder Tankar­
maturenbeschädigung vor. Zum Vergleich 
mit dieser Untersuchungsgruppe dienten 
93 Unfälle ohne Gefahrgutfreisetzung sowie 
das Tankfahrzeug-Unfallgeschehen entspre­
chend amtlicher Statistik. Zu den Aspekten 
der Analyse gehören: Art und Menge des mit­
geführten bzw. freigesetzten Gefahrgutes, 
Fahrzeugtypen, Unfallbeteiligte, Ursachen 
der Unfälle bzw. Stofffreisetzungen sowie 
Unfallschäden und Unfallumstände (Ort, Art, 
Zeit, etc.). 

[57] RIDDER, K.: Unfälle mit gefährlichen Trans­
portgütern. PVT Polizei, Verkehr+ Technik 31 
(1986), Heft Nr. 5, S. 132-135. 

Kurzinhaltsangabe: 
Spektakuläre Unfälle mit gefährlichen Gütern 
lassen immer wieder auf die Gefahren sol­
cher Transporte hinweisende Stimmen laut 
werden, die auch die Notwendigkeit für sol­
che Transporte in Frage stellen. Vor diesem 
Hintergrund schildert der Autor Maßnahmen 
zur Unfallverhinderung sowie Bekämpfung 
der Unfallfolgen. Auswertungen von Unfall­
meldungen und Sondererhebungen liefern 
einschlägige Kenntnisse. Ein besonderes In­
formations- und Hilfeleistungssystem trägt 
zur besseren Brandbekämpfung bei. Verbes­
serungen der Tankfahrzeuge und der Ausbil­
dung von Tankfahrzeugführern gaben dem 
Gefahrguttransport einen hohen Sicherheits­
standard, den es zu halten und auszubauen 
gilt. 

[34] LANGWIEDER, K.: Unfallauswertung bei Ge­
fahrguttransporten. Verkehrsunfall und Fahr­
zeugtechnik 26 (1988), Heft Nr. 1 , S. 2-6 und 
Heft Nr. 2, S., S. 49-52. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor vergleicht verschiedene Studien 
über Unfälle beim Gefahrguttransport auf der 



Straße. Im wesentlichen handelt es sich da­
bei um eine Untersuchung des HUK-Verban­
des (66 Gefahrgutunfälle im Zeitraum 1980/ 
82) und eine solche der Bundesanstalt für 
Straßenwesen zu 341 Unfällen im Zeitraum 
1982/84, davon 248 mit Gefahrgutaustritt 
Weiterhin werden Ergebnisse einer TÜV­
Studie (Unfälle in sechs Bundesländern im 
Zeitraum 1979/83) zitiert. Zu den zur Verrin­
gerung des Unfallrisikos vorgeschlagenen 
Maßnahmen gehören: Untetiahrschutz für 
Front und Heck des Tankwagens, Seiten­
schutz gegen Unterfahren und als Tank­
schutz, ABS sowie strengere Auswahl und 
Schulung der Fahrer. 

[248] KLUMBIES, M.: Tankwagen Unfallforschung. 
GEFÄHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft 
Nr. 5, S. 226-229. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln Schweden gibt es eine Kommission zur Un­
tersuchung von Tankwagen-Unfällen. Diese 
"Katastrofkommission" veröffentlichte Er­
gebnisse zu zehn Unfällen. Hierüber berich­
tend schildert der Autor den Ablauf eines Ein­
zelfalles in Stockholm und geht dann auf die 
Gesamtheit der Unfälle ein. Dazu gehören 
auch zwei außerschwedische Unfälle, einer 
fand im deutschen Herborn und einer im briti­
schen Preston statt. Bei den Untersuchungen 
konzentrierte man sich auf Eignung und 
Kenntnisse der Fahrer, Beschaffenheit und 
Ausrüstung der Fahrzeuge sowie das Ret­
tungswesen. Neben der Situation im schwe­
dischen Gefahrguttransport sind einschlägi­
ge Empfehlungen der Kommission beschrie­
ben. 

[218] REINHARDT, P.: Entwicklungstendenzen und 
die Pflicht des Gesetzgebers im Bereich des 
Gefahrguttransportes. Gefahrguttransport 
aufder Straße. RisikofürMensch und Umwelt. 
Schriftenreihe der DEKRA-Akademie (1982), 
HeftNr.4,S.121-140. 

Kurzinhaltsangabe: 
Angesichts bestehender nationaler und inter­
nationaler Regelwerke für Gefahrgut entsteht 
den Ausführungen des Autors zufolge der 
Eindruck, daß einige davon zuviel sind. Vor 
diesem Hintergrund enthält der Artikel Schil­
derungen über die weitere einschlägige Ent­
wicklung beim Bundesministerium für Ver­
kehr. Einem Überblick über internationale 
Regelungen folgen konzeptionelle Erläute-
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rungen zu aktuellen Vereinheitlichungsbe­
strebungen. Nationale Sonderregelungen 
sind in diesem Rahmen nur gerechtfertigt, 
wenn wichtige Maßnahmen zur Abwendung 
von drohenden Gefahren international nicht 
durchsetzbar sind. Zur Beurteilung von Risi­
ken liegen oft erst wenige Forschungsergeb­
nisse vor. 

[144] JOHLIGE, H.: Risiko und Sicherheitsmaß­
nahmen beim Transport von radioaktiven 
Stoffen. Gefahrguttransport auf der Straße­
Risiko für Mensch und Umwelt. Fachschrif­
tenreihe der DEKRA-Akademie (1982), Heft 
Nr. 4, S. 81-120. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor gibt einen Überblick zur Gewin­
nung der Kernenergie, zu den Kernbrenn­
stoffen und den zugehörigen Prozessen so­
wie zum nuklearen Brennstoffkreislauf und 
den einschlägigen Transportvorschriften. Im 
nationalen Bereich gilt u. a. die Gefahrgutver­
ordnung Straße (GGVS). Für Transportver­
packungen, die der behördlichen Zulassung 
bedütien, sind z. B. Fallversuche aus 9 m Hö­
he auf eine unnachgiebige Unterlage bzw. 
aus 1 m Höhe auf einen Dorn mit 15 cm 
Durchmesser vorgesehen. Weitere Ausfüh­
rungen betreffen die staatliche Aufsicht, Si­
cherungsmaßnahmen, die Häufigkeit von 
Kernbrennstofftransporten und deren Risiko. 
Außerdem sind die einschlägigen Vorschrif­
ten aufgelistet. 

[68] JÄGER, P.; HAFERKAMP, K.: Die Auswirkung 
des Sicherheitsrisikos von Lagerung und 
Transport gefährlicher Stoffe auf die Entwick­
lung verbesserter Transporttechnologien. 
Phase I Grundlagenuntersuchung (1983), 
Köln, (TÜV Rheinland), 1828 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Auftrag des Bundesministeriums für For­
schung und Technologie analysierte der TÜV 
Rheinland, Zentralabteilung Chemieanlagen 
und Vetiahrenstechnik, die Lagerung und 
den Transport gefährlicher Stoffe. Der zuge­
hörige Bericht umfaßt eine Zusammenfas­
sung und fünf separate Bände: Methoden 
und Ergebnisse. Systematische Analyse von 
Stoff, Transport und Lagerung. Retrospekti­
ve Analyse der Unfälle, Schäden und Folge­
schäden bei Transport und Lagerung gefähr­
licher Stoffe. Das Modell zur Ermittlung von 
Unfallhäufigkeiten bei Transport und Lage-
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rung, Freisetzung und Ausbreitung gefährli­
cher Stoffe. Risiko und Nutzenabschätzung, 
Verbesserung der Transporttechnologien. 

[65] GRANDEL, J.; BERG, F. A.: Untersuchung 
der Sicherheit von Tankfahrzeugen bei realen 
Unfällen und in Unfallsimulationen. Verkehrs­
unfall und Fahrzeugtechnik 25 (1987), Heft 
Nr. 6, S. 157-163. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel beginnt mit einem Einblick in die 
Unfallstatistik von Gefahrguttransporten auf 
der Straße: Erhebungen der Bundesanstalt 
für Straßenwesen zu 341 Unfällen (darunter 
waren 248 Fälle mit Gefahrgutaustritt bzw. 
Armaturenbeschädigung) im Zeitraum 1982/ 
84 ergaben u. a., daß nicht angepaßte Ge­
schwindigkeit und/oder zu geringer Fahr­
zeugabstand Hauptunfallursachen sind. Des 
weiteren ist ein realer Unfall mit Beteiligung 
eines Butan-Tankfahrzeuges beschrieben, 
der sehr detailliert rekonstruiert worden war. 
Abschließend schildern die Autoren Durch­
führung und Ergebnisse einer Realunfallsi­
mulation mit einem Lkw-Anstoß an der Seite 
eines Flüssiggastankwagens. 

[217] BERG, F. A.: Unfallsimulation mit zwei Nutz­
fahrzeugen. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 87 (1985), Heft Nr. 11, S. 617-627. 

Kurzinhaltsangabe: 
Simulationen realer Unfälle dienen der Ge­
winnung tiefergehender Erkenntnisse zu Ab­
lauf und Dynamik des Unfallgeschehens. Im 
Auftrag des Deutschen Verbandes Flüssig­
gas e. V. (DVFG) führte die Unfallforschung 
des DEKRA einen Versuch durch, bei dem ein 
8 t schwerer Lkw mit etwa 40 km/h Geschwin­
digkeit gegen die Seite eines stehenden, 14 t 
schweren Flüssiggastankwagens stieß. Der 
Autor berichtet über Aufbau, Durchführung 
und Ergebnisse dieses Versuches. Neben 
den Fahrzeugbeschädigungen sind die Be­
wegungsabläufe, insbesondere während der 
Kollisionsphase, dargestellt. Betrachtungen 
zur Kollisionsanalyse im Rahmen der Unfall­
rekonstruktion schließen den Artikel ab. 

[58] KULISCH, M.: Der Gefahrgutkontrolltrupp 
der Polizei-Organisation, Aufgaben, Erfah­
rungen. Gefahrguttransport auf der Straße, 
Risiko für Mensch und Umwelt. Schriftenrei­
he der DEKRA-Akademie (1982), Heft Nr. 4, 
S.141-178. 

Kurzinhaltsangabe: 
Eine Reihe schwerwiegender Unfälle beim 
Transport gefährlicher Güter auf der Straße­
u. a. im August 1978 beim spanischen Cam­
pingplatz Los Alfaques, wo 215 Menschen 
durch die Explosion einer Flüssiggasladung 
getötet wurden -ließen die gezielte Überwa­
chung von Gefahrguttransporten dringlich 
erscheinen. Dem versuchsweisen Einsatz 
von speziell ausgebildeten Überwachungs­
gruppen der Polizei in Bayern vom Oktober 
1979 bis April 1980 folgte nach positiven Er­
fahrungen deren ständige Einrichtung. Im Ar­
tikel wird über Organisation (Errichtung und 
Zuständigkeit, Personelle Zusammenset­
zung, Ausrüstung und Ausbildung), Aufga­
ben und Erfahrungen dieser Gefahrgutkon­
trolltrupps berichtet. 

[64] WIEDERHOLD, P.: Überwachung der Ge­
fahrguttransporte auf der Straße durch die 
Polizei. PVT Polizei, Verkehr + Technik 32 
(1987), Heft Nr. 9, S. 283-299. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein umfassender Überblick zu Gesetzen und 
Richtlinien des Gefahrgut-Transportes. Die 
Probleme der vor Ort kontrollierenden Poli­
zei-Beamten, welche die jeweils geltenden 
Vorschriften genau zu kennen haben, werden 
beschrieben. Neben nationalen Verordnun­
gen (GGVS) sind im grenzüberschreitenden 
Verkehr auch internationale Vorschriften zu 
beachten (ADR, TIR). Die Gesetzgeber stre­
ben hier die weitestmögliche Vereinheitli­
chung an. Festgelegt sind u. a. die mitzufüh­
renden Begleitpapiere, Kennzeichnungen 
von Fahrzeugen und Tanks, technische An­
forderungen, Verantwortlichkeiten (z. B. Ab­
sender, Verlader, Fahrzeughalter, Fahrer), 
Ahndungen von Verstößen und Verjährungs­
fristen. 

[265] N. N.: Achtung, Lkw-Kontrolle. ATV Auto, 
Technik, Verkehr (1989), Heft Nr. 10, S. 12-
16. 

Ku rzi n haltsangabe: 
Es wird auf die Kontrolle der Gefahrguttrans­
porte durch die Polizei eingegangen. Der Au­
tor schildert die Probleme des vor Ort tätigen 
Polizeibeamten, von dem quasi eine genaue 
Kenntnis der sich laufend ändernden Vor­
schriften für die Gefahrguttransporte erwar­
tet wird. Zu den in der Bundesrepublik 
Deutschland geltenden Vorschriften (z. B. die 



Gefahrgutverordnung Straße, GGVS) kom­
men internationale Vereinbarungen hinzu, die 
dann gültig sind, wenn das Fahrtziel außer­
halb der bundesdeutschen Grenzen liegt. 

[314] KRAUSE, G.: Tankfahrzeuge anzünden? Bei 
der Unfallbekämpfung wird der Gewässer­
schutz oft vernachlässigt. TÜ Technische 
Überwachung 27 (1986), Heft Nr. 9, S. 325-
327. 

Kurzinhaltsangabe: 
Bei Verkehrsunfällen freiwerdende brennba­
re Flüssigkeiten geraten selten sofort in 
Brand. ln den übrigen Fällen läuft das Gefahr­
gut in den Untergrund, den Gully, einen Fluß 
oder See. Für die Umwelt entstehen dann 
schwerwiegende Folgen. Deshalb kann es 
oft sinnvoll sein, auslaufendes Gefahrgut 
möglichst rasch anzuzünden. Zu diesem Vor­
schlag erläutert der Autor die aktuelle Vor­
schriftenlage, wonach dem Brandschutz 
Vorrang gebührt und der Gewässerschutz 
sekundär ist. Im gegebenen Fall müßten vor 
dem Anzünden die möglichen Risiken be­
kannt sein. Das wäre z. B. bei Benzinen und 
Heizölen mit ihren ungiftigen Verbrennungs­
produkten vom Feuerwehr-Einsatzleiter kal­
kulierbar. 

[294] RIDDER, K.: Der Gefahrgutfahrer (1989), 
Landsberg, München, Zürich, (ecomed-Ver­
lag), 738S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein umfassendes Nachschlagewerk für den 
Gefahrgutfahrer und die mit der Abwicklung 
von Gefahrguttransporten befaßten Perso­
nen. Das Buch ist gegliedert in eine Checkli­
ste für Gefahrgutfahrer, einen Vorschriften­
teil, einen Anlagenteil, ein kleines Gefahrgut­
lexikonund ein Sachregister. Behandelt wer­
den: Allgemeine Vorschriften für die Gefahr­
gutbeförderung, Pflichten und Verantwort­
lichkeiten, allgemeine Gefahreigenschaften 
der Stoffe, Gefahreninformation und Kenn­
zeichnung der Gefahren, Bau und Ausrü­
stung der Gefahrgutfahrzeuge, Durchfüh­
rung der Beförderung, Unfälle und deren Ver­
hütung bzw. Bekämpfung sowie Fahrzeug­
führer-Ausbildung, ADR-Verkehr und radio­
aktive Stoffe. 

[146] SCHUMANN, S.: Die Gefahrgutverordnung 
Straße. Eine Orientierungshilfe für Einsteiger. 
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PVT Polizei, Verkehr + Technik 35 (1990), 
Heft Nr. 2, S. 37-43. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Gefahrgutverordnung Straße (GGVS) re­
gelt die innerstaatliche und grenzüberschrei­
tende Beförderung gefährlicher Güter auf der 
Straße. Das betrifft u. a. die Zulassung der 
Güter, ihre Verpackung und Kennzeichnung 
sowie Bau, Beschaffenheit, Ausrüstung, Prü­
fung und Kennzeichnung der Fahrzeuge und 
Beförderungsbehälter. Wegen des Umfan­
ges der zu regelnden Materie ist die GGVS in 
eine Rahmenverordnung mit 14 Paragraphen 
und die Anlagen A und B (Randnummern 
2000 ff.) gegliedert. Hierzu beschreibt der 
Autor, ergänzt mit erläuternden Beispielen, 
Aufbau und Inhalt der Anlagen, Bedeutung 
und Funktion der Rahmenverordnung sowie 
zugehörige Bußgeld- und Befreiungsvor­
schriften. 

[137] LUDWIG, J.; MISCHKE, W. D.; ULRICH, A.: 
Explosionsdruckstoßfestigkeit von Trans­
porttanks. TÜ Technische Überwachung 28 
(1987), Heft Nr. 9, S. 330-332. 

Ku rzi n haltsangabe: 
Der in der Gefahrgutverordnung Straße 
(GGVS) für bestimmte Tanks geforderte 
Nachweis ausreichender Explosionsdruck­
stoßfestigkeit kann rechnerisch oder durch 
Versuche erfolgen. Hierzu führte, wie im Arti­
kel beschrieben, die Bundesanstalt für Mate­
rialprüfung (BAM) Explosionsdruckstoßver­
suche durch. Dabei wurde nachgewiesen, 
daß Tankeinbauten, z. B. Schwallwände, im 
explosionsabgewandten Teil eine Vorkom­
pression mit anschließend erhöhten Druck­
werten bewirken. Gegenüber üblichen Rech­
nungen mit 12 bar als Explosionsdruckwert­
annahme traten bei Tanks mit eingebauten 
Schwallwänden Drücke bis 20 bar auf. Für 
diese ist somit der Versuch als Nachweis 
nicht ersetzbar. 

[189] THEIS, T. J.: Gefahrguttransport auf der Stra­
ße. Ein aktuelles Thema, gesehen aus der 
Sicht der Transportplanung. Internationales 
Verkehrswesen 40 (1988), Heft Nr. 2, S. 100-
107. 

Kurzinhaltsangabe: 
Als Folge schwerer Lkw-Unfälle hat die Sen­
sibilisierung von Bevölkerung und politi­
schen Entscheidungsträgern massive Forde-
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rungen nach Verbesserung der Sicherheit im 
Straßengüterverkehr ergeben. Hierzu zeigt 
der Autor auf, daß manche Forderung zwar 
berechtigt ist, vor allem aber Gesamtlösun­
gen zu Fragen der Transportabwicklung feh­
len. Aus Sicht der Verkehrsplanung sind dazu 
Management-Maßnahmen (räumliche und 
zeitliche Separierung, besonders von Ge­
fahrguttransporten, Steuerung, Lenkung und 
Überwachung) sowie bauliche Maßnahmen 
(Umfahrungsstraßen) geeignet. Im Artikel er­
läuterte Lösungsansätze zielen in erster Linie 
auf das Management, u.a mit EDV-Einsatz, 
ab. 

[139] SCHML, M.: Lagerung und Transport von 
Gefahrstoffen. TÜ Technische Überwachung 
29 (1988), Heft Nr. 2, S. 55. 

Kurzinhaltsangabe: 
Berichtet wird über die 3. Münchner Gefahr­
stoff-Tage, Oktober 1987. Hinweisen zur Ak­
tualisierung einschlägiger Regeln und Richt­
linien, Erweiterung der Gefahrstofflisten, 
Kennzeichnung von Stoffen und Zubereitun­
gen sowie zur Gefahrstoff-Lagerung folgen 
Anmerkungen zum Unfallgeschehen beim 
Gefahrgut-Transport auf der Straße. Zufolge 
den zitierten Ergebnissen einer Studie ist je­
der zehnte Tankwagenunfall ein Gefahrgut­
unfall. Vorwiegend beteiligt sind daran Tank­
sattelzüge und Tankwagen mit festverbun­
denem Tank. Häufigste Unfallursache ist 
nicht angepaßte Geschwindigkeit. Ein hoher 
Alleinunfall-Anteil weist auf Verbesserungs­
potentiale bei Fahrzeug (TOPAS) und Fahrer 
hin. 

[141] HINZ, C.: Gefahrgut-Tage Harnburg 1988. 
GEFÄHRLICHE LADUNG 33 (1988), Heft 
Nr. 3, S. 151-154. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die vierten Gefahrgut-Tage Harnburg 1988 
befaßten sich mit nationalen und internatio­
nalen Vorschriften über Gefahrguttransporte. 
Die Beteiligten wünschten Harmonisierun­
gen und Vereinfachungen sowie an statt neu­
er Gesetze ein besseres administratives und 
betriebliches Augenmerk beim Vollzug be­
stehender Vorschriften. Schwerpunkte der 
Diskussion waren Verlagerungen von Ge­
fahrguttransporten auf Schiene und Binnen­
wasserstraße sowie die Situation des Ge­
fahrgutfahrers. Der Herborner Tankwagen­
unfall beeinflußte das Streben nach interna-

tional einheitlichen Bestimmungen negativ. 
Fachlich und politisch erhobene Maßnah­
men-Forderungen hatte der Verordnungsge­
ber jedoch zu beachten. 

[187] HEINS, U.: Gefahrgut-Datenbanken. GE­
FÄHRLICHE LADUNG 32 (1987), Heft Nr. 12, 
S. 561-568. 

Kurzinhaltsangabe: 
Gefahrgut-Datenbanken ermöglichen eine 
schnelle und sichere Abwicklung von Gefahr­
gut-Transporten. Der Autor listet zehn in 
Deutschland bereits verfügbare Datenban­
ken auf. Drei davon (INFUCHS, DABAWAS 
und BAM) sind noch zulassungsbeschränkt 
Diese und die weiteren (Hapag-Lioyd "lgi­
Katalog", EXIS, UMCO-Arbeitsstoffe, Chem­
data, Danger Data und FEUDAL-System so­
wie Hammel CD-ROM) umfassen u. a. Stoff­
namen, UN-Nummern, Zündpunkte, Flamm­
punkte, Feuerwehr-Empfehlungen, Angaben 
zu Brand- und Explosionsschutz. Jede Da­
tenbank hat zwar anwenderspezifische Vor­
und Nachteile, aus Kostengründen rät der 
Verfasser trotz Verzicht auf gewisse Detail­
vorstellungen zur Nutzung des Angebotes. 

[154] KLAUS, F.; RETTNER, K.-H.: Effektivität und 
Akzeptanz der Tankwagenfahrer-Ausbildung 
für Fahrer und Unternehmer. Gefahrguttrans­
port auf der Straße. Risiko für Mensch und 
Umwelt. Schriftenreihe der DEKRA-Akade­
mie (1982), Heft Nr. 4, S. 179-212. 

Kurzinhaltsangabe: 
DEKRA und DIHT entwickelten einen curricu­
laren Lehrplan zur Tankwagenfahrerschu­
lung. Dieser gibt ein Beispiel dafür, wie be­
troffene Verbände rasch mit hohem Maß an 
Verantwortung ein vom Gesetzgeber inten­
diertes Ziel erreichen können. Der Lehrplan 
ist in die Gefahrgutverordnung Straße 
(GGVS) übernommen worden. Erarbeitete 
Modellstunden sind als Ausbildungsunterla­
gen zusammengefaßt, wozu auch Folien, 
Dias, Filme und Modelle gehören. Der Lehr­
stuhl für Pädagogik der TU München prüfte 
hierzu die Qualität der Schulungen, ihre Effi­
zienz und Akzeptanz im Rahmen einer Evalu­
ierungsstudie. Zugehörige Ergebnisse sind 
im zweiten Teil des Artikels dargestellt. 

[148] BRAUNSHIRN, M.: Gefahrgutfahrer-Schu­
lung. GEFÄHRLICHE LADUNG 33 (1988), 
Heft Nr. 1, S. 12-15. 



Kurzinhaltsangabe: 
ln der Bundesrepublik Deutschland werden 
seit 1978 Berufskraftfahrer als Facharbeiter 
ausgebildet. Schulungen für den Transport 
gefährlicher Güter gehören seit Anbeginn 
zum Ausbildungsprogramm. Vor diesem Hin­
tergrund greift der Autor das Thema der Ge­
fahrgutfahrer-Schulung und ihre Festlegung 
in neueren Verordnungen auf. Die Praxis be­
nötigt gewisse Zwänge, um eine den Sicher­
heitszielen entsprechende Ausbildung zu ge­
währleisten. Maßstab sollte dabei nicht das 
gesetzlich geforderte Minimum sondern die 
bestmögliche Ausbildung sein. Einem vom 
DIHT aufgestellten einschlägigen Stunden­
plan werden Zeitmängel angelastet. Den 
Fahrlehrern mangelt es an eigener Gefahr­
gut-Ausbildung. 

[256] PEUCKERT, C.: Sicherheitsprogramm für 
Tankwagenfahrer. güterverkehr (1989), Heft 
Nr. 8, S. 32. 

Kurzinhaltsangabe: 
Auf Initiative des rheinland-pfälzischen Wirt­
schafts- und Verkehrsministers entwickelten 
DEKRA und TÜV Rheinland mit Beratung der 
Bundesverbände des gewerblichen Güter­
verkehrs und der Bundesvereinigung der Be­
rufskraftfahrer-Verbände im Auftrag des DVR 
das Lkw-Sicherheitsprogramm "Transport 
flüssiger Gefahrgüter". Die Hauptziele und 
den Ablauf dieses Programms stellt der Arti­
kel in Grundzügen vor. 

[262] N. N.: Sicherheitsprogramm für Tankwagen­
fahrer. Der Berufskraftfahrer (1989), Heft 
Nr. 7/8, S. 5. 

Kurzinhaltsangabe: 
Auf dem Verkehrsübungsplatz Grafschaft 
(Kreis Ahrweiler) wurde der Öffentlichkeit ein 
neuer Baustein zum Lkw-Sicherheitspro­
gramm des deutschen Verkehrssicherheits­
rates (DVR) vorgestellt. Wie im Artikel berich­
tet, ergriff der rheinland-pfälzische Minister 
für Wirtschaft und Verkehr dazu die Initiative. 
Entwickelt haben den für Tankwagenfahrer 
konzipierten Kurs DVR, DEKRA, TÜV Rhein­
land, die Bundesverbände des gewerblichen 
Güterverkehrs und die Bundesvereinigung 
der Berufskraftfahrer-Verbände. U.a. soll der 
eintägige Kurs (Teilnahmegebührca. 500 DM/ 
Fahrer) Fahrgrenzen aufzeigen und über Aus­
wirkungen flüssiger Ladung auf das Fahr- und 
Bremsverhalten informieren. 
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[254] N. N.: Die Wucht des Schwalls. Neues Sicher­
heitsprogramm für Tankwagenfahrer. DE­
KRA-Magazin (1989), Heft Nr. 4, 10 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel berichtet über ein Trainingpro­
gramm für Tankwagenfahrer, das von der 
DEKRA-Akademie sowie von der TÜV Rhein­
land-Akademie veranstaltet wird. Der Tank­
wagenfahrer erfährt vor Ort in theoretischen 
und praktischen Übungen die Gefährlichkeit 
einer schwappenden Flüssigkeitsladung. 

[21 0] RIDDER, K.: Gefahrgutbewußter durch Si­
cherheitstraining. POLIZEI report (1990), Heft 
Nr. 1/2, S. 39-45. 

Kurzinhaltsangabe: 
Deutscher Kraftfah rzeu g-Ü berwach u n gsver­
ein (DEKRA), TÜV Rhein land, die Bundesver­
bände des gewerblichen Güterkraftverkehrs 
und die Bundesvereinigung der Berufskraft­
fahrer-Verbände entwickelten ein Schulungs­
programm für Tankfahrzeugfahrer. Im Artikel 
werden die drei Bausteine dieses Programms 
erläutert: Verkehrsgespräche bereiten indivi­
duelle Erfahrungen der Teilnehmer auf. Lehr­
filme führen in die Fahrphysik ein. Fahrde­
monstrationen lassen verschiedene Einfluß­
faktoren im System "Mensch-Fahrzeug-Stra­
ße" direkt erleben. Anders als für Pkw-Fahrer, 
die in Teilbereichen Gefahren bewältigen kön­
nen, ist für Tankfahrzeug-Fahrer die absolute 
Gefahrvermeidung zwingend. 

[223] KRAUSE, G.: Unfallursache: Übermüdung. 
GEFÄHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft 
Nr. 8, S. 37 4-376. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zu den wichtigsten Unfallursachen im Stra­
ßen-Gefahrguttransport gehört die Übermü­
dung. ln vielen Fällen ist dies nur mit einem 
relativ großen Aufwand nachweisbar, und oft 
unterbleibt dieser Nachweis auch. Vor die­
sem Hintergrund geht der Autor auf einschlä­
gige Problemfelder ein: Lange legale Arbeits­
zeiten mit häufigen Überschreitungen, gerin­
ge Kontrollen und Ahndungen, häufige Mani­
pulationen an Kontrollinstrumenten. Abhilfe 
könnten Änderungen von Rahmenbedingun­
gen, die Schaffung übersichtlicher Zustän­
digkeiten und Verantwortlichkeiten (Gefahr­
gutbeauftragte) sowie doppelte Fahrten­
buchführungen und entzuggefährdete Lizen­
zen (Gefahrgutführerschein) bringen. 
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[245] KRAUSE, G.: Sozialvorschriften im Gefahr­
guttransport. TÜ Technische Überwachung 
30 (1989), Heft Nr. 2, S. 68-71. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein besonderer Schwachpunkt des Güter­
kraftverkehrs im allgemeinen und insbeson­
dere des Gefahrguttransportes ist den Aus­
führungen des Autors zufolge der Mensch, 
und zwar nicht nur der Fahrer, sondern auch 
der Fuhrunternehmer, die Spedition und der 
Disponent. Berufskraftfahrerausbildung, Ge­
fahrgutfahrer-Schulung und die Schulung 
von Gefahrgut-Beauftragten tragen hier we­
sentlich zur Sicherheit bei. Darüber hinaus ist 
die Einhaltung und Verbesserung der Sozial­
vorschriften wichtig. Vor diesem Hintergrund 
werden u. a. die Einhaltung der Lenkzeiten, 
Manipulationen am Fahrtschreiber (EG-Kon­
trollgerät) und Fahrtenbuch sowie institutio­
nelle Kontrollen diskutiert. 

[75] GIERICH, S.: Rollende Bomben: Sicherheits­
experten fordern, Tanklaster zu entschärfen. 
AUTO ZEITUNG (1985), Heft Nr. 7, S. 78. 

Kurzinhaltsangabe: 
Vor dem Hintergrund zweier spektakulärer 
Autobahnunfälle mit Tankwagenbeteiligung 
kritisiert der Autor die Wirksamkeit der Ge­
fahrgut-Verordnung Straße (GGVS). Dort sei 
zwar der Anbau eines stabilen Tankschutzes 
erlaubt, nicht jedoch zwingend vorgeschrie­
ben. Somit machten insbesondere Koffer­
tanks aus Aluminium, die in 90% aller Ge­
fahrgutunfälle verwickelt sind, die Straßen 
unsicher. Abschließend werden einige Ex­
perten zu diesem Thema zitiert. 

[145] N. N.: Gefährliche Güter: Das Unglück. 
NUTZFAHRZEUG (1987), Heft Nr. 8, 26 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein Bericht über das Unglück von Herborn. 
Nach einer Schilderung des bekannten Un­
fallherganges werden mögliche Unfallursa­
chen diskutiert. Ein Hauptaspekt ist dabei die 
Funktionsweise der im Zugfahrzeug des ver­
unglückten Tankwagens eingebauten elek­
tropneumatischen Getriebeschaltung EPS. 
Bei der infolge Bremsversagens im Gefälle er­
reichten Geschwindigkeit könnte die Steue­
rungslogik des EPS das Schalten in einen der 
niedrigeren Gänge (Steigerung der Motor­
bremswirkung) verhindert haben. Als Grund 
für das Versagen der Aufliegerbremsen wäre 

ein Heißlaufen im bergigen Gelände durch 
Mitbremsen bei Betätigung der Motorbremse 
(Dauerbremse nach StVZO-Zulassung) denk­
bar. 

[133] BUSCH, H. J.; QUESTER, H.: Sofortmaßnah­
men für Tankfahrzeuge. GEFÄHRLICHE LA­
DUNG 32 (1987), Heft Nr. 10, S. 479-485. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit Sofortmaßnahmen-Verordnungen führte 
der Bundesverkehrsminister im April/ August 
1987 für wanddickenreduzierte festverbun­
dene Tanks von Tankfahrzeugen sowie Auf­
setztanks einen zusätzlichen Schutz ein, die 
sogenannte "Bauchbinde". Die Autoren be­
werten diese Maßnahme und geben maßge­
bende Beweggründe zum Erlaß der Verord­
nungen an. Ein Forschungsbericht wies als 
häufigste Ursache von Tankfahrzeugunfällen 
Gefahrgutfreisetzung infolge durchstoße­
nem oder aufgerissenem Tank aus. Weitere 
Analysen ergaben, daß ein hoher Prozent­
satz der Tanks seitlich undicht geworden 
war. Während den Beratungen über entspre­
chende Maßnahmen erzwangen schwere 
Unfälle ein rasches Handeln. 

[140] SCHMITT-GLESER, G.: Transport gefährli­
cher Güter. GGVS-Änderungsverordnung 
zum 1. Januar 1988 und Konsequenzen aus 
dem Herborner Unglück. TÜ Technische 
Überwachung 29 (1988), Heft Nr. 2, S. 56-
59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Das Bundesverkehrsministerium änderte 
zum 1. Januar 1988 die Gefahrgutverord­
nung Straße (GGVS). Darüber berichtend li­
stet der Autor die wichtigen Änderungen auf. 
Den Tankwagen betrifft u. a. eine Verbesse­
rung des hinteren und seitlichen Anfahr­
schutzes. Aufgestellt wurde diese Forderung 
aufgrund der Auswertung von Straßenver­
kehrsunfällen in den Jahren 1982 bis 1985. 
Die vorher für eine Wanddickenreduzierung 
zugelassene Schutzleiste mit 5 Kubikzenti­
meter Widerstandsmoment ist als unzurei­
chend erkannt worden. Als Konsequenzen 
des Tankwagenunfalls im August 1987 in 
Herborn werden zusätzliche Änderungen der 
GGVS, die aktuell noch nicht ausgearbeitet 
waren, angekündigt. 

[264] QUEISSER, R.: Sprit nur 100 km auf der Stra­
ße. Trucker (1989), Heft Nr. 5, S. 28-33. 



Kurzinhaltsangabe: 
Verkehrsminister Warnke schlug auf einer ln­
formationsveranstaltung des TÜV Bayern in 
München im Februar 1989 vor, daß Benzin 
zur Steigerung der Sicherheit nur noch über 
maximal 1 00 km Distanz auf der Straße 
transportiert werden sollte. Dies müßten die 
Mineralölfirmen bei gegenseitiger Nutzung 
ihrer Tanklager freiwillig organisieren. Weite­
re Erläuterungen des Ministers betrafen die 
zweite Änderungsverordnung zur Gefahrgut­
verordnung Straße (GGVS) sowie die Gefahr­
gutbeauftragtenverordnung. Dazu kontra­
stierend enthält der Artikel auch Kommenta­
re eines Beamten des Hessischen Wirt­
schaftsministeriums zum Inhalt und zur Ent­
stehung neuer GGVS-Vorschriften. 

[244] HAEFS, A.: Heiße Eisen entschätit. güterver­
kehr (1990), Heft Nr. 1, S. 25. 

Kurzinhaltsangabe: 
Wie im Artikel berichtet, dürfen elektromag­
netische Retarder infolge Änderung des Ab­
schnitts C (Nr. 5) der Technischen Richtlinie 
Straße (TRS) ab Januar/Februar 1990 in Ge­
fahrgutfahrzeuge eingebaut werden. Voraus­
setzung dafür sind sieben einzeln definierte 
Schutzmaßnahmen. U.a. muß der Retarder 
mit einem Schutzkasten umgeben sein, der 
unten offen ist und dessen Seiten minde­
stens bis zu 213 der Höhe abdecken. Dieser 
Kasten wird fremdbelüftet und kühlt so den 
Retarder bzw. verhindert übermäßige Erwär­
mung der Umgebung. Temperaturen von 
mehr als 200 Grad Celsius dürfen an der 
Schutzkasten-Oberfläche nicht vorkommen. 
Der Retarder-Einsatz ist nur im Verbund mit 
ASS zugelassen. 

[134] SCHULZ-FORBERG, B.; FATH, R. J.: Anfahr­
schutz für Tankfahrzeuge. GEFÄHRLICHE 
LADUNG 31 (1986), Heft Nr. 4, S. 149-154. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die im Jahr 1986 laut Anhang 8.1 a der Ge­
fahrgutverordnung Straße geregelte Min­
destwanddicke für festverbundene Tanks 
(Tankfahrzeuge), Aufsetztanks und Gefäß­
batterien sowie die zugehörigen Ausnahme­
regelungen zur Reduzierung der Mindest­
wanddicke werden im Beitrag diskutiert. 
Nach Bewertung der Schutzmaßnahmen 
folgt eine Quantifizierung des flächigen 
Schutzes mit den Anforderungen, die daran 
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zu stellen sind. Zusammenfassend räumen 
die Autoren der seitlichen Schutzleiste mit 5 
Kubikzentimeter Widerstandsmoment keine 
Zukunft mehr ein. Ein flächiger Schutz, der 
die Tanks umlaufend im Äquatorbereich in 
30 % der projizierten Höhe umgibt, wäre 
sinnvoller und ist zu erwarten. 

[132] SCHULZ-FORBERG, B.; FATH, R. J.: "Bauch­
binden"-Technik. GEFÄHRLICHE LADUNG 
32 (1987), Heft Nr. 10, S. 487--492. 

Kurzinhaltsangabe: 
Wanddickenreduzierte Koffertanks sollen mit 
einer "Bauchbinde" ausgerüstet werden. Ei­
ne entsprechende Verordnung wurde erlas­
sen, damit diese Tanks das gleiche Arbeits­
aufnahmevermägen wie solche aus Baustahl 
mit einer Wanddicke von 5 bzw. 6 mm haben. 
Die gesetzliche Regelung gibt dem Hersteller 
eine Konstruktionsmöglichkeit vor, die er 
aber durch eigene Konstruktionen mit dem 
Nachweis, daß diese genau so sicher sind, 
ersetzen kann. Neben den Ausführungen für 
Koffertanks wird sowohl auf elliptische als 
auch auf isolierte Tanks eingegangen. Be­
rechnungs- und Prüfungsverfahren, insbe­
sondere das spezifische Arbeitsaufnahme­
vermägen betreffend, werden erläutert. 

[143] KIENZLE, U.: Methoden der Bauchbinden­
Nachrüstung: Aufkleben oder Anschrauben. 
Profi (1988), Heft Nr. 6, S. 6-8. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die 1987 erlassene Verordnung über Sofort­
maßnahmen zur Umrüstung von wanddik­
kenreduzierten Gefahrguttanks fordert einen 
zusätzlichen Anprallschutz: die sogenannte 
Bauchbinde. Wie im Artikel beschrieben, 
sind hierfür drei Nachrüstverfahren möglich. 
Das direkte Anschweißen ist die klassische 
Methode, die aber auch Probleme bereiten 
kann. Alternativ bietet die Firma MBB ein von 
Militärfahrzeug-Tanks abgeleitetes Verfah­
ren an: Aufkleben einer Bauchbinde aus lami­
niertem Para -Aram id-Mehrschichtgewebe. 
Als weitere Alternative bietet die Firma Stei­
nebach eine Bauchbinde in Sandwichbau­
weise mit Hexeei-Kern an, die an separat an 
den Tank geschweißte Ösen angeschraubt 
wird. 

[320] PLAUSCHNAT, H. J.: Nachrüsten von Tank­
fahrzeugen für den Gefahrguttransport. TÜ 
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Technische Überwachung 31 (1990), Heft 
Nr. 11, S. 499-503. 

Kurzinhaltsangabe: 
Seit 1987 ist für wanddickenreduzierte Tank­
fahrzeuge ein zusätzlicher Anfahrschutz in 
Form der sogenannten "Bauchbinde" vorge­
schrieben. Konventionelles Anbringen die­
ses Schutzes als Verstärkungsblech auf der 
Außenseite des Tankmantels mit Rundum-, 
Strecken- oder Lochschweißung ist bei gum­
mierten Tanks nicht möglich, weil sonst die 
Gummierung beschädigt würde. Deshalb 
wurde untersucht, ob in solchen Fällen das 
Bolzenschweißverfahren mit Hubzündung 
anwendbar ist. Der Bericht enthält Beschrei­
bungen der hierzu durchgeführten Prüfungen 
und Ergebnisse. Demnach ist das Verfahren 
prinzipiell geeignet. Mögliche Gummierungs­
schädigungen sind noch nicht endgültig be­
urteilt. 

[332] SCHAAF, P. A.: Tankwagen. Kunststoff­
Bauchbinde ein Flop? GEFÄHRLICHE LA­
DUNG 36 (1991), Heft Nr. 4, S. 165-166. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit der 1. Straßen-Gefahrgutänderungsver­
ordnung vom 21. 12. 1987 wurde festgelegt, 
daß wanddickenreduzierte Tanks mit ei­
nem zusätzlichen Schutz, der sogenannten 
"Bauchbinde", versehen sein müssen. Die 
verbreitetsten Arten des Anbringens eines 
solchen Schutzes sind das Aufschweißen 
von Blechen gleichen Materials, das Auflami­
nieren voll Kunststoff und das Anschweißen 
von Stegen mit Anschrauben von Aluminium­
waben-Verbundprofilen. Wie im Artikel ge­
schildert, ergaben sich in der Praxis mit auf­
laminierten Kunsstoff-Bauchbinden Proble­
me: Zur Entfernung explosionsfähiger Gemi­
sche ist es üblich, Tanks auszudämpfen. Da­
bei auftretende Temperaturen lösten das 
Bauchbinden-Laminat. 

[135] PODZUWEIT, U.: Großes Nachrüsten. Ge­
fahrgut-Tanks mit reduzierter Wanddicke. 
Profi (1987), Heft Nr. 6, S. 42-43. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit einer Verordnung über Sofortmaßnah­
men zur Umrüstung wanddickenreduzierter 
Tanks hat das Bundesverkehrsministerium 
die Nachrüstung derartiger Gefahrgutbehält­
nisse initiiert. Vor ihrer ersten Prüfung müs­
sen mit Beginn des Jahres 1988 diese Tanks 

einen verstärkten Anfahrschutz aufweisen. 
Hierzu stellt der Autor mit Begründungen die 
zur Nachrüstung mit der sogenannten 
"Bauchbinde" vorgesehenen sowie die da­
von ausgenommenen Tanks dar. Der Schutz 
muß 30 °/o der Tankhöhe abdecken und aus 
dem selben Material wie der Tank-Grund­
werkstoff bestehen. Zur Ausführung der 
Nachrüstung sind nur Werkstätten mit aus­
reichender Eignung (u. a. einem speziellen 
Schweißgerät) zugelassen. 

[124] PODZUWEIT, U.: Zur Problematik passiver 
Sicherheitsmaßnahmen an Gefahrgut-Tank­
fahrzeugen. TÜ Technische Überwachung 
27 (1986), Heft Nr. 1, S. 9-12. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mineralölprodukte werden in der Bundesre­
publik Deutschland vornehmlich in kofferför­
migen Tanksattelanhängern befördert. Bei 
Gefahrguttransporten sind Unfälle zwar sel­
ten, können aber spektakulär sein. Dabei ist 
zu beobachten, daß Koffertanks eher als zy­
lindrische Tanks undicht werden. Vor diesem 
Hintergrund beschreibt der Autor an Beispie­
len konkreter Schadensfälle eine systemati­
sche Sichtung und geht auf mögliche Ver­
besserungen der Koffertanks ein. Dabei un­
terscheidet er direkte, indirekte und sonstige 
Beschädigungen. Wie beschrieben, weist 
der kofferförmige Tank zur Steigerung der 
passiven Sicherheit konstruktiv und ferti­
gungstechnisch interessante Bereiche auf. 

[131] PODZUWEIT, U.: Koffertanks beim seitlichen 
UmsturzunfalL Dichte Tanks, eine Utopie? Ver­
kehrsunfall und Fahrzeugtechnik 26 (1988), 
Heft Nr. 1, S. 11-13. 

Kurzinhaltsangabe: 
Tanks für gefährliche Stoffe sind nach den 
Vorschriften der Anlage B zur Gefahrgutver­
ordnung Straße (GGVS) zu bauen. Diese Bau­
vorschriften gehen davon aus, daß Werkstof­
feigenschaften und Wanddicke des Tanks 
seine Widerstandsfähigkeit gegen Undicht­
werden bestimmen. Neben diesen beiden 
Komponenten haben aber auch konstruktive 
Besonderheiten des Tanks entscheidende 
Bedeutung. Vor diesem Hintergrund be­
schreibt der Autor Schadenbilder von seitlich 
umgestürzten Tankfahrzeugen. Typisch sind 
dabei direkte Schäden, die durch unmittelba­
re Beaufschlagung des Schadenortes entste­
hen, und indirekte Schäden mit konstruk-



tionsbedingt getrenntem Beaufschlagungs­
und Schadenort 

[125] PODZUWEIT, U.: Schadensanalyse bei Kof­
fertanks. GEFÄHRLICHE LADUNG 33 (1988), 
Heft Nr. 3, S. 111-116. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor versucht, Unfallschäden an koffer­
förmigen Gefahrguttanks zu systematisieren. 
Das Verfahren basiert auf der Analyse von 
Fotomaterial über verunglückte Tankfahr­
zeuge. 79 gesammelte Fälle zeigten drei 
Haupt-Schadenstypen: Einknicken um die z­
bzw. y-Achse und Schäden aus Stößen ent­
gegen der x-Richtung. Dabei sind die Be­
zugskoordinaten aufliegerfest (kartesisch mit 
frontweisender x-Achse). Die weitere Unter­
scheidung betrifft direkte und indirekte Schä­
den. Mit konkreten Schadensbildern wird 
das Verfahren erläutert und auf Möglichkei­
ten der Schadenverhütung eingegangen. Ab­
schließend zeigt der Autor Probleme bei Um­
setzung der Erkenntnisse in die Regelwerke 
auf. 

[67] GÖSSLINGHOFF, L.: Tanktechnik: Plädoyer 
für Koffertanks. GEFÄHRLICHE LADUNG 34 
(1989), Heft Nr. 4, S. 176-179. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor bezieht als Tankfahrzeughersteller 
in der Diskussion zum Für und Wider von Alu­
minium-Koffertanks eindeutig Stellung. 
Demnach ist der Sicherheitsgewinn von eini­
gen nach schweren Verkehrsunfällen mit 
Tankwagen in Kraft gesetzten Änderungs­
verordnungen wissenschaftlich nicht be­
gründet und deren Wirkung umstritten. Ins­
besondere wird eine wissenschaftliche Be­
gründung der sogenannten "Bauchbinde" 
vermißt Forschungsergebnisse des TOPAS­
Projektes und mit dem fortentwickelten UNI­
T AS-Hochsicherheitstankfahrzeug gewon­
nene Erkenntnisse müßten berücksichtigt 
werden. Demnach sind die Koffertanks die­
ser Fahrzeuge höherwertiger als den Verord­
nungen gemäße Zylindertanks. 

[321] PODZUWEIT, U.: Seitenschäden an Gefahr­
guttanks. Unfallerkenntnisse- Versagensar­
ten-seitlicher Anfahrschutz. Verkehrsunfall 
und Fahrzeugtechnik 29 (1991 ), Heft Nr. 5, 
S.129-135. 

Kurzinhaltsangabe: 
Das beim TÜV Bayern vorhandene Fotoma-
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terial über verunglückte Tankfahrzeuge wur­
de gesichtet und wie vom Autor beschrieben 
ausgewertet. Von 82 erfaßten Fällen waren 
55 (67 %) seitliche Umsturzunfälle. Der Tank 
war in 24 Fällen zylindrisch und in 31 Fällen 
kofferförmig. Im Vergleich zu den Bestands­
zahlen ist hier der zylindrische Tank überre­
präsentiert (Schwerpunktlagel). Die Sichtung 
ergab typische, immer wieder vorkommende 
Leckagen (=Versagensarten). Daraus sind 
Erkenntnisse für konstruktive Tankänderun­
gen oder sonstige Schutzmaßnahmen ableit­
bar. Sechs Fälle mit bereits nachgerüsteten 
Tankfahrzeugen geben erste Hinweise zur 
Wirkung der sogenannten "Bauchbinde". 

[322] HALLER, W.; HELBER, R.; SILLENBERG, F. 
u. a.: TOPAS Tankfahrzeug mit optimierten 
aktiven und passiven Sicherheitseinrichtun­
gen. Phase II: Bau und Erprobung eines Pro­
totyp-Sicherheits-Tanksattelzuges (Förder­
kennzeichen: RGB 8515.5). Abschlußbericht 
Daimler-Benz AG, Bereich Nutzfahrzeug­
Entwicklung (Hrsg.) (1988), Stuttgart, 283 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln dem Bericht werden die Untersuchungen, 
die im Rahmen des vom Bundesminister für 
Forschung und Technologie geförderten 
Projektes TOPAS durchgeführt wurden und 
zugehörige Ergebnisse beschrieben. Das 
Projekt bearbeiteten die Firmen Daimler­
Benz AG, Fahrzeugbau Haller GmbH und 
Raab Kareher AG. Bis zur Berichterstellung 
entstanden insgesamt drei TOPAS: TOPAS I 
(Vorprototyp), TOPAS II (konventionelle Be­
füllung von oben) und TOPAS 111 (bottom loa­
ding). TOPAS 111 wurde 1987 auf der internati­
onalen Automobilausstellung in Frankfurt 
vorgestellt. Wesentliche TOPAS-Komponen­
ten haben Marktreife erlangt und sind für die 
Tankfahrzeug-Serienfertigung richtungwei­
send geworden. 

[138] HOEPKE, E.: Sicherheits-Tankfahrzeug. ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 89 (1987), 
Heft Nr. 11, S. 64 7-648. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Firmen Daimler-Benz, Fahrzeugbau Hal­
ler und Raab Kareher als Setreiber stellten 
die Realisierung des vom BMFT geförderten 
Projektes TOPAS (Tankfahrzeug mit opti­
mierten passiven und aktiven Sicherheitsein­
richtungen) vor. Hierüber berichtend nennt 
der Autor einschlägige Unfallanalyse-Ergeb-
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nisse und geht auf Besonderheiten des TO­
PAS ein. Dessen Schwerpunkt ist um 
300 mm abgesenkt worden, um die Kipp­
und und Fahrsicherheit zu erhöhen. Weiter­
hin fördern ABS, ASR, EPS und Reifenin­
nendrucküberwachung die aktive Sicherheit. 
Zur Verbesserung der passiven Sicherheit 
dienen u. a. seitlicher Unterfahrschutz, aus­
geschäumte Tankböden, Automatik-Sicher­
heitsgurte und Kopfstützen. 

[188] N. N.: "TOPAS" als Symbol für Sicherheit. Si­
cherheits-Workshop von Daimler-Benz mit 
interessanten Neuheiten. AUTOMOBIL RE­
VUE (1988), Heft Nr. 23, S. 45. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit einem Sicherheits-Workshop informierte 
Mercedes-Benz über bisher Erreichtes auf 
den Gebieten der Nutzfahrzeugtechnik. Stei­
gerung der Fahrleistung bei weniger Ver­
brauch, Verbesserung der Fahrsicherheit 
und Bedienungserleichterungen für den Fah­
rer waren dabei vorrangig. Das machte den 
Einsatz moderner Elektronik im Fahrzeugbau 
notwendig. Im Hauptteil des Artikels wird das 
Tankfahrzeug mit optimierten aktiven und 
passiven Sicherheitselementen (TOPAS) be­
schrieben. Dessen Merkmale sind u. a.: Tank 
mit abgesenktem Schwerpunkt, zusätzliche 
Rückspiegel am Tankauflieger, eine am Heck 
installierte Kamera mit Monitor im Fahrer­
haus, seitlicher Unterfahrschutz, ABS, ASR 
und EPS. 

[257] SILLENBERG, F.: Einsatzerfahrungen mit 
TOPAS-Tankfahrzeugen. TÜ Technische 
Überwachung 30 (1989), Heft Nr. 2, S. 64-
67. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor berichtet über Einsatzerfahrungen 
des Setreibers mit dem Tankfahrzeug TO­
PAS, die innerhalb von ca. zwei Jahren und 
250 000 km zurückgelegter Strecke anfielen. 
Negative Erfahrungen waren vorwiegend auf 
sogenannte Kinderkrankheiten weitreichen­
der Neuerungen zurückzuführen. Sie betra­
fen u. a. den Armaturenschrank, Bodenventi­
le, Gasmeßverhüter und den Luftdruck im 
System, aber auch die elektronischen Syste­
me EPS und ASR. Nur positive Erfahrungen 
machte man mit den Fahreigenschaften so­
wie u. a. mit dem ABS und dem hydrauli­
schen Retarder. Bemerkenswert ist weiter­
hin, daß man mit dem TOPAS nicht schneller 

sondern eher langsamer als mit anderen 
Tankwagen fuhr. 

[308] KASTEN, 1.: Sicherheits-Verwahrung. Iastau­
to omnibus (1983), Heft Nr. 12, S. 28-31. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor gibt einen Überblick zum Stand der 
Entwicklung von Sicherheits-Tanksattelauf­
liegern. Deren Merkmale und Ausstattungen 
sind im Vergleich zum konventionellen Kof­
fer-Tanksattelauflieger in einer Tabelle zu­
sammengefaßt. Das Projekt TOPAS (Tank­
fzg. mit optimierten aktiven und passiven Si­
cherheitseinrichtungen) begann 1981 und lö­
ste einen allgemeinen Entwicklungsschub 
aus. Weitere im Artikel erwähnte Sicherheits­
Tankfahrzeuge sind: UNITAS und UNITAS 
200 (EIIinghaus), TSA-Reihe (Aurepa), Boss­
Liner (Bunge), Eurotas 4023 (Esterer) sowie 
STB 41/1 0-24 L (Haller, Hendricks, Käss­
bohrer) und Alpha-TSA 40.0 (Kroll). 

[147] N. N.: TOPAS macht Schule: Sicherheit dank 
"Bauchansatz". Profi {1988), Heft Nr. 5, 
S. 22-23. 

Kurzinhaltsangabe: 
Berichtet wird über zwei neue Tanksattelzü­
ge. Die Firma Rohr baute einen Auflieger mit 
um 300 mm abgesenktem Schwerpunkt. 
Dies war mit einem sogenannten "Bauchan­
satz" in Höhe des Achsaggregates möglich. 
Ein in den Tankmantel eingesetztes Blech­
band dient als Anfahr- und Sekundärschutz. 
Zu den weiteren Sicherheitsmerkmalen ge­
hören die reflektierende Signalfarbenlackie­
rung, das Antiblockiersystem (ABS) und 
funkferngesteuerte Ladefunktionen. Das Si­
cherheitstankfahrzeug UNITAS stammt vom 
Hersteller Ellinghaus. Sein Schwerpunkt liegt 
um 250 bis 300 mm tiefer als konventionell 
üblich. Besonderheiten sind hier u. a. dop­
pelte Tankböden vorn und hinten sowie die 
Bergeösen. 

[142] N. N.: Tank-Tieflader. GEFÄHRLICHE LA­
DUNG 33 (1988), Heft Nr. 3, S. 119-120. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Firma Lindenau Fahrzeugbau GmbH 
stellte ein neues Tankfahrzeug mit GGVS-Zu­
lassung vor. Wie im Artikel beschrieben, han­
delt es sich um ein Sattel- Kfz, dessen Auflie­
ger als Trägerfahrzeug für Tankkontainer zu­
gelassen ist. Vier kugelförmige Einzeltanks 
mit insgesamt 10 180 I Fassungsvermögen 



sind am Auflieger dementierbar verschraubt 
aufgelagert Mit Abkröpfung des Chassis 
(Schwanenhalstechnik) und Verwendung ei­
ner Spezial-Tiefladerachse konnte der 
Schwerpunkt im hinteren Bereich um 500 mm 
abgesenkt werden. Weitere Absenkungen 
des Schwerpunktes hätten eine tieferliegen­
de Sattelkupplung erfordert. ln Fahrversu­
chen zeigteder Tankwagen gute Handlingsei­
genschaften. 

[136] BRÄUTIGAM, M.; HUPPERTZ, P. H.: Verflüs­
sigte Gase im Straßentransport. GEFÄHRLI­
CHE LADUNG 33 (1988), Heft Nr. 3, S. 121-
124. 

Kurzinhaltsangabe: 
Aus Anlaß des 50jährigen Bestehens des 
Deutschen Druckbehälter-Ausschusses schil­
dert der Autor die Entwicklung der Vorschriften 
und Konstruktionen des Tankaufbaues von Stra­
ßentransportfahrzeugen fürverflüssigte Gase am 
Beispiel der vom Gashersteller Linde AG gebau­
ten Fahrzeuge. Ausgehend von historischen Bei­
spielen erläutert er Konstruktion, Werkstoffaus­
wahl, Fügeverfahren und Gestaltung der Tank­
fahrzeuge, die hauptsächlich Sauerstoff, Stick­
stoff und Argon transportieren. Dem heutigen 
Stand der Technik entspricht ein Aufbau aus In­
nen- und Außentank mit Vakuum/Perlite-Isolie­
rung, wobei der Außentank-Wellenmantel im Ha­
variefall wie eine Knautschzone wirkt. 

[293] HEINZ, U.: Tankwagen: Buy British! GE­
FÄHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft Nr. 8, 
s. 371-374. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor berichtet über die TANCON, eine 
ausschließlich Tank- und Silofahrzeugen so­
wie relevantem Zubehör gewidmete britische 
Messe, auf der 1989 auch bundesdeutsche 
Firmen ausstellten. U.a. zeigte die Firma 
Daimler-Benz das Sicherheitstankfahrzeug 
TOPAS, Version 111. Ein entsprechendes briti­
sches Fahrzeug trägt die Bezeichnung Low­
max. Dessen Schwerpunkt liegt mit 1603 mm 
(beladen) extrem tief, was eine starke Kröp­
fung des Chassis und eine besondere Tiefla­
derachse ermöglichte. Weiterhin sicherheits­
technisch interessant war ein Notfaii-Equip­
ment (Pritschenfahrzeug und speziell aus­
gerüsteter Kleintransporter) zum Einsatz bei 
Unregelmäßigkeiten von Gefahrguttranspor­
ten. 
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[156] N. N.: Tankwagen: Im Westen nichts Neues. 
GEFÄHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft 
Nr. 8, S. 362-368. 

Kurzinhaltsangabe: 
Anläßlich der 53. Internationalen Automobil­
Ausstellung wird über neue Tankfahrzeuge 
berichtet. Das Angebot ist geprägt durch Tie­
ferlegungen von Fahrzeugschwerpunkten 
was, teilweise auch in Verbindung mit ver­
breiterten Achsspuren, die Kippstabilität ver­
bessert. Zu den häufigsten Innovationen ge­
hört auch das Bottom-Loading, welches zur 
Entlastung des Fahrpersonals beiträgt. Mit 
konkreten Beschreibungen der Fahrzeuge 
wird das Angebot der Hersteller Bunge, Este­
rer, Gofa Gocher, Kässbohrer, Lindenau, 
Lindner & Fischer sowie T +A Schwiekert er­
läutert. Der Artikel schließt mit einer Über­
sicht zu Herstellern von Tank- und Silofahr­
zeugen mit zugehörigen Produktionsanga­
ben. 

[255] PODZUWEIT, U.: Tanktechnik: Tiefer, brei­
ter, enger. GEFÄHRLICHE LADUNG 34 
(1989), Heft Nr. 8, S. 351-356 und Heft Nr. 9, 
S., S.416-418. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Begleitausstellung einer Veranstaltung 
beim TÜV Bayern zeigte im Jahr 1988 alle 
seinerzeit in der Bundesrepublik Deutsch­
land gebauten kofferförmigen Tanksattelauf­
lieger mit abgesenktem Schwerpunkt. Aus 
diesem Anlaß diskutiert der Autor zugehörige 
sicherheitstechnische Fragen. Unfallauswer­
tungen ergaben, daß Tanksattelfahrzeuge oft 
umkippen, wobei Tankbeschädigungen ent­
stehen. Schwerpunktabsenkungen mindern 
die Kippgefahr und sind somit überproportio­
nal wirksam. Hier geben die Armaturen, nicht 
die Fahrwerke, Grenzmaße vor. Als passive 
Schutzmaßnahmen dienen u. a. doppelte 
Tankböden. Wie dargestellt, hat der tieferge­
legte Tank auch beim seitlichen Abrollen Vor­
teile. 

[318) KLINGENBERG, B.; ROSSOW, G; JACOB­
SON, R.: Freightliner/Heil advanced concept 
truck. Truck Engineering Vol. 2, No. 1 (1990), 
S.27-29. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Vorstellung des TOPAS (Tankfahrzeug 
mit optimierten aktiven und passiven Sicher­
heitseinrichtungen) auf der Internationalen 
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Automobilausstellung in Frankfurt im Jahr 
1987 weckte entsprechendes Interesse in 
den USA. Daraufhin entwickelten die Firmen 
Freightliner und Heil Co. zusammen mit 
hell Oil, Rohm and Haas Co. und Michelin 
Tire Co. das Konzept-Tankfahrzeug FACT 
(Freightliner/Heil Advanved Concept Truck). 
Zu den im Artikel beschriebenen Merkmalen 
dieses Fahrzeuges gehören ein um 11,3 inch 
abgesenkter Schwerpunkt, Scheibenbrem­
sen an der Vorderachse und Antiblockier­
system ABS. Neben der Sicherheit wurde 
auch die Fahrzeug-Wirtschaftlichkeit verbes­
sert. 

[312] N. N.: Tiefer und leichter. NUTZFAHRZEUG 
(1990), Heft Nr. 1, S. 32-34. 

Kurzinhaltsangabe: 
Wer Flüssigkeiten transportiert, hat Sonder­
probleme, nicht nur wenn es sich dabei um 
Gefahrgut handelt. Die Entwicklung führte zu 
Fahrzeugen mit höherer Kippsicherheit und 
mehr Fassungsvermögen. Dazu gibt der Arti­
kel einen Überblick. Neben Tanksattelauflie­
gern sind auch Verteilertankfahrzeuge er­
wähnt. Bei letzteren ermöglichte das Weglas­
sen des Hilfsrahmens ein Tieferlegen des 
Schwerpunktes mit gleichzeitiger Gewichts­
einsparung. Das Fahr- und Rangierverhalten 
von Sattelaufliegern mit neuartigen Dreiachs­
aggregaten, Antriebsschlupfregelung ASR, 
Antiblockiersystem ABS, Umweltschutz und 
die Schulung der Tankwagenfahrer sind wei­
tere behandelte Themen. 

[319] BRETINACHER, M.: Pulver und Säfte. Eine 
Marktübersicht über Silo- und Tankfahrzeu­
ge. güterverkehr (1990), Heft Nr. 9, S. 50-
54. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die unter dem Oberbegriff "Behälterfahrzeu­
ge" zusammenfaßbaren Silo- und Tankfahr­
zeuge unterscheiden sich in Konstruktion, 
Herstellung und Anwendung grundsätzlich 
voneinander. Vielfach haben sich die Herstel­
ler solcher Fahrzeuge spezialisiert. Der Autor 
gibt in geraffter Form einen Überblick zu bei­
den Fahrzeug-Kategorien. Es werden sowohl 
die gesetzlichen Rahmenbedingungen als 
auch die Anforderungen der Kunden und die 
technischen Entwicklungen der einzelnen 
Hersteller beschrieben. Neben Angaben zu 
Gewichten, Abmessungen und Fahrgestel­
len enthält der Artikel Beschreibungen ver-

schiedener Be- und Entladetechniken sowie 
Schilderungen zu den Transportgütern. 

[313] DOMINA, R.: Ein Spezialist macht runden 
Tank zum Hit. Trucker (1990), Heft Nr. 10, 
s. 38-42. 

Kurzinhaltsangabe: 
DerTanksattelauflieger "SANA 40" des Fahr­
zeugherstellersWillig ist unabhängig von den 
Fahrwegebeschränkungen der GGVS (Ge­
fahrgutverordnung Straße) einsetzbar und 
erfüllt bereits kommende Sicherheitsvor­
schriften nach GGVS/ ADR. Wie im Artikel be­
schrieben, besteht der zylindrische Tank aus 
Aluminium mit 8 mm Wandstärke. Weitere 
Merkmale des Aufliegers sind: Abgesenkter 
Schwerpunkt, verbreiterte Spur, liftbare 1. 
Achse, selbstspurende 3. Achse, ABS, Aus­
bildung von Gerätekasten und Armaturen­
schrank als seitlicher Anfahrschutz, durch­
gehende Domwanne (Überschlagschutz), 
Schlauch-Gaspendelanlage (Umweltschutz) 
und Bottom-Loading. Sein Preis beträgt ca. 
DM 230 000,-. 

[315] HEINS, U.: Neues und Gebrauchtes. GE­
FÄHRLICHE LADUNG 35 (1990), Heft Nr. 8, 
s. 369-374. 

Kurzinhaltsangabe: 
Neue Maßstäbe für die Tank- und Fahrzeug­
sicherheit sind ab 1994 vom Projekt THE­
SEUS (Tankfahrzeug mit höchst erreichbarer 
Sicherheit durch experimentelle Unfallsimu­
lation) zu erwarten. Der eingeleitete Trend zur 
sichereren Technik wird sich schon früher 
fortsetzen. Dem Bericht zufolge stand im 
Jahr 1990 ein Ersatz der sogenannten 
Bauchbinde durch gleichwertige Schutz­
maßnahmen im Vordergrund. Dazu gibt der 
Autor einen aktuellen Marktüberblick, der 
deutsche und weitere europäische Anbieter 
umfaßt. Dem schließen sich Anmerkungen 
zur Zulassung von Wirbelstrom-Retardern in 
Gefahrgutfahrzeugen und zum Tankfahr­
zeug-Gebrauchtwagenmarkt (Bedarf in ehe­
maliger DDR) an. 

[316] SCHRÖDER, G.: THESEUS' Weg aus dem 
Labyrinth. GEFÄHRLICHE LADUNG 35 
(1990), Heft Nr. 8, S. 377-380. 

Kurzinhaltsangabe: 
THESEUS (Tankfahrzeug mit höchst erreich­
barer Sicherheit durch experimentelle Unfall­
simulation) ist ein vom Bundesforschungsmi-



nisterium gefördertes Projekt. Dessen we­
sentliches Ziel ist die sicherheitstechnische 
Betrachtung des Gesamtsystems Fahrzeug, 
Tankkomponenten, Sicherheitseinrichtun­
gen und Unfallgegner bzw. -art. Hierzu stellt 
der Autor die einzelnen Arbeitsinhalte vor: Un­
fallanalyse, experimentelle Unfallsimulation, 
rechnerische Unfallsimulation, Tankkompo­
nenten-Untersuchung und Fahrdynamik­
Grenzen. Einleitend sind einige statistische 
Daten zum Tankfahrzeug-Unfallgeschehen, 
zugehörigen Transportaufkommen sowie 
Tankfahrzeugbestand zusammgestellt. 

[311] SOMMER, M.: Heldentaten. ATV Auto, Tech­
nik, Verkehr (1990), Heft Nr. 11, S. 1 0-16. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor faßt die Tankfahrzeug-Entwicklung 
seit Beginn des TOPAS-Projektes (Tankfahr­
zeug mit optimierten aktiven und passiven 
Sicherheitseinrichtungen) Anfang der 80er 
Jahre zusammen. Von 1985 bis '87 wurden 
die TOPAS-Versionen I, II und 111 präsentiert. 
Wesentliche Merkmale dieser kofferförmigen 
Sattelauflieger sind der abgesenkte Schwer­
punkt und die Spurverbreiterung. Das ver­
bessert die Fahrstabilität und hat sich allge­
mein durchgesetzt. UNITAS 2000 ist der er­
ste Tanksattelauflieger mit Zylinderform und 
Schwerpunktlage auf TOPAS-Niveau. 1990 
begann das Projekt THESEUS (Tankfahrzeug 
mit höchst erreichbarer Sicherheit durch ex­
perimentelle Unfallsimulation). 

[317] ROMPE, K.; Schulz-Forberg, B.; Gail, H. E. 
u. a.: THESEUS- Tankfahrzeuge mit höchst 
erreichbarer Sicherheit durch experimentelle 
Unfallsimulation. Entwicklungslinien in Kraft­
fahrzeugtechnik und Straßenverkehr. For­
schungsbilanz 1991. 14. Statusseminar des 
BMFT in Zusammenarbeit mit BMU und 
BMV. Gemeinschaftsveranstaltung vom 13. 
bis 15. Mai 1991 in Dresden (1991), Köln, 
(Projektbegleitung TÜV Rheinland e. V. 
(Hrsg.)), S. 215-231. 

Kurzinhaltsangabe: 
Auf dem 14. Statusseminar des Bundesmini­
sters für Verkehr (Mai 1991) wurde erstmals 
über den Stand der Arbeiten im Projekt THE­
SEUS (Tankfahrzeug mit höchst erreichbarer 
Sicherheit durch experimentelle Unfallsimu­
lation) berichtet. Ziel des Vorhabens ist die si­
cherheitstechnische Betrachtung des Ge­
samtsystems Fahrzeug, Tankkomponenten, 
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Sicherheitseinrichtungen, Unfallgegner und 
-art. Erhebungen von Unfalldaten liefern Er­
kenntnisse, die in die weitere Planung der 
experimentellen Unfallsimulation eingehen. 
Rechnerische Simulationen und Tankkom­
ponenten-Untersuchungen ergänzen diese 
Fzg.-Crash-Versuche. Zur Analyse von Fahr­
dynamik-Grenzen dienen Kipp- und Fahrver­
suche. 

Veröffentlichungen zum Themenbereich: Fahrdy­
namik von Lkw. Fahrstabilität, Längs- und Quer­
dynamik von Last- und Sattelzügen. 

[200] SCHNEIDER, H.: Das Notbremsverhalten der 
Lkw und Lastzüge. Auszüge aus einem For­
schungsbericht Heft 233/73, Deutsche Kraft­
fahrtforschung und Straßenverkehrstechnik. 
Der Verkehrsunfall 12 (197 4), Heft Nr. 8, 
s. 146-150. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ausgehend von der Frage, warum so viele 
Lastzüge verunglücken, beschreibt der Au­
tor Notbremsversuche mit verschiedenen 
schweren Lastkraftwagen und Anhängern 
sowie einem Sattelzug. Die Bremsausgangs­
geschwindigkeiten betrugen jeweils 40, 60 
und 80 km/h auf trockenen und nassen Fahr­
bahnen mit leeren bzw. beladenen Fahrzeu­
gen. Zum Einsatz kamen auch automatisch 
lastabhängige Bremskraftregler (ALB) und 
automatische Blockierverhinderer (ABV). Mit 
Standardausrüstung war das Verhalten der 
Fahrzeuge ab 60 km/h unbefriedigend. Vor 
allem die Anhänger verloren bei Nässe ihre 
Fahrstabilität ALB minderten diese Proble­
me. ABV sicherten die Fahrstabilität bei allen 
Bedingungen. 

[201] UFFELMANN, F.: Rechnerische Simulation 
des Fahrverhaltens von Lastzügen in extre­
men Bremssituationen. Al Automobil-Indu­
strie 23 (1978), Heft Nr. 4, S. 55-63. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Verkehrssicherheit der Kraftfahrzeuge 
hängt sehr von ihrem Fahrverhalten ab. Not­
situationen können auch bei ungünstigen 
Fahrbahnzuständen starke Bremsungen und 
abrupte Ausweichmanöver erfordern. Der 
Autor schildert hierzu rechnerische Simula­
tionen für Untersuchungen von "Jackknifing" 
und "Trailerswing" bei vierachsigen Lastzü-
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gen. Blockieren der Vorderräder an Lkw und 
Anhänger war kennzeichnend für das Brems­
verhalten bei Geradeausfahrt Beim Bremsen 
in der Kurve überlagerten sich dazu die Ein­
flüsse der Querbeschleunigung. Der Anhän­
ger des beladenen Lastzuges knickte da­
durch an der Vorderachse ein, während der 
halbleere Anhänger zum Kurvenaußenrand 
schleuderte. 

[224] GÖHRING, E.; WOLSDORF, P.; GLASNER, 
E.-C. von: Beitrag zur Entwicklung eines fahr­
mechanischen Konzepts für Nutzfahrzeuge. 
Al Automobil-Industrie 25 (1980), Heft Nr. 4, 
S. 79-86. 

Kurzinhaltsangabe: 
Das Fahrverhalten bezeichnet in der Fahrme­
chanik das Verhalten des Gesamtsystems 
Fahrer-Fahrzeug-Umwelt. Die objektive 
Festlegung der Eigenschaften des geschlos­
senen Regelkreises (closed loop) ist in der 
Praxis noch nicht gelungen, weil das Verhal­
ten des Menschen unzureichend bekannt ist. 
Hilfsweise werden ausgesuchte Fahrmanö­
ver, die zur Objektivierung subjektiver Ein­
drücke taugen, im offenen Regelkreis durch­
geführt. Die Autoren beschreiben und bewer­
ten häufig angewandte Tests (stationäre 
Kreisfahrt, Lastwechsel bei Kreisfahrt, Brem­
sen in der Kurve, Lenkwinkelsprung, Seiten­
windverhalten und die Fahrzeugantwort auf 
sinusförmige Lenkbewegung) für Nutzfahr­
zeuge. 

[301] FANGHER Jr., P. S.; MATHEW, A.: Perfor­
mance Factars for Heavy Trucks. Automotive 
Engineering (97) (1989), Heft Nr. 11, S. 21-
24. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren führen einige Aspekte zur aktiven 
Sicherheit auf, die ein Konstrukteur beim Ent­
wurfvon schweren Last- und Sattelzügen be­
rücksichtigen muß. Diese Kombinationen 
dürfen bei langsamer und bei schneller Kur­
venfahrt nur einen bestimmten Breitenbedarf 
aufweisen. Sie müssen eine bestimmte Quer­
beschleunigung vertragen, ohne zu kippen. 
Gleichfalls müssen die Züge für den Fahrer 
beherrschbare Handling-Eigenschaften be­
sitzen. Das Heck des Zuges darf beim Spur­
wechsel nur bestimmte Amplituden ausfüh­
ren und das Bremssystem muß ein vorzeitiges 
Blockieren einzelner Achsen verhindern, um 
die Kontrolle über das Fahrzeug zu behalten. 

[222] SCHÖNFELD, K. H.: Statische und dynami­
sche Kippgrenzen von Sattelkraftfahrzeu­
gen. ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 82 
(1980), Heft Nr. 3, S. 119-124. 

Kurzinhaltsangabe: 
Sattelkraftfahrzeuge mit hohen Schwer­
punktlagen kippen bei Kurvenfahrt eher um 
als die meisten anderen am Straßenverkehr 
beteiligten Fahrzeuge. Deshalb sind die Wan­
keigenschaften von Sattel-Kfz besonders be­
achtenswert. Der Autor beschreibt rechneri­
sche Simulationen kippkritischer Manöver 
(Kreisfahrt und Fahrspurwechsel). Das ver­
wendete Modell weist sechs Einzelmassen 
auf. Vergleiche von statischen und dynami­
schen Kippgrenzwerten ergaben, daß z. B. 
ein Umkippen bei Einfahrt in eine Kreisbahn 
bereitserfolgen kann, wenn dieGeschwindig­
keit 5 °/o geringer als der statische Kippgrenz­
wert ist. Feder- und Dämpferabstimmungen 
ermöglichen, wie gezeigt, gewisse Einfluß­
nahmen. 

[48] KRISPER, G.; REICHWEGER, J.: Die statio­
näre Kreisfahrt von Lastkraftwagen. Al Auto­
mobil-lndustrie26(1981}, Heft Nr. 1, S. 89-98. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zur Beurteilung des Fahrverhaltens von Last­
kraftwagen wurden Messungen durchge­
führt und ein Rechner-Simulationsprogramm 
für die stationäre Kreisfahrt entwickelt, das 
auf die speziellen Verhältnisse abgestimmt 
wurde. Die Autoren beschreiben Lkw-Modell 
und Reifenkräfte im Rechenprogramm sowie 
Kreisfahrversuche mit einem 2achsigen Lkw, 
bei dem Gewicht, Bereifung und Fahrge­
stell variiert wurden. Bei beladenem Lkw 
war die Kippgrenze, bei leerem Lkw die maxi­
male Seitenkraft der Räder maßgebend für 
die Grenzgeschwindigkeit Mit wachsender 
Querbeschleunigung wurde der zunächst 
leicht untersteuernde beladene Lkw neutral, 
während der leere Lkw immer mehr unter­
steuerte. 

[1 01] GAUSS, F.; HAMM, H.-D.; PFLUG, H.-C.: 
Fahrverhalten von Lastzügen und hierbei ins­
besondere von Anhängern. Schriftenreihe 
der Forschungsvereinigung Automobiltech­
nik e. V. (FAT} (1983), Heft Nr. 30, Frankfurt/ 
M.,87S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Lastzüge können als dreigliedrige Systeme 



zu Pendelschwingungen und Ausbrechvor­
gängen neigen. Im Bericht sind Fahrversuche 
mit schweren Lastzügen beschrieben, die bis 
an die Fahrstabilitätsgrenzen durchgeführt 
wurden. Dabei waren die untersuchten Fahr­
zeuge in normalen Verkehrssituationen fahr­
sicher. Fahrgrenzen konnten nur auf sehr rut­
schiger Fahrbahn mit extremen Ausweichbe­
wegungen erreicht werden. Weitere Fahrver­
suche erfolgten mit stationärer Kreisfahrt. 
Außerdem entwickelte man ein dreidimensi­
onales Rechenmodell und stimmte dies mit 
Erkenntnissen aus den Fahrversuchen ab. 
Zugehörige Berechnungen zeigten charak­
teristische Resonanzstellen der Anhänger­
querbewegung. 

[303] DORION, S. L.; PICKARD, J. G.: Are Anti­
Jackknife Devices Feasible. Automotive En­
gineering (97) (1989), Heft Nr. 11, S. 39-41. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dieser amerikanische Beitrag beschäftigt 
sich mit dem Jack-Knifing, das entweder 
durch blockierte Hinterachse(n) des Zugfahr­
zeuges oder durch blockierte Hinterachse(n) 
des Anhängers verursacht wird. Nach einer 
auf EDV-Simulation beruhenden Ermittlung 
notwendiger Bremsmomente im Königszap­
fen erfolgt eine Schilderung der Ansprüche, 
die ein System zur Vermeidung dieses Effek­
tes erfüllen muß. Theoretisch sind zwei Prin­
zipien möglich. Entweder dämpft ein im Kö­
nigszapfen angreifendes Moment den Vor­
gang, was dem Fahrer Eingriffsmöglichkei­
ten läßt, oder ab bestimmten Werten wird ei­
ne Sperre eingeschaltet. Probleme bereitet 
die schnelle Erkennung des Jack-Knifing. 

[346] Helling, J.; SEEWALD, A.: Verbesserung der 
aktiven Sicherheit von Sattelkraftfahrzeugen 
durch ein neues Kupplungskonzept Al Auto­
mobil-Industrie 36 (1991 ), Heft Nr. 3, S. 227-
234. 

Kurzinhaltsangabe: 
Sattelkraftfahrzeuge haben im Straßengüter­
verkehr weltweit eine erhebliche und noch 
zunehmende Bedeutung. Ihren zahlreichen 
Vorteilen stehen insbesondere Nachteile hin­
sichtlich der Fahrstabilität gegenüber. Unter 
ungünstigen Bedingungen können schon ge­
ringe Bremsverzögerungen zum Einknicken 
und somit zum Unfall führen. Wie im Arti­
kel beschrieben, lassen sich solche Nachtei­
le durch Modifikationen der Sattelkupplung 
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(Vorverlagerung der vertikalen Drehachse 
und Nickdämpfung) sehr wirkungsvoll min­
dern. Das wurde mit rechnerischen Simula­
tionen und realen Fahrversuchen üeweils 
Bremsen in der Kurve) nachgewiesen. Eine 
praxisgerechte Konzeption wird vorgestellt. 

[180] UFFELMANN, F.: Lenkverhalten beim Brem­
sen von Sattelkraftfahrzeugen mit unter­
schiedlichen Doppelachsen. Al Automobil­
Industrie 28 (1983), Heft Nr. 1, S. 51-59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Sattelkraftfahrzeuge knicken bei Notbrem­
sungen, besonders in Kurven auf nasser Fahr­
bahn, häufig ein, wobei die Zugmaschinen­
hinterachse zum Kurvenaußenrand rutscht. 
Der Autor untersuchte diese Problematik 
mit Simulationsrechnungen: Vier 38-Tonnen­
Sattelzüge mit verschiedenen hinteren Dop­
pelachsen der Zugfahrzeuge bremsten gera­
deaus und in der Kurve. Letzteres sowohl mit 
konventioneller Bremsanlage als auch mit An­
ti-Blockier-Systemen (ASS). Die Berechnun­
gen ergaben sehr geringe Einflüsse der Ach­
senbauarten auf das Fahrverhalten beim 
Bremsen auf nasser und rutschiger Straße. 
Ein von diversen Bremsmomentenaufteilun­
gen stammender Einfluß läßt sich durch ASS 
eliminieren. 

[184] HEISSING, 8.; EHLICH, J.: Fahrverhalten von 
schweren Nutzfahrzeugen beim Bremsen in 
der Kurve. Al Automobil-Industrie 29 (1984), 
Heft Nr. 1, S. 105-115. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren berichten über Versuche zur Er­
probung des Fahrmanövers "Bremsen aus 
stationärer Kreisfahrt" für die Beurteilung von 
fahrdynamischen Eigenschaften schwerer 
Nutzfahrzeuge. Zum Einsatz kamen zwei 
Lkw mit jeweils 16 t und ein Lastzug mit 38 t 
Gesamtgewicht. Das Lenk-Brems-Verhalten 
der Nutzfahrzeuge war mit einigen Modifika­
tionen auf eine dem entsprechenden Pkw­
Test vergleichbare Art analysierbar. Die Lkw 
zeigten dabei nach Bremsbeginn deutliche 
Eindrehneigungen, verstärkt noch auf nasser 
Fahrbahn, bei Seladung mit dem zulässigen 
Gesamtgewicht und Anhängerbetrieb. Die 
Fahrzeugführer waren im Lkw bei geringeren 
Verzögerungen mehr gefordert als im Pkw. 

[45] Vlk, F.: Vergleich des Fahrverhaltens von Sat­
tel- und Lastzügen beim Lenkwinkelsprung. 
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ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 86 
(1984), Heft Nr. 4, S. 193-202. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Verkehrssicherheit von Straßenfahrzeu­
gen hängt in starkem Maße von ihrem Fahr­
verhalten ab, wobei Fahrzeugzüge proble­
matischer als Einzelfahrzeuge sind. Der Au­
tor schildert theoretische Analysen zum dy­
namischen Fahrverhalten von Lastzügen 
(zwei- bzw. dreiachsiger Zugwagen mit dreh­
schemelgelenktem, ebenfalls zwei- oder 
dreiachsigem Anhänger) und Sattelkraftfahr­
zeugen (zwei- bzw. dreiachsige Zugmaschi­
ne mit ein-, zwei- oder dreiachsigem Sattel­
anhänger). Die Ergebnisse zeigen nach 
sprungförmigem Einschlagen der Vorderrä­
der des jeweiligen Zugfahrzeuges mit zuneh­
mender Fahrgeschwindigkeit für die Lastzü­
ge ein deutlich instabileresVerhalten als für 
die Sattelzüge. 

[272] HOFFMANN, H. J.; BREUER, B.: Über die 
Bremssicherheit schwerer Nutzfahrzeuge und 
ihrer Bewertung unter bes. Berücksichtg. 
brems- und fahrzeugtechn. Eigenschaften. 
Das Automobil in der Zukunft. XX FISITA Con­
gress, Wien, Österreich (1984), S. 2.318-
2.324. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Bremssicherheit schwerer Lastzüge 
hängt vom Brems- und Schwingverhalten so­
wie von der Bremswirkung der Einzelfahrzeu­
ge im Zug ab. Die Autoren definierten eine 
entsprechende BewertungszahL Erste An­
wendungen erfolgten bei Sattel-Kfz. (Beton­
mischer, Plattformwagen und Kastenwagen) 
mit Verwendung der Ergebnisse von Simula­
tionsrechnungen und praktischen Fahrversu­
chen. Es konnte nicht bei allen Kombinatio­
nen eine Zugverzögerung von 4,4 Meter pro 
Quadratsekunde erreicht werden. Dies wäre 
den Ausführungen im Artikel zufolge mit Stei­
gerungen der Abbremsung des Zugfahrzeu­
ges (nicht des Anhängers!) zu verbessern. 

[160] SLIBAR, A.: Überhöhte Fahrgeschwindigkeit 
und Bremsverzug als Unfallursache am 
Schwerlastverband. Verkehrsunfall und Fahr­
zeugtechnik 23 (1985), Heft Nr. 9, S. 227-
232. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor untersuchte die Ursachen von Last­
zug-Unfällen nach instabilen Bewegungszu-

ständen. Es waren zwei Hauptursachen fest­
stellbar: Große Wankwinkel mit Lastverlage­
rungen infolge periodischer Lenkbewegun­
gen im Ablauf geradlinig angestrebter Fahr­
vorgänge und Einknickungen bei Notbrem­
sungen. Unfalltechnische und physikalische 
Betrachtungen beider Phänomene ergaben 
Unfallgefahren, die mit der Fahrgeschwindig­
keit stark überproportional zunehmen. Des­
halb wird die strikte Einhaltung von zulässi­
gen Geschwindigkeiten gefordert und darauf 
hingewiesen, daß bei Kurvenfahrt und 
schnellem Ausweichen bereits 60 km/h kri­
tisch sein können. 

[159] KÖFALVI, G.: Fahrstabilitätvon Lastzügen bei 
Verkehrsunfällen. Verkehrsunfall und Fahr­
zeugtechnik 23 (1985), Heft Nr. 7/8, S. 199-
208. 

Kurzinhaltsangabe: 
Internationale Unfallstatistiken weisen auf ei­
ne besondere Bedeutung des Umstürzens 
von Lastzug-Anhängern hin. Nach allgemei­
nen Erläuterungen zur Fahrstabilität geht der 
Autor speziell auf Lastzüge ein. Zu Erläuterun­
gen der Querdynamik-Stabilitätsprobleme zi­
tiert er bereits veröffentlichte Fahrversuchs­
Ergebnisse und kommentiert diese im Zu­
sammenhang mit realen Unfällen. Demnach 
erreichen Anhänger bei kleineren Geschwin­
digkeiten als ihre Zugfahrzeuge die Stabili­
tätsgrenze. Unterschiedliches Können der 
Fahrer wirkt sich bei Geschwindigkeiten über 
60 km/h deutlich aus. Konstruktive Fahrzeug­
verbesserungen und Fahrerschulungen 
brachten nachweislich Verbesserungen. 

[164] GÖHRING, E.; GLASNER, E. C. VON; PFLUG, 
H.-C.: Beitrag zum Fahr- und Bremsverhalten 
von Nutzfahrzeugen. Al Automobil-Industrie 
31 (1986), Heft Nr. 3, S. 277-286. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit einem an reale Prüfstände gekoppelten 
Großrechner-Programm erfolgt beim Herstel­
ler Daimler-Benz die Simulation des Fahrver­
haltens von Nutzfahrzeugen. Im Beitrag wer­
den Simulationsergebnisse eines Transpor­
ters sowie eines leichten und eines schweren 
Lkw miteinander verglichen. Dabei beschrei­
ben die Autoren Einflüsse von einzelnen Bau­
gruppen (Bereifung, Bremsanlage, Achsauf­
hängung) und den Einfluß des Gierträgheits­
momentes auf das Fahrverhalten. 



[170] GÖHRING, E.; KRÄMER, W.; BÜHLER, F.: 
Eignung fahrdynamischer Prozeduren nach 
ISO TC 22/SC 9 zur Beurteilung des Fahrver­
haltens von Nutzfahrzeugen - Standortbe­
stimmung. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 88 (1986), Heft Nr. 11, S. 627-631 u. 
Heft Nr. 12, S. 661-665. 

Kurzinhaltsangabe: 
Noch immer zu hohe Unfallzahlen und wirt­
schaftliche Aspekte fordern intensivere An­
passungen der Fahrzeugtechnik an die be­
grenzten Fähigkeiten des Menschen im Sy­
stem "Fahrer-Fahrzeug-Umwelt". Solche 
Beiträge leisten bereits Anti-Blockier-Sy­
stem (ABS), Antriebsschlupf-Regelung (ASR) 
und elektro-pneumatische Getriebeschal­
tung (EPS). Darüber hinaus sind systemati­
sche Untersuchungsmethoden zur Beurtei­
lung der Fahrsicherheit notwendig. Die Auto­
ren schildern dazu mit Beachtung nutzfahr­
zeugspezifischer Belange den Stand der 
Fahrverhaltensuntersuchungen und fahrdy­
namischen Prozeduren. Sehr aussagefähige 
Tests sind u. a. der Lenkwinkelsprung und 
die Bremsung auf My-Split. 

[298] BECHER, 8. 0.: Untersuchung zum Wankver­
halten von Nutzfahrzeugen mit adaptiven 
Fahrwerken. Al Automobil-lndustrie35 (1990), 
Heft Nr. 2, S. 135-143. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dieser Artikel befaßt sich mit der Anpassung 
von Feder- und Dämpferkennungen an die 
Fahrsituation, insbesondere an das Wanken 
des Lkw. Ausgehend von theoretischen Be­
trachtungen und Vergleichen mit Fahrversu­
chen erfolgt eine Entwicklung und Untersu­
chung von Steuerungsalgorithmen für ein 
Fahrwerk, dessen Parameter an die Fahrsi­
cherheit angepaßt werden. Dabei müssen 
Federung und Dämpfung unabhängig von­
einander variierbar sein, Anfang und Ende ei­
ner kritischen Fahrsituation möglichst früh­
zeitig erkannt werden und Fahrzeugreaktio­
nen sensierbar sein. Im Regelkreis sollten 
Lenkrad- und Wankwinkel sowie eine zeitli­
che Kontrollgröße Berücksichtigung fin­
den. 

[227] GÖHRING, E.; GLASNER, E. C. VON; PFLUG, 
H.-C.: Beitrag zum fahrdynamischen Verhal­
ten von Lastzügen. Verkehrsunfall und Fahr­
zeugtechnik 26 (1988), Heft Nr. 1 0, S. 265-
271. 
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Kurzinhaltsangabe: 
Es wird am Beispiel eines 40-Tonnen-Last­
zuges (zweiachsiger Zugwagen und dreiach­
siger Anhänger) auf rechnerische Simula­
tions- und zugehörige Fahrversuchs-Ergeb­
nisse eingegangen. Auf einem Großrechner 
erfolgte die Lösung der fahrdynamischen 
Gleichungssysteme in Kombination mit Meß­
daten, welche ein Prozeßrechner von drei 
Prüfständen zum Verhalten von Reifen, 
Bremsen und Achskinematik lieferte. Zur 
Analyse des Fahrverhaltens dienten statio­
näre Kreisfahrten, Fahrspurwechsel und 
Lenkwinkelsprünge sowie Bremsungen in 
der Kurve. Auf trockener Fahrbahn erreichte 
der Zug dabei die Stabilitätsgrenzen erst bei 
Geschwindigkeiten, die üblicherweise nicht 
realisiert werden können. 

[88] KÖFALVI, G.: Verkehrsunfälle mit mehrglied­
rigen Lastkraftwagen infolge Stabilitätsver­
minderung. Verkehrsunfall und Fahrzeug­
technik 26 (1988), Heft Nr. 3, S. 60-64 und 
Heft Nr. 4, S. 88-93. 

Kurzinhaltsangabe: 
Immense Verkehrsdichte, größere Ladege­
wichte und erhöhte Transportgeschwindig­
keit resultieren aus ständig steigenden 
Transportaufgaben des Nutzfahrzeuges, lei­
der auch verbunden mit Verkehrsunfällen. ln 
Europa sind Nutzfahrzeuge an 1 0 % der Stra­
ßenverkehrsunfällen beteiligt. Der Autor be­
schäftigt sich insbesondere mit den beiden 
für den Lkw-Fahrer gefährlichsten Unfällen: 
dem Kippunfall und dem Unfall mit Verlassen 
der Fahrbahn. Den fahrdynamischen Unter­
suchungen, die einer verbesserten Fahrsta­
bilität mehrgliedriger Lastzüge dienen sollen, 
wird große Bedeutung zugeordnet. Der Autor 
nimmt vor diesem Hintergrund auch zur Aus­
und Weiterbildung der Fahrer Stellung. 

[213] GÖHRING, E.;GLASNER, E. C. VON; PFLUG, 
H.-C.: Einfluß der Bremseigenschaften auf 
das fahrdynamische Verhalten von Lastzü­
gen. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 7 44, S. 45-
70. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zugfahrzeug-Anhänger-Kombinationen ver­
dienen hinsichtlich der Fahrsicherheit wegen 
ihrer Mehrgliedrigkeit besondere Beachtung. 
Dabei ist die Kompatibilität zwischen Zug­
fahrzeug und Anhänger entscheidend. Im Ar­
tikel wird über fahrdynamische Simulationen 



1 

von Geradeausbremsungen und Kurven­
bremsungen mit zwei innerhalb des EG-Ban­
des zulässigen, jedoch verschiedenen Ab­
bremsungen berichtet. Bei Geradeausbrem­
sung sind Kupplungskräfte und Bremswege 
unterschiedlich. ln der Kurve ergeben sich ln­
stabilitäten: Der gegenüber dem Zugwagen 
überbremste Anhänger driftet zum Kurvenau­
ßenrand; bei gegenüber dem Anhänger über­
bremstem Zugwagen knickt der Lastzug ein. 

[199] UFFELMANN, F.; Loop, H.: Tendenzen der 
Nutzfahrzeugentwicklung unter dem Aspekt 
der aktiven Sicherheit. VDI-Berichte (1989), 
Heft Nr. 7 44, S. 25-44. 

Kurzinhaltsangabe: 
Beginnend mit einem Rückblick ab Anfang 
der 70er Jahre schildern die Autoren Ent­
wicklung und Auslegung von Komponenten 
der aktiven Nutzfahrzeugsicherheit Bei in 
der Vergangenheit angewandten Verfahren 
überwogen die realen Versuche mit häufig 
subjektiver Beurteilung von Ergebnissen: 
Kurvenverhalten, Wanksteifigkeiten, Gera­
deauslauf, theoretische Lenkschubstangen­
länge, Geländegängigkeit, Standsicherheit 
und Materialbeanspruchungen im Fahrge­
stell. Hierbei wurde die Meßtechnik verbes­
sert und die rechnerische Simulation einge­
führt. Heutige Entwicklungstechniken sind 
dank leistungsfähigerer Hard- und Software 
von hochgenauen rechnerischen Simulatio­
nen begleitet. 

[192] RUBI, V.: Notwendigkeit der Innovation bei 
der aktiven Sicherheit der Nutzfahrzeuge. 
VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 7 44, S. 1-24. 

Kurzinhaltsangabe: 
Aus der Zahl schwerer Unfälle mit Todesfol­
ge, in die Lastkraftwagen verwickelt sind, 
und aus der Diskrepanz zwischen langsamer 
biologischer Entwicklung des Menschen und 
der beschleunigten Entwicklung seiner 
"Werkzeuge" folgt die Notwendigkeit von In­
novationen. Vor diesem Hintergrund geht der 
Autor auf Straßenverkehrsunfälle ein, blickt 
auf die biologische Entwicklung des Men­
schen zurück und schildert die Entwicklung 
moderner Kraftfahrzeuge. Es werden Aspek­
te der Grenzen und der Sicherheit von Inno­
vationen diskutiert. Das übergeordnete Ziel 
sind weiterentwickelte technische Hilfen, die 
dem Menschen mehr aktive Sicherheit im 
Straßenverkehr geben. 

[31 0] N. N.: DEKRA Lkw-Symposium: Sicherheit 
durch neue Technik. NUTZFAHRZEUG (1990), 
Heft Nr. 12, S. 37-39. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit den drei Themenschwerpunkten Sicher­
heit der Tankfahrzeuge, neue Nutzfahrzeug­
technik und neue Transportprobleme gab das 
DEKRA Lkw-Symposium 1990 einen aktuel­
len Überblick. Hierzu sind im Artikel die wich­
tigsten Thesen der einzelnen Vorträge zusam­
mengefaßt. Allgemein gibt es noch erhebliche 
Potentiale für die Weiterentwicklung der Si­
cherheit von Nutzfahrzeugen. Der Mensch als 
Risikofaktor bedarf dabei besonderer Beach­
tung: "Soll der Regler ein Mensch sein, dann 
muß auch der Regelkreis so gestaltet sein, 
daß der Mensch der Regler sein kann", lautete 
einer der Kernsätze, die in diesem Zusam­
menhang formuliert wurden. 

[212] FREITAS, M. D.: SafetyofTwin-TrailerOper­
ations. Public Roads (1985), Heft Nr. 4, S. 
117-120. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Gesetzgebung der USA regelte 1982 die 
Verwendung von Doubles auf dem kontinen­
talen Straßennetz und anderen gekennzeich­
neten Schnellstraßen. Dagegen protestierten 
die Oststaaten, wo solche Nutzfahrzeuge 
wegen der öffentlichen Sicherheit zuvor ver­
boten waren. Der Autor spezifiziert zunächst 
den Begriff double: Zugmaschine mit Auflie­
ger, der über einen Verbindungswagen mit 
noch einem Auflieger gekoppelt ist. Er be­
schreibt dann den Einsatz von doubles, 
Kenntnisse zum Unfallgeschehen solcher 
Fahrzeuge, zur Manövrierfähigkeit, Berg­
steigfähigkeit und zu den Fahreigenschaften. 
Doubles bewirkten demnach langfristig keine 
merkbaren Änderungen der Verkehrssicher­
heit. 

[208] WALLER, P. F.; COUNCIL, F. M.; HALL, W. 
L.: Potential Safety Aspects ofthe Use of Lar­
ger Trucks. The 29th Annual Conference of 
the American Association for Automotive 
Medicine (1985), Arlington Heights/lllinois 
(USA), S. 213-217. 

Kurzinhaltsangabe: 

Die US-Bundesregierung erlaubt den Ge­
brauch von sogenannten "Doubles", 48-Fuß­
Anhängern oder auch 1 021nch breiten Auflie-



gern für bestimmte Straßen. Dieser Beitrag 
untersucht spezielle Sicherheitsrisiken die­
ser Kombinationen. Die Fahrer beklagen u. a. 
eine mangelhafte Schulung für diese fahrdy­
namisch ungünstigen Züge, häufig falsches 
Beladen der Anhänger bzw. Auflieger, un­
günstige Kombinationen von Zugfahrzeug 
und Anhänger und sich während der Fahrt 
auf schlechtem Untergrund abkoppelnde 
Auflieger. Von Unternehmern und Fahrern 
wird auf die oft für diese Fahrzeugkombina­
tionen zu schmalen Straßen hingewiesen. 

[240] WINKLER, C. B.: lmproved Dynamic Perform­
ance of Multi-trailer Vehicles. OECD Sympo­
sium on the Role of Heavy Freight Vehicles in 
Traffic Accidents, Montreal, Quebec, Kanada 
(1987), Heft Nr. 3, S. 519-540. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Einsatz von Zweitach-Kombinationsfahr­
zeugen (Doubles) ist in den USA seit 1982 
bundesweit erlaubt. Angesichts der deutli­
chen kommerziellen Vorteile solcher Fahrzeu­
ge ist ihr stark zunehmender Einsatz zu erwar­
ten. Die Zulassung von Dreifach-Kombinatio­
nen (triples) wird ebenfalls angestrebt. Mehr­
fach-Kombinationsfahrzeuge haben fahrdy­
namische Eigenschaften, die ihre Stabilität 
und Manövrierfähigkeif in Notsituationen be­
grenzen. Somit könnte in der Nutzfahrzeug­
flotte der USAein Potential reduzierter Sicher­
heit wachsen. Vor diesem Hintergrund be­
schreibt der Autor neue Kupplungswagen 
(Dollies), welche die Fahrdynamik eines 
Doubles, wie mit Tests nachgewiesen, ver­
bessern. 

[21] ROM PE, K.: Folgerung für die Fahrsicherheit 
von Nutzfahrzeug-Kombinationen im Perso­
nen- und Güterverkehr. VDI-Berichte (1983), 
Heft Nr. 2, S. 70-74. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor berichtet über ein Kolloquium des 
TÜV Rheinland. Aus dem Unfallgeschehen 
des Nutzfahrzeuges wurden Vorschläge für 
Verbesserungen am und im Lkw abgeleitet 
(u. a. tiefere Frontstoßstange, abweisende 
Frontseiten, verbesserter Heckunterfahr­
schutz, seitlicher Unterfahrschutz, Optimie­
rung von Lenkrad und -säule, Sicherheitsgurt 
und A-BV). Erweiterungen von Einsatzmög­
lichkeiten der Fahrerlaubnis Klasse 3 sowie 
Vergrößerungen von Nutzlast und Laderaum 
im gesetzlich vorgegebenen Rahmen waren 
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Ziele bei der Entwicklung neuartiger Nutz­
fahrzeugkombinationen. Um deren Fahrsi­
cherheit zu überprüfen, wären Wirkungs­
nachweise besser als formelle Nachweise 
geeignet. 

[89] THIELE, B.: Der Kombi-Lastzug. Eine neuar­
tige Lastzugkombination. Fahrsicherheit von 
Nutzfahrzeug-Kombinationen im Personen­
und Güterverkehr. Kolloquium des Instituts 
für Verkehrssicherheit im TÜV Rheinland e. V. 
(1982), (Verlag TÜV Rheinland GmbH), S. 64-
92. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Firma Ackermann-Fruehauf entwickelte 
für den kombinierten Verkehr (Straße/Schie­
ne) und den allgemeinen Güterverkehr ein 
Standard-System mit der Bezeichnung 
"Kombi-Lastzug". Wie im Artikel beschrieben, 
besteht dieses Fahrzeug aus einer mit mehre­
ren Sattelanhängern koppelbaren Zugma­
schine. Die unterschiedlich langen Anhänger 
haben eine, zwei oder drei Achsen. Kombina­
tionen mit einem Anhänger sind 1 0 oder 15m 
lang, und das zulässige Gesamtgewicht ist 26, 
31 oder 38 t. Die Kombination mit den beiden 
kurzen Anhängern ist ca. 18m lang, hat als zu­
lässiges Gesamtgewicht 40 t und im Gegen­
satz zu ähnlichen amerikanischen Doubles 
anstatt drei nur zwei Gelenkpunkte. 

[181] KASTEN, 1.: Zwickmühle. Kolloquium beim 
TÜV Rheinland. Iastauto omnibus (1983), 
Heft Nr. 2, S. 46-49. 

Kurzinhaltsangabe: 
Annähernd 3,3 Millionen Nutzfahrzeuge rollen 
in der Bundesrepublik. Rund 178 000 davon 
bestehen aus zwei kombinierten Fahrzeug­
modulen. Zugelassen sind 170 000 Last- und 
Sattelzüge, sowie etwas mehr als 2500 Ge­
lenkomnibusse. Dem Artikel zufolge geht 
der TÜV Rheinland davon aus, daß die Zahl 
der Mischbauarten (Brücken-, Direktkuppel­
und Kombilastzüge) weiter zunimmt. Die 
technischen Überwachungsingenieure er­
hoffen sich eine zielbewußtere Abstimmung 
zwischen den Konstruktionen und Zulas­
sungsmodalitäten, dazu eine flexiblere Ge­
setzgebung. 

[78] GEIGER, R.: Begutachtung von neuartigen 
Zügen für die Zulassung zum Straßenver­
kehr. PVT Polizei, Verkehr + Technik 29 
(1984), Heft Nr. 1, S. 1-4. 
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Kurzinhaltsangabe: 
Beschrieben wird die Zusammenstellung von 
Nutzfahrzeugen zu Zugkombinationen, so­
wie deren technische Ausführung, mit Erläu­
terung der Vor- und Nachteile verschiedener 
Systeme. Den Angaben über derzeit gültige 
Zulassungsbestimmungen folgt die Zusam­
menstellung eines Prüfkatalogs mit Schwer­
punkt der Kompatibilitätsprüfung von Zug­
fahrzeug und Anhänger. 

[326] N. N.: Volumenzuwachs der Volumentrans­
porte. Güterverkehr (1989}, Heft Nr. 9, S. 18-
23. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein Bericht über das Angebot des Fahrzeug­
herstellers Mercedes-Benz auf der internati­
onalen Automobilausstellung in Frankfurt 
1989 mit Schwerpunkt Volumentransport. 
Dieser Zweig der Güterbeförderung erhält 
zunehmende Bedeutung, was mit Konsum­
gewohnheiten, Warendistribution und Ver­
packungsmetheden bzw. - materialien zu­
sammenhängt. Kurze Fahrerhäuser, Top­
sleeper, Niederflurbauweise und kleine Rä­
der ermöglichen in Verbindung mit Kurz­
kupplungen im Rahmen der gesetzlichen 
Vorschriften weitreichende Optimierungen 
des Laderaumes. Das erfordert Partner­
schaften der Hersteller von Basisfahrzeugen, 
Aufbauten, Anhängern und Kupplungen. 

[111] N. N.: Kurzkupplungen: Die verflixte 39. Pa­
lette.NUTZFAHRZEUG (1988), Heft Nr. 2, 
S. 32-35. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Bericht schildert die Problematik der 
Kurzkuppel-Systeme bezüglich zusätzlichem 
Aufwand und Verschleiß und weist auf Zuver­
lässigkeitsrisiken hin. Die Vorteile von Kurz­
kupplungen hinsichtlich Laderaumvergröße­
rung bei gleicher Baulänge werden aufgrund 
der sich abzeichnenden Nachteile in Frage 
gestellt. Eine Lösung des Problemes wäre sei­
tens des Gesetzgebers möglich, würde nicht 
die Lastzuglänge sondern - wie etwa in den 
USA- die nutzbare Ladelänge begrenzt. 

[230] MÜNSTER, M.; ESCHNER, H.: Fahrverhalten 
kurzgekuppelter Lastzüge. VDI-Berichte 
(1989), Heft Nr. 744, S. 71-86. 

Kurzinhaltsangabe: 
Kurzkuppelsysteme vergrößern die Ladelän­
ge von Lastzügen. Nach dem Wirkungsprin-

zip ist eine Unterscheidung zwischen Lenk­
systemen und Ausschubsystemen möglich. 
Zur Beurteilung des zugehörigen Fahrverhal­
tens beschreiben die Autoren rechnerische 
Simulationen und reale Versuche. Bei sta­
tionärer Kreisfahrt untersteuerten Ausschub­
systeme wie ein Standarddeichsei-Zug, wäh­
rend Lenksysteme sich neutral bzw. deutlich 
übersteuernd zeigten, wobei die Zugfahr­
zeug-Hinterachse im Grenzbereich auszu­
brechen drohte. Beim einfachen Spurwech­
sel neigten alle Kurzkuppelzüge eher zu Pen­
delschwingungen als der Zug mit Standard­
deichsel, dabei entstand jedoch kein erhöh­
ter Breiten bedarf. 

[328] ILG, A.: Kurz-Konzepte. NUTZFAHRZEUG 
(1990), Heft Nr. 1, S. 22-27. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit Kurzkuppelsystemen realisieren die 
Fahrzeughersteller bei vorgegebener zuläs­
siger Gesamtlänge mehr kostbare Lade­
raumlänge. Dafür ist eine Vielzahl unter­
schiedlicher Systeme entwickelt worden. Der 
Autor berichtet über eine Veranstaltung von 
Mercedes-Benz, bei der die verschiedenen 
System-Merkmale erläutert und demon­
striert wurden. Prinzipiell ist zu unterschei­
den zwischen den Lenksystemen und Aus­
schubsystemen für Drehschemelanhänger, 
der Langdeichsel sowie dem Zentralachsan­
hänger als Fahrzeug mit extremer Lang­
deichsel. Zu den im einzelnen beschriebenen 
Ausführungen gehören Ehfas (Wackenhut), 
Spier ATC 22 (Jimecal) und EZ 55 (Acker­
mann-Fruehauf). 

Veröffentlichungen zum Themenbereich: Lkw­
Bremsen. Radbremse, Motorbremse, Retarder 
(ohne ABS/ABV). 

[278] KLUG, H. P.: Die Bremse. Profi (1987), Heft 
Nr. 3/86, Heft Nr. 6/87, 30 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die neunteilige Artikelserie enthält ausführli­
che technische Beschreibungen und Erläute­
rungen über Aufbau, Funktion und Prüfung 
von Nutzfahrzeug-Druckluftbremsanlagen. 
Einer einleitenden Übersicht (Teil 1) folgen: 
Teil2, Bausteine der Anlage; Teil3, Funktion, 
Arbeitsweise und Fehlerquellen des Druck­
reglers; Teil 4, Wasser im System; Teil 5, 



Rund um den Luftbehälter; Teil6, Lastabhän­
gige Regelung; Teil?, Rund um die Hilfs-und 
Feststellbremsanlage; Teil 8, Rund um den 
Kombizylinder; Teil 9, Anhänger- Steuerven­
tiL 

[186] REX, R.: Sonderteil Lkw-Bremsen: Sicher­
heits-Kräfte. Iastauto omnibus (1988}, Heft 
Nr. 2, S. 24-38. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ausgehend davon, daß an über 50 °/o von er­
faßten Lkw-Unfällen Last- oder Sattelzüge 
beteiligt waren, und 7% der Autobahnunfälle 
durch ABS sicher (weitere 19 °/o wahrschein­
lich} vermeidbar waren, stellt der Autor die 
Frage: Hält die Bremstechnik beim Nutzfahr­
zeug mit der raschen Entwicklung von Moto­
ren, Achsen und Getrieben Schritt? Er be­
schreibt ausführlich die Probleme der Nutz­
fahrzeug-Bremsung (Langzeitbremsen, Si­
cherheitsbremsen, Abstimmungen im Last­
zug) und geht auf Neuerungen ein (ABS, ALB, 
Scheibenbremse, asbestfreie Beläge). Nega­
tive Auswirkungen neuer Bremsen und Fahr­
zeugteile auf Erwärmung und Verschleiß der 
Reifen werden ebenfalls erläutert. 

[42] RIST, G.: Anhänger-Bremsen nicht einheit­
lich: Bremsen-Dschungel. NUTZFAHRZEUG 
(1985), Heft Nr. 5 (Mai), S. 62-65. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zur Gewährleistung der Stabilität eines Last­
zuges beim Bremsen ist die richtige Abstim­
mung der Bremsanlagen von Zugwagen und 
Anhänger sehr wichtig. Gesetzliche Vor­
schriften sollen vermeiden, daß Bremsanla­
gen in Fahrzeugkombinationen nicht zuein­
ander passen. Wie der Autor schildert, sind 
jedoch die Vorschriften für Anhängerbrem­
sen in Europa wegen nationaler Eigenarten 
kaum durchschaubar. Erläuterungen zu Bau­
und Abnahmeregelungen in Deutschland, 
Frankreich, Österreich und der Schweiz so­
wie Anmerkungen zur EG-Richtlinie für 
Bremsanlagen 71/320/EWG verdeutlichen 
dies. Es wird auch auf vorgeschriebene Min­
destbremswirkungen und Anti-Blockier-Sy­
steme (ABS) eingegangen. 

[351] ZIMMERNANN, R.: Abstimmung. ATV Auto, 
Technik, Verkehr (1991 ), Heft Nr. 4, S. 16-
18. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Bremsanlage eines Lastzuges muß sehr 
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exakt abgestimmt sein. Es sollen beim Brem­
sen an der Anhängerdeichsel eines Glieder­
zuges möglichst geringe Zug- und Schub­
kräfte auftreten. Die Bremskraftverteilung der 
Einzelkomponenten des Zuges soll auch bei 
hohen Verzögerungen sichere Spurhaltung 
ermöglichen. Außerdem muß der Zug insge­
samt gestreckt bleiben. Ein weiteres Kriterium 
ist die möglichst gleichmäßige Abnutzung der 
einzelnen Radbremsen. Hierzu definiert das 
EG-Abbremsungsdiagramm Bandbreiten, in­
nerhalb derer die Fahrzeughersteller ihre Fei­
nabstimmungen festlegen. Neben zugehöri­
gen Beispielen sind im Artikel auch Fehler von 
Bremsenabstimmungen beschrieben. 

[276] N. N.: Automatische Gestängesteller. Sie er­
höhen die Sicherheit, verringern die Werk­
stattkosten und gehören genauso in den An­
hänger wie in den Motorwagen. NUTZFAHR­
ZEUG (1988), Heft Nr. 4, S. 52-53. 

Kurzinhaltsangabe: 
Gemäß dem Artikel haben Anhängerbrems­
anlagen weniger am technischen Fortschritt 
teilgehabt als Lkw-Bremsanlagen. Kaum die 
Hälfte der schweren Anhängerachsen weist 
automatische Gestängesteller (AGS) auf, 
während AGS beim Lkw zur Serienausrü­
stung gehören. Einer Auflistung von AGS­
Vorteilen (stets optimal eingestellte, gleich­
mäßig ziehende Rad bremsen, weitestgehen­
der Ausschluß von Überbeanspruchungen 
und Ausfällen einzelner Bremsen, weniger 
Nachstellarbeit und Werkstattaufenthalte) 
folgen Beschreibungen zur Funktionsweise 
sowie Montage. Dabei wird auf AGS des Her­
stellers Haldex eingegangen. 

[277] FRONEMANN, G.: Automatische Gestänge­
steiler: Immer zu Diensten. Profi (1989), Heft 
Nr. 1, S. 12-13. 

Kurzinhaltsangabe: 
Automatische Gestängesteller (AGS), die das 
durch den Bremsbelag-Verschleiß bei Trom­
melbremsen erforderliche Nachstellen der 
Bremswelle selbsttätig in feiner Abstufung 
vornehmen, sind in den meisten Zugfahrzeu­
gen eingebaut, in Anhängern jedoch seltener 
zu finden. Im Artikel werden die Vorteile von 
automatischen Gestängestellern aufgelistet: 
Gleichbleibender, kurzer Radbremszylinder­
hub mit optimaler Kraftwirkung, geringer 
Druckluftverbrauch und gleichmäßig ziehen-
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de Bremsen. Weiteren Erläuterungen zum 
Funktionsprinzip der AGS folgen Zitate von 
Fuhrparkmitarbeitern und Werkstattpersonal 
mit durchweg positiven Äußerungen und An­
regungen zu vermehrtem AGS-Einbau. 

[352] GÖHRING, E.; GLASNER, E.-C. von: Ver­
gleich der Leistungsfähigkeit von Trommel­
bremsen und Scheibenbremsen für schwere 
Nutzfahrzeuge. Al Automobil-Industrie 35 
(1989), Heft Nr. 5, S. 501-509. 

Ku rzi n haltsangabe: 
Um das Verbesserungspotential der Schei­
benbremse im Vergleich zur Simplex-Trom­
melbremse bestimmen zu können, wurden 
Prüfstands- und Fahrversuche durchgeführt. 
Die Autoren schildern hierzu die Bremstypen, 
den Bremsenprüfstand sowie die Untersu­
chungen und deren Ergebnisse. Demnach 
erreichen Scheibenbremsen unter gleichen 
Bremsbedingungen höhere Temperaturen 
als Trommelbremsen. Wirkungsgrad und Hy­
sterese sind bei modernen Scheibenbrem­
sen besser als bei der konventionellen Trom­
melbremse. Im normalen Betrieb ist der Wir­
kungsgrad von Trommel- und Scheiben­
bremse vergleichbar. Unter extremen Bedin­
gungen (hohe Temperaturen) haben Schei­
benbremsen deutliche Vorteile. 

[274] MICKE, S.; HOLL, F. H.; GOCKEL, H. u. a.: 
Mit Sicherheit aktiv: Scheibenbremsen in 
Lkw und Bus. VDI-Berichte (1989), Heft 
Nr. 744, S.185-200. 

Kurzinhaltsangabe: 
Motorleistungen von nahezu 500 PS, bei nur 
geringfügig erhöhten Fahrzeuggewichten ver­
bunden mit ausgefeilter Antriebstechnik und 
aerodynamischen Hilfen, ergeben für mittlere 
und schwere Lkw sowie Busse verschärfte An­
forderungen an die Bremsen. Zur Steigerung 
der aktiven Sicherheit solcher Fahrzeuge ent­
wickelte die Firma Lucas Girling, wie die Auto­
ren berichten, innerhalb eines Jahrzehnts, die 
Schwimmrahmen-Scheibenbremse mit hy­
draulischer oder pneumatischer Betätigung 
zur Serien reife. Es werden Anforderungsprofi­
le, das Funktionsprinzip und der konstruktive 
Aufbau dieser Bremsen dargestellt. 

[267] FUND, D.: Hitparade. ATV Auto, Technik, 
Verkehr(1990), Heft Nr.1/2, S.10-14. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Bremsen an Nfz werden voraussichtlich 

in der Zukunft von Trommel- auf Scheiben­
bremsen umgestellt. Im Beitrag wird über 
Vor- und Nachteile, konstruktive Probleme, 
sowie unterschiedliche Bauformen dieses 
Bremsentyps und Erfahrungen der Hersteller 
(Bendix, Lucas-Girling, Rockwell-lnternatio­
nal, Knarr) berichtet. 

[279] N. N.: Sicherer zu Tal: Lehren vergessen? 
NUTZFAHRZEUG (1987), Heft Nr. 9, S. 114-
115. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dem Autor fiel auf, daß auf längeren Gefälle­
strecken die Bremslichter von Lastzügen 
wieder häufiger und länger aufleuchten. Er 
führt dies auf nicht sachgerecht genutzte 
Motorbremsen zurück. Als Gründe dafür 
werden technische Fortschritte im Lastwa­
genbau (geringerer Luft- und Rollwiderstand, 
etc.) sowie wachsender Zeitdruck der Lkw­
Fahrer genannt. Neben technischen Erläute­
rungen zur Erschöpfbarkeit der Bremswir­
kung bei Nutzfahrzeugen und zu EG-Abnah­
mevorschriften für Nutzfahrzeug-Bremsen 
enthält der Artikel praktische Hinweise zu ei­
ner sicheren Methode des Bremsens mit 
neueren Standard-Lastzügen. 

[69] KÖRNER, W. D.; BERGEMANN, H.; WEISS, 
E.: Die Motorbremse von Nutzfahrzeugen -
Grenzen und Möglichkeiten zur Erweiterung. 
ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 90 
(1988), Heft Nr. 12, S. 671-675. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Erhöhung der Motorleistung von Fern­
lastkraftwagen trug zur Steigerung von deren 
Wirtschaftlichkeit bei. Da dies jedoch beige­
ringen Hubraumzuwächsen erfolgte, ver­
schlechterte sich das Verhältnis von Nutzlei­
stung und Motorbremsleistung deutlich. Zu 
dieser Problematik enthält der Artikel grund­
sätzliche Betrachtungen und zeigt die Gren­
zen der Leistungsfähigkeit von Motorbrems­
techniken auf. Die Autoren stellen dann ein 
neues Verfahren zur Anhebung der Motor­
bremsleistung mit einer Konstantdrossel vor. 
ln Verbindung mit der konventionellen Dros­
selklappe ließen sich beim Daimler-Benz Mo­
tor OM422LA die Bremsleistungen, je nach 
Drehzahl, um 60 bis über 100 °/o steigern. 

[219] N. N.: Die Konstant-Drossel: Schneller runter 
als rauf. NUTZFAHRZEUG (1989), Heft Nr. 
10, s. 54-59. 



Kurzinhaltsangabe: 
Dem Artikel zufolge bringt die Mercedes­
Benz-Motorbremse mit einer Konstant-Dros­
sel 60 % mehr Leistung und ist außerdem lei­
ser. Einem Rückblick auf die Nutzfahrzeug­
Entwicklung, die zu fast verdoppelter An­
triebsleistung bei praktisch gleichgebliebe­
ner Bremsleistung des Motors führte, folgen 
Schilderungen zum Stand der Motorbrems­
technik. Demnach war die 1956 in den USA 
erfundene "Jake-Brake" ein Vorläufer der 
Konstant-Drossel. Mit beiden Prinzipien wer­
den der Kompressions- und der eigentliche 
Arbeitshub des Motors zur gesteigerten 
Bremsmomenterzeugung genutzt. Bei Test­
fahrten am lselsberg und Felbertauern er­
möglichte die Konstant-Drossel beachtliche 
Fahrzeitverkürzungen. 

[97] N. N.: Fahrzeugtechnik: Die (Konstant-) 
Drossel singt mit leisen Tönen. busverkehr 
(1989), Heft Nr. 12, S. 14. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel enthält eine Kurzbeschreibung zu 
der von Daimler-Benz entwickelten Kon­
stant-Drossel. Dieses verbesserte Motor­
bremsprinzip erhöht je nach Drehzahl die 
Motorbremsleistung um 60 bis 120 °/o und er­
möglicht um bis zu 50% größere Talfahrtge­
schwindigkeiten. Außerdem arbeitet die Mo­
torbremse mit einer Konstantdrossel leiser. 
Diese kann zwar den Retarder nicht ersetzen, 
macht jedoch manchen seiner Einsätze über­
flüssig. Besonders bei Talfahrt mit maximaler 
Drehzahl ist die Motorbremsetrotz Konstant­
drossellauter als ein Retarder. 

[70] DOMINA, T. D.: Fabelhafte Motorbremse. OR 
Omnibusrevue (1989), Heft Nr. 11, S. 22-
24. 

Kurzinhaltsangabe: 
Schwere Nutzfahrzeugunfälle belebten das 
Thema "Dauerbremse". Gefordert wurden 
Sekundär-Retarder nach dem elektroma­
gnetischen (Telma-) oder hydrodynamischen 
(Voith- bzw. ZF-) Prinzip. Diese können bei 
Erwärmung (Telma) oder niedriger Ge­
schwindigkeit (Voith, ZF) in der Bremslei­
stung nachlassen. Vor diesem Hintergrund 
weist der Autor auf Vorteile der Motorbremse 
hin. Er schildert konventionelle Techniken, 
wo z. B. ein Turbolader-Motor des Herstel­
lers Volvo 275 kW Bremsleistung aufbringt, 
und das Konstant-Drosselprinzip (Daimler-
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Benz), das zusammen mit wirkungsgestei­
gerter Drosselklappe 300 kW Bremsleistung 
ermöglicht. Abschließend sind Retarder­
Testfahrten beschrieben. 

[261] QUEISSER, R.: Retarder: 40 Tonnen fest im 
Griff. Trucker (1988), Heft Nr. 10, S. 68-75. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel beginnt mit Schilderungen zum 
Thema Nutzfahrzeugbremsen: Mehr Motor­
leistung bringt größeres Bergauftempo. Die 
Regel, bergab so schnell wie bergauf zu fah­
ren, kann so die übliche Trommelbremse 
überfordern. Das früher vorgeschriebene 
leichte Ansteuern der Anhängerbremse 
("Dritte Bremse", "Streckbremse") ergab öf­
ter Hitze-Fading bei Gefällebremsungen. Die 
als verschleißfreie Dauerbremse verfügbare 
Motorbremse ist beim kleinvolumigen, hoch 
aufgeladenen Turbomotor deutlich schwä­
cher. Dies erfordert den Einsatz von Retar­
dern. Der Autor geht bei seinen einschlägi­
gen technischen Erläuterungen auf das An­
gebot der Hersteller Voith, Telma, Kloft, Ber­
gerund ZF ein. 

[263] LAUNER, H.: Retarder in Nutzfahrzeugen: 
Die Bremse, die das Marschtempo hält. Profi 
(1988), Heft Nr. 6, S. 12-14. 

Kurzinhaltsangabe: 
Stark motorisierte Lkw fahren bergauf Ge­
schwindigkeiten, die bergab gefährlich wer­
den können, falls der Fahrer nicht in niedrige­
re Gänge schaltet. Allein die Motorbremse 
wirkt dem Hangabtrieb kaum wirksam entge­
gen, und die Betriebsbremse ist als Dauer­
bremse ungeeignet. Vor diesem Hintergrund 
schildert der Autor, weshalb die Bremswir­
kung von Trommelbremsen erschöpfbar ist 
und beschreibt dann die Funktionsprinzipien 
von elektromagnetischen bzw. hydrodyna­
mischen Retardern. Vertiefte Erläuterungen 
erfolgen anhand des Angebotes der Herstel­
ler Telma und Voith. 

[72] N. N.: Hydro-Retarder. NUTZFAHRZEUG 
(1988), Heft Nr. 6, S. 40-41. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nach Ansicht der vom Autor zitierten Fach­
leute reichen angesichts enorm gestiegener 
Geschwindigkeiten die Bremskapazitäten 
von Lastzügen nicht mehr aus. Abhilfe kön­
nen hier Retarder (verschleißlose Dauer­
bremse) bringen. Im Artikel werden grund-
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sätzliche Funktionen von Retardern mit 
Schwerpunkt auf nach dem hydrodynami­
schen Prinzip arbeitenden Varianten (Voith, 
ZF) beschrieben. 

[260] N. N.: Technik Retarder: Gegen den Strom. 
NUTZFAHRZEUG (1988), Heft Nr. 9, S. 42-
43. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nach Ansicht des Autors steht eine rasante 
Umsatzsteigerung beim Retarderhersteller 
Telma mit einem schweren Tanklastzugunfall 
in Zusammenhang, der deutlich machte, daß 
die mechanischen Reibungsbremsen in ei­
nem 40-Tonnen-Zug rasch überfordert sein 
können. Dieser Feststellung folgen Beschrei­
bungen des Wirkungsprinzips von elektro­
magnetischen Retardern und Detailentwick­
lungen der Telma-Retarder. Dabei wird auch 
auf die Kompatibilität mit automatischen 
Blockierverhinderern (ABV) sowie Zulassun­
gen für den Einsatz in Gefahrgutfahrzeugen 
(GGVS) eingegangen. 

[258] N. N.: Komponenten/Retarder: Kühler, nicht 
leichter, stärker. bus verkehr (1989), Heft 
Nr. 2, S. 16-18. 

Kurzinhaltsangabe: 
Als verschleißlose Dauerbremse nutzen Re­
tarder im Nutzfahrzeug auf vielfältige Weise: 
Weniger Schaltarbeit bei Talfahrt, Schonung 
von Getriebe, Kupplung, Bremse und Reifen. 
Wichtigster Aspekt ist aber, daß die Betriebs­
bremse während des Verzögerns mit dem 
Retarder kalt bleibt und so bei einer notwen­
digen Betriebsbremsung ihre Wirkung voll 
entfalten kann. Nach diesen einleitenden 
Schilderungen erwähnt der Autor die beiden 
grundsätzlichen Retarder-Prinzipien (elek­
tromagnetisch bzw. hydrodynamisch) und 
geht dann am Beispiel der Telma-Retarder 
ausführlich auf die elektromagnetische Vari­
ante ein, wobei er auch die in Erprobung be­
findliche GGVS-Version erwähnt. 

[259] LAUNER, H.; FRONEMANN, G.: Marktüber­
sicht Retarder: Dauerbremser. Profi (1989), 
Heft Nr. 1, S. 8-10. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dem Artikel zufolge haben sich Retarder tau­
sendfach bewährt. Sie arbeiten verschleißfrei 
und stellen ihre Bremswirkung, die bei stän­
diger Beanspruchung - im Gegensatz zur 
Trommelbremse - nur unwesentlich nach-

läßt, fein abgestuft zur Verfügung. Nach Dis­
kussion der grundsätzlichen Vor- und Nach­
teile von Retardern werden die entsprechen­
den Angebote der Firmen Voith, Kloft, Telma, 
ZF, Eaton und Volvo beschrieben. 

[305] N. N.: Im Wirbelstrom bergab. NUTZFAHR­
ZEUG (1990), Heft Nr. 3, S. 22-23. 

Kurzinhaltsangabe: 
Retarder des Herstellers Telma erhielten die 
Zulassung zum Einbau in Gefahrgut-Fahr­
zeuge. Voraussetzung dafür ist, daß der Re­
tarder mit einer zusätzlichen Aluminium-Ab­
deckung versehen ist, unter welche ein Ge­
bläse Frischluft bläst, um weder die Oberflä­
che des Schutzkastens noch die austretende 
Fremdluft wärmer als 200 Grad Celsius wer­
den zu lassen. Vor diesem Hintergrund sind 
im Artikel Aspekte der Dauerbremsung von 
Nutzfahrzeugen und einschlägige Vorschrif­
ten erläutert. Es ist beabsichtigt, für Gefahr­
gut-Fahrzeuge sowohl Retarder als auch au­
tomatische Blockierverhinderer und auto­
matische Bremsennachsteiler vorzuschrei­
ben. 

[202] PITTIUS, R.: Untersuchung des instationären 
Bremsverhaltens von Nutzfahrzeugen mit in­
tegrierten Retardern. VDI-Berichte (1989), 
Heft Nr. 744, S.167-183. 

Kurzinhaltsangabe: 
Retarder können unter Umständen die Fahr­
sicherheit durch Überbremsen der Antriebs­
achse beeinträchtigen. Hierzu schildert der 
Autor Unterschiede im Verhalten von Retar­
der und Betriebsbremse, die besonders bei 
instationären Bremsungen deutlich werden. 
Erläuterungen zu Wirkungsweisen und Ein­
schaltvorgängen von Retardern folgen rech­
nerische Bremssimulationen. Dem zufolge 
können Retarder, im Gegensatz zu Rei­
bungsbremsen, nicht den gesamten An­
triebsstrang eines Fahrzeuges blockieren. 
Zur Ergänzung der theoretischen Ableitun­
gen dienen reale Fahrversuche, deren Ergeb­
nisse mit ausführlichen Diagrammen darge­
stellt und diskutiert sind. 

Veröffentlichungen zum Themenbereich: Anti­
blockiersystem, Antriebsschlupfregelung, Elek­
tronik im Nutzfahrzeug allgemein. 

[1] GNADLER, R.: ABS verunsichert? Al Auto­
mobil-Industrie 32 (1987), Heft Nr. 3, S. 207. 



Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor stuft die Behauptungs- und Argu­
mentationskette, daß ein Antiblockiersystem 
(ABS) das subjektive Sicherheitsgefühl erhö­
he, ergo mit diesem oder durch dieses Sy­
stem schneller gefahren würde und man ergo 
besser darauf verzichten solle, als schieren 
Unfug ein. Zum Teil negative Risikoentwick­
lungen in der Vollkaskoversicherung von 
ASS-Personenkraftwagen sind nach Ansicht 
des Autors kein brauchbares Argument. Um 
zu erkennen, daß ein bei Vollbremsungen 
lenkbares Fahrzeug sicherer als ein unlenk­
bares ist, müsse man nicht technisch oder 
psychologisch vorbelastet sein. ABS, das bei 
Sattelzügen den "Taschenmessereffekt" ver­
meidet, kann kein Sicherheitsrisiko sein. 

[173] OTIE, D.; APPEL, H.; SUREN, E. G.: Unfälle 
mit Beteiligung von Nutzfahrzeugen- Einfluß 
von automatischen Blockierverhinderern. 
VDI-Berichte (1985), Heft Nr. 553, S. 313-
329. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Verkehrsunfallforschung Hannover ana­
lysierte 182 Unfälle mit Personenschaden 
und Beteiligung von druckluftgebremsten 
Nutzfahrzeugen bzw. Kraftomnibussen hin­
sichtlich des möglichen Einflusses von in die­
se Fahrzeuge integrierten ABV-Systemen. 
Wie im Artikel erläutert, waren Erhaltung der 
Fahr- und Lenkstabilität sowie Bremsweg­
verkürzungen vor dem Unfall entscheidende 
Beurteilungskriterien. Zentrales Ergebnis der 
Studie ist, daß 7,1 °/o der Unfälle durch ABV 
im Nfz oder KOM hätten vollständig vermie­
den werden können. Bei ungünstiger Witte­
rung, z. B. Nässe, war der Unfallvermei­
dungs-Effekt von ABV mehr als doppelt so 
groß wie bei Trockenheit. 

[3] UFFELMANN, F.: Einfluß unterschiedlicher 
Blockierverhinderungssysteme auf das Fahr­
verhalten der Lastzüge. Al Automobil-Indu­
strie 26 (1981), Heft Nr. 2, S. 213-220. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zur Untersuchung des Bremsverhaltens von 
Lastzügen wurde an der TU Braunschweig 
ein mathematisches Simulationsprogramm 
entwickelt. Der Autor schildert dessen An­
wendung bei Analysen von Bremsungen ei­
nes Lastzuges in Geraden und Kurven, wobei 
die Komponenten des Zuges mit unter­
schiedlich geregelten Blockierverhinderern 
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(ABV) ausgerüstet waren: Individual-, Select­
Low- und Diagonal-Regelung. Die einzelnen 
Varianten zeigten bezüglich Bremsweglän­
gen und Richtungsstabilität erhebliche Un­
terschiede. 

[29] DROMETER, K.: Antiblockiersystem in schwe­
ren Nutzfahrzeugkombinationen. Fähigkeiten 
und Grenzen von nurteilweise mitABS ausge­
rüsteten Fahrzeugkombinationen beim Brem­
sen. Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik 21 
(1983), Heft Nr. 2, S. 55-59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ist nur ein Teil von Fahrzeugen eines Fuhr­
parks mit ABV ausgerüstet, können betriebli­
che Belange das Kuppeln von Lastzug-Kom­
ponenten mit und ohne ABV erfordern. Um 
Fähigkeiten und Grenzen solcher Kombina­
tionen aufzuzeigen, schildert der Autor an­
hand eines Sattelzuges vier konkrete Bei­
spiele. Qualitativ erfolgen dann Bewertungen 
aller relevanten Sattelzugkombinationen be­
züglich Abbremsung, Lenkbarkeit und Rich­
tungsstabilität Zentrales Ergebnis ist, daß 
Lastzüge mit Sattel- oder Deichselanhän­
gern bei nur teilweiser ASS-Ausrüstung be­
reits Vorteile gegenüber rein konventionell 
gebremsten Zügen aufweisen. Den größten 
Sicherheitsgewinn bringt ABS im Zugfahr­
zeug. 

[116] WOLFF, C.: Automatische Blockierverhinde­
rer in Nutzfahrzeug-Kombinationen. ATZ Au­
tomobiltechnische Zeitschrift 85 (1983), Heft 
Nr. 7/8, S. 449-452. 

Kurzinhaltsangabe: 
ABV sind ein bedeutender Fortschritt in der 
Bremsentechnik und erhöhen die aktive Si­
cherheit. Über das Bremsverhalten von Last­
zügen, bei denen nur eins der beiden Fahr­
zeuge mit ABV ausgerüstet ist, lagen keine 
ausreichenden Erfahrungen vor. Der TÜV Es­
sen führte deshalb Fahrversuche mit einem 
Lkw-Zug und einem Sattelzug durch. Die 
wichtigsten Ergebnisse dieser Versuche sind 
im Artikel zusammengefaßt: Deutlicher Si­
cherheitsgewinn des voll geregelten Zuges 
auch unter schwierigsten Bedingungen; ähn­
liche Ergebnisse bei geregeltem Motorwa­
gen und ungeregeltem Anhänger; bei allei­
niger Regelung des Anhängers kaum Un­
terschiede zum konventionell gebremsten 
Zug. 
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[26] N. N.: ABS in Zugmaschine oder Anhänger: 
Die Teillösung. NUTZFAHRZEUG (1986), 
Heft Nr. 11 (Nov.), S. 60-61. 

Kurzinhaltsangabe: 
Aus Kostengründen wäre für Nutzfahrzeug­
Betreiber und -Hersteller interessant, nicht 
den gesamten Fuhrpark mit Automatischen 
Blockierverhinderern (ABV) auszurüsten. 
Während der ABV-Umrüstung eines Fuhr­
parks ist in einem gewissen Übergangszeit­
raum ein Mischbetrieb von Lastzug-Einhei­
ten mit und ohne ABV gegeben. Der Artikel 
geht auf in diesem Zusammenhang interes­
sierende fahr- und sicherheitstechnische 
Aspekte ein. Optimal ist zweifelsfrei die kom­
plette Ausrüstung des Zuges mit ABV. Eben­
falls positiv wird ABV allein im Motorwagen 
beurteilt. ABV allein im Anhänger sei zwar oh­
ne große Vorteile, aber auch nicht nachteilig. 
Sehr wichtig sind ABV-Fahrerschulungen. 

[38] N. N.: Dunlop-Antiblockiersystem für schwe­
re Nutzfahrzeuge: SteuervorteiL Iastauto om­
nibus (1980), Heft Nr. 5, S. 24-26. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Firma Dunlop begann bereits 1947 mit 
der Entwicklung eines Blockierschutzes für 
Linienflugzeug-Reifen. Für Lkw war das Sy­
stem mit der Bezeichnung Maxaret 16 Jahre 
später verfügbar. Dem Artikel zufolge waren 
in England im Jahr 1980 ca. 8000 Fahrzeuge, 
vorwiegend Tankwagen, mit dem Maxaret­
Biockierschutz ausgerüstet. Pro Achse sind 
500 Pfund Sterling (ca. 2250 DM) Anschaf­
fungskosten genannt. Neben dem grund­
sätzlichen Wirkungsprinzip und Kombinatio­
nen im Lastzug erläutert der Autor auch of­
fensichtliche Schwächen des zwar preisgün­
stigen, jedoch z. B. im Vergleich zum Daim­
ler-Benz/WABCO-ABS recht einfachen Ma­
xaret-Biockierschutzes. 

[284] MISCHKE, A.: Antiblockiersystem (ABS) für 
Nutzfahrzeuge. VDI-Berichte (1981 ), Heft 
Nr.418, S.291-299. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Firmen Daimler-Benz und WABCO ent­
wickelten ein Anti-Blockier-System (ABS) für 
Nutzfahrzeuge mit Druckluft-Bremsanlage. 
Der Autor erwähnt zunächst einige histori­
sche Entwicklungen und geht dann ausführ­
lich auf das DB/WABCO-ABS ein: Regelkon­
zept mit Beispielen, u. a. auf trockener und 

nasser Fahrbahn; Modifizierte Individualre­
gelung (MIR); Vergleich von Bremswegen bei 
verschiedenen Regelungen und gestufter 
Bremsung ohne ABS, jeweils auf My-Split­
Fahrbahn. Außer technischen Erläuterungen 
enthält der Artikel auch Ausführungen zur 
Wirtschaftlichkeit von ABS sowie zu allge­
meinen Anforderungen, die solche Systeme 
im Nutzfahrzeug erfüllen sollten. 

[113] MISCHKE, A.: Aufbau und Wirkung des An­
tiblockiersystems ABS für Nutzfahrzeuge. 
ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 83 
(1981), Heft Nr. 9, S. 439-446. 

Kurzinhaltsangabe: 
Das Mercedes-Benz/WABCO-ABS für Nutz­
fahrzeuge mit Druckluftbremsanlage hat vier 
Regelkreise mit Individualregelung (IR) der 
Hinterräder und einer modifizierten Individu­
alregelung (MIR) der Vorderräder. Erstmalig 
regeln hier Mierecomputer die Bremskräfte. 
Eine Sicherheitsschaltung überwacht ständig 
die wichtigsten Funktionen. Es wird darauf 
hingewiesen, daß in Fahrzeugkombinationen 
auch der Anhänger mit ABS ausgerüstet sein 
sollte, obwohl die gemischte Ausrüstung 
ebenfalls möglich ist. ABS steigert die aktive 
Fahrzeugsicherheit unabhängig von Witte­
rungsschwankungen. Reduzierungen von 
Reifen- und Unfallkosten sind wirtschaftlich 
positive ASS-Aspekte. 

[117] FUCHS, D.: ABS für Nutzfahrzeuge. Ein Be­
richt über die Entwicklung von M.A.N., ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 83 (1981 ), 
Heft Nr. 9, S. 429-434. 

Kurzinhaltsangabe: 
Beim Bremsen eines Nutzfahrzeuges, insbe­
sondere eines Lastzuges, in Notsituationen 
führt das Blockieren einzelner Achsen schnell 
zu unbeherrschbaren Situationen und häufig 
auch zu Unfällen. Aus diesem Grunde kann 
ein ABS für Nutzfahrzeuge in noch höheren 
Maße als bei Pkw zur Verkehrssicherheit bei­
tragen. Vor diesem Hintergrund schildert der 
Autor den Entwicklungsstand des vom be­
währten Pkw-ABS abgeleiteten MAN-ABS. 
Dieses wurde zusammen mit den Firmen 
Bosch und Knorr für druckluftgebremste 
Lastkraftwagen und Anhänger in über zehn­
jähriger Arbeit entwickelt. Nach Erprobungen 
bei den Wuppertaler Stadtwerken wurde 
1981 die allgemeine Markteinführung be­
schlossen. 



[280] N. N.: Entwicklungen. Girling: Die andere 
ASS-Philosophie. Einfach aber wirksam. 
NUTZFAHRZEUG (1985), Heft Nr. 1, S. 10-
11. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dem Artikel zufolge entwickelten Mercedes­
Benz und Wabco sowie M.A.N. und Bosch 
zwar perfekte Anti-Blockier-Systeme (ASS) 
für Nutzfahrzeuge, jedoch zu so hohen Prei­
sen, daß ein nennenswerter Absatz nur bei 
Reisebussen entstand. Als Gegenbeispiel 
wird der Hersteller Lucas Girling genannt, der 
in England pro Jahr rund 9000 ASS für An­
hänger und 2500 ASS an Erstausrüster von 
Lkw verkauft. Die unter dem Namen Skid­
check eingeführten Systeme können achs­
weise eingebaut werden und regeln nach 
dem Select-Low-Prinzip. Bei der Girling-Phi­
losophie hat entsprechend die Erhaltung von 
Lenkbarkeit und Fahrstabilität gegenüber ei­
ner möglichen Bremswegverkürzung absolu­
te Priorität. 

[282] N. N.: Skidcheck DGX. Alles geregelt. NUTZ­
FAHRZEUG (1987), Heft Nr. 12, S. 30-30. 

Kurzinhaltsangabe: 
Es wird eine gemeinsame ASS-Entwicklung 
der Hersteller Girling und Grau vorgestellt. 
Dem Artikel zufolge erfüllt dieses System mit 
der BezeichnungSkidcheck DGX die Anfor­
derungen der höchsten Kategorie 1 und soll 
preiswerter als vergleichbare Systeme ande­
rer Hersteller sein. 

[281] N. N.: Bremsentechnik. ASS auch für die 
Kleinen. NUTZFAHRZEUG (1987), Heft Nr. 5, 
s. 34-34. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel enthält Kurzbeschreibungen 
zwei er ASS-Neuentwicklungen für Transpor­
ter: ASS MK IV von Teves (dreikanaliges Sy­
stem mit Individualregelung der Vorderräder 
und gemeinsamer Select-Low-Regelung der 
Hinterräder) sowie ein ASS des Herstellers 
Wabco (vierkanaliges System mit Individual­
regelung der Hinterräder und modifizierter ln­
dividualregelung der Vorderräder). Seide Sy­
steme können mit geringem Zusatzaufwand 
auch eine Antriebsschlupf-Regelung (ASR) 
erhalten. 

[283] GEYER, G.: Wie geht das? Das Antiblockier­
system. NUTZFAHRZEUG (1989), Heft Nr. 8 
(Aug.), S. 42-43. 
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Kurzinhaltsangabe: 
Einer Aufzählung von Gründen, die zur ver­
späteten Einführung von ASS für Transporter 
mit Hydraulik-Bremsanlage beitrugen, fol­
gen allgemeine Erläuterungen zum ABS-Re­
gelverhalten. Abschließend stellt der Autor ei­
ne ASS-Entwicklung der dritten Generation 
beim Hersteller Teves vor. Hierbei bilden 
hydraulischer Bremskraftverstärker, Haupt­
bremszylinder und ASS-Ventile konstruktiv 
und funktionell eine Einheit. Dadurch entfallen 
zusätzliche Hydraulik-Leitungen, und die Ein­
heit ist anstelle des konventionellen Brems­
kraftverstärkers als sogenanntes "Add-On­
System" sehreinfach nachzurüsten. 

[286] N. N.: ASS-Nachrüstung für Lkw-Anhänger. 
AUTOHAUS (1985), Heft Nr. 13, S. 44-46. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Beisein von Beobachtern der Firma Bosch 
wurde ein Anti-Blockier-System (ASS) nach­
träglich in einen Nutzfahrzeug-Anhänger ein­
gebaut. Die dazu bei der Fachwerkstatt 
durchgeführten Arbeiten sind im Artikel be­
schrieben. Insgesamt betrug der Arbeitsauf­
wand ca. 20 Stunden, und das Material koste­
te etwa 8000 DM. Ein Kfz.-Versicherer bot zur 
Beteiligung 10% Prämiennachlaß in der Fahr­
zeugvollversicherung oder 1 000 DM als ein­
maligen Zuschuß an. Des weiteren wird er­
wähnt, daß mit ca. 950 DM Aufwand in Lkw 
ohne ASS eine ASS-Stromversorgung ein­
baubar ist, damit ein Anhänger-ASS stets 
funktionsfähig bleibt. 

[285] MÄDER, H.-W.; KIENZLE, U.: Automatische 
Blockier-Verhinderer im Nutzfahrzeug: Nach­
rüsten mit ASS- billiger als ein Unfall. Profi 
(1987), Heft Nr. 2, S. 16-18. 

Kurzinhaltsangabe: 
Fuhrparkverantwortliche sind seit der Einfüh­
rung von Automatischen Blockier-Verhinde­
rern (AB V) und möglichen einschlägigen Aus­
rüstungsvorschritten mit neuen Fragestellun­
gen bezüglich der Ausrüstung von Neufahr­
zeugen und Fahrzeugbestands-Nachrüstun­
gen konfrontiert. Vor diesem Hintergrund 
schildern die Autoren Vorteile von ABV sowie 
unterschiedliche ABV-Kategorien nach der 
Richtlinie Nr. 85/647/EWG und nennen auch 
Kosten: 10 000 bis 11 000 DM für Motorwa­
gen-Nachrüstung (was ca. 4000 bis 5000 DM 
teurer als eine ABV-Ausrüstung ab Werk sei) 
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und 5000 bis 6000 DM für die Anhänger­
Nachrüstung mit einer Vierkanal-Regelung 
bzw. 4000 DM bei einfacherer Zweikanai-Re­
gelung. 

[71] TIBKEN, M.: Ein neues ABS nach dem Plun­
ger-Prinzip. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 92 (1990), Heft Nr. 1, S. 40-46. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit dem detailliert beschriebenen neuartigen 
ABS des Herstellers FATEC (Plunger-Sy­
stem) sollen technische Nachteile von kon­
ventionellen ABS (Ventil-Systeme) umgan­
gen und gleichzeitig kostengünstigere Ferti­
gungen sowie bessere Eigendiagnosen bei 
Fahrzeugmontage und Service möglich wer­
den. Ausgehend von einem prinzipiellen Ver­
gleich der digital arbeitenden Ventil-Systeme 
mit dem analog regelnden Plunger-System 
schildert der Autor Konzeption, Aufbau, 
Steuerelektronik, Regelphilosophie, Sicher­
heitskonzept und allgemeine zusätzliche 
Funktionen des ABS FATEC C2. 

[246] FUND, D.: Fuhrpark Lkw. Alles Sicher? ATV 
Auto, Technik, Verkehr (1989), Heft Nr. 6, 
S. 10-17. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel umfaßt eine Zusammenstellung 
von Konzepten und Einrichtungen für die ak­
tive und passive Sicherheit von Lastkraftwa­
gen. Zur Entschärfung der Lkw-Front wäre 
ein heruntergezogenes Deformationsele­
ment ("Soft-Nose") geeignet. Die innere Si­
cherheit der Lkw-Führerhäuser ist häufig un­
zureichend. Kofferaufbauten oder gut gesi­
cherte feste Ladung können einen gewissen 
Schutz bieten, Plane und Spriegel kaum. Der 
Autor fordert eine Überarbeitungen von Fe­
stigkeitstests sowie Dreipunkt-Sicherheits­
gurte. Hinsichtlich der aktiven Sicherheit er­
wähnt er neue Feder/Dämpfer-Systeme, An­
ti-Blockier-System (ABS), Antriebsschlupfre­
gelung (ASR), Retarder und Scheibenbrem­
se. 

[287] WOLFF, C.; ROTHMANN W.: Sicherheitsge­
winne erhalten durch wiederkehrende Prü­
fungen von automatischen Blockierverhinde­
rern (ABV). ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 91 (1989), Heft Nr. 5, S. 277-283. 

Kurzinhaltsangabe: 
Bislang erfolgt bei in der Bundesrepublik 
Deutschland vorgeschriebenen wiederkeh-

renden Fahrzeugprüfungen (Paragr. 29 
StVZO) keine ABV-Funktionsprüfung. Die 
Autoren begründen die Notwendigkeit sol­
cher Prüfungen u. a. damit, daß in modernen 
integrierten ABV-Bremsanlagen (im Gegen­
satz zur 1. Generation mit separat aufge­
pfropftem ABV) die uneingeschränkte Ver­
fügbarkeit konventioneller Bremsfunktionen 
nicht gewährleistet sei. Sie stellen dann ein 
vom Technischen Dienst für Bremsanlagen 
beim RWTÜV Essen erarbeitetes Prüfkon­
zept samt zugehörigem Vierrad-Rollenprüf­
stand vor. Neben der Bremsenprüfung wäre 
damit auch die Prüfung von Antriebsschlupf­
Regelungen (ASR) möglich. 

[43] HOEPKE, E.: Antriebs-Schlupf-Regelung 
(ASR) für Lastkraftwagen und Omnibusse. 
ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 88 
(1986), Heft Nr. 5, S. 296-297. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dem im Jahr 1981 durch die Entwicklerfir­
men Daimler-Benz und WABCO Westing­
house vorgestellten Anti-Blockier-System 
(ABS) folgte im Jahr 1986 ein neues System, 
das auch beim Anfahren die Manövrierfähig­
keit des Fahrzeuges aufrechterhält: Die An­
triebs-Schlupf-Regelung (ASR). Im Artikel 
werden Technik und Funktion von ASR sowie 
das Fahrverhalten mit ASR beschrieben. Zur 
Erfassung des Antriebsschlupfes nutzt ASR 
bereits vorhandene ASS-Einheiten. Rad­
bremsen und Einspritzpumpe des Motors 
dienen der Regelung. ABS und ASR tragen 
wesentlich zur Entlastung des Fahrers bei. 
Dieser muß nach wie vor physikalische Ge­
setze sowie Grenzen beim Lkw-Betrieb ken­
nen und beachten. 

[44] LAUNER, H.: Antriebs-Schlupf-Regelung: 
Die Straße im Griff. Profi (1986), Heft Nr. 2, 
S.4-6. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor kommentiert die Einführung der 
Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR) für zwei­
achsige Lastwagen, Sattelzugmaschinen 
und Omnibusse mit einer Antriebsachse so­
wie Schubgelenkbusse und Dreiachsfahr­
zeuge mit einer oder zwei angetriebenen 
Achsen im Angebot des Herstellers Daimler­
Benz. Dem Artikel zufolge kostet das nur 
gemeinsam mit dem Anti-Blockier-System 
(ABS) lieferbare ABS/ ASR-Sicherheitspaket 
für Lkw 6500 DM und für Busse 7300 DM. Es 



werden technische Einzelheiten, Regelprinzi­
pien und Sicherheitsphilosophien des von 
Daimler-Benz gemeinsam mit WABCO We­
stinghaus entwickelten ASR beschrieben. 

[182] MAISCH, W.; JONNER, W. D.; SIGL, A.: Die 
Antriebsschlupfregelung ASR- eine konse­
quente Erweiterung des ABS. ATZ Automo­
biltechnische Zeitschrift 90 (1988), Heft Nr. 2, 
S. 57-61. 

Kurzinhaltsangabe: 
Bei einer Vollbremsung optimiert ABS Fahr­
stabilität, Lenkbarkeit und Verzögerung. ASR 
wirkt entsprechend beim Beschleunigen, wo 
neben Stabilität und Lenkfähigkeit optimaler 
Vortrieb erwünscht ist. Im Artikel werden ver­
schiedene Lösungsmöglichkeiten von ASR­
Aufgaben beschrieben. Die wichtigsten Maß­
nahmen sind Eingriffe in das Drehmoment 
des Fahrzeugmotors, in die Bremsen der An­
triebsräder oder ein steuerbares Sperrdiffe­
rentiaL Mit ASR-Einrichtungen ist auch die 
sogenannte Motorschleppmomentregelung 
zu verwirklichen, die Fahrstabilität und Lenk­
fähigkeit besonders bei Fahrzeugen mit 
Handschaltgetriebe positiv beeinflußt. 

[273] PETERSEN, E.; ROTHEN, J.: Antriebsschlupf­
regelung (ASR) in das Anti-Blockier-System 
(ABS) für Nutzfahrzeuge integriert. Al Automo­
bil-Industrie 33 (1988), Heft Nr. 4, S. 415-423, 
u. Heft Nr. 5, S. 505-512. 

Kurzinhaltsangabe: 
Differentialsperren, als Traktionshilfe bei 
Mehr- und Allradantrieb zuschaltbar, beein­
trächtigen die Fahrstabilität Nach Einführung 
von ABS bei Personen- und Nutzkraftwagen 
bot sich eine traktionsseitig sogar mit fahrdy­
namischen Vorteilen verbundene Regelung 
an: Die ASR. Im Artikel wird die von WABCO 
und Daimler-Benz entwickelte ASR beschrie­
ben, die sehr weitgehend in eine neue Genera­
tion des ABS für druckluftgebremste Omni­
busse und Nutzkraftwagen integriert ist. Ver­
tieft dargestellt sind die Systemprinzipien für 
zwei- und mehrachsige Nutzkraftwagen sowie 
das Leistungsvermögen und die Grenzen der 
verschiedenen Ausbaustufen des Systems. 

[87] UTZT, A.; GERUM, H.: Ein verbessertes Si­
cherheitskonzept für ABS/ ASR-Geräte. VDI­
Berichte (1989}, Heft Nr. 7 44, S. 153-166. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren schildern die Realisierung eines 
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neuen ABS/ ASR-Gerätes beim Hersteller 
Knorr. Die üblichen ABS/ ASR-Sicherheits­
konzepte sind von einer diagonalen Auftei­
lung der Hardware bestimmt. Treten Fehler in 
solchen Systemen auf, werden, je nach Art 
und Schwere der Fehler, die betroffene Dia­
gonale oder das gesamte System abgeschal­
tet. Im neuen KB90-Steuergerät von Knorr 
wurde eine Hardware realisiert, bei der die ge­
samte Regelung in einem Rechner abläuft. Im 
Falle von Fehlern waren dadurch sehr flexible 
Abschaltmaßnahmen realisierbar. Die Vorteile 
dieser Abschaltstrategien werden im Beitrag 
anhand der Ergebnisse von rechnerischen 
Fahrdynamik-Simulationen veranschaulicht. 

[7] KRAM ER, U.; MARX, D.; POVEL, R.; u. a.: 
Technische Probleme und Lösungsansätze 
für das Forschungsprojekt PROMETHEUS 
der europäischen Automobilindustrie. ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 89 (1987), 
Heft Nr. 3, S. 1 09-114. 

Kurzinhaltsangabe: 
Um für das Gesamtsystem Straßenverkehr ei­
nen integrierten Ansatz zu finden, entwarfen 
und begannen die europäischen Automobil­
hersteller das langfristige Forschungsprojekt 
PROMETHEUS (Programme for a European 
Traffic with Highest Efficiency and Unpreci­
dented Safety). Die Autoren schildern hierzu 
Ausgangslage, Zielsetzung und Strukturie­
rung. Teilziele sind: Erhöhung der Verkehrs­
sicherheit, Verbesserung der Umweltverträg­
lichkeit, Minimierung des Energieverbrauchs 
und Erhöhung des Komforts. Sieben Teilbe­
reiche untergliedern das Projekt, u. a. PRO­
GAR (fahrerunterstützende Computersyste­
me), PRO-NET und PRO-ROAD (Kommuni­
kation Fahrzeug-Fahrzeug und Fahrzeug­
Umgebung). 

[155] Seiffert, U.: Automobil und Straßenverkehr­
Das Projekt "PROMETHEUS".Internationales 
Verkehrswesen 39 (1987), Heft Nr. 3, S. 200-
206. 

Kurzinhaltsangabe: 
Das Forschungsprojekt PROMETHEUS soll 
mögliche Verknüpfungen im Regelkreis Fahr­
zeug-Fahrer-Umwelt untersuchen und Wege 
aufzeigen, die in Zukunft zu einer Entlastung 
des Fahrers beitragen können. Der Artikel 
geht auf Aufgaben des Fahrzeugführers, Ver­
kehrsbeeinflussungen und Navigationssy-
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steme, Zielführungssyssysteme, Kommuni­
kationssysteme sowie die Unterstützung von 
Fahraufgaben ein. All' diese verschiedenarti­
gen Aufgabengebiete sollen durch zugehöri­
ge Module bewältigt werden. Neben der Ent­
lastung für den Fahrer gehören Schonungen 
von Fahrzeug und Umwelt zu den For­
schungszielen des Projektes. 

[4] ROMPE, K.: Sicherheit durch Elektronik im 
Automobil. TÜ Technische Überwachung 29 
(1988), Heft Nr. 3, S. 98-100. 

Kurzinhaltsangabe: 
Elektronische Regelsysteme gewinnen zu­
nehmend an Bedeutung für das Kraftfahr­
zeug. Das Aufzeigen der Möglichkeiten sol­
cher Systeme und die Darstellung der Anfor­
derungen an ihre Sicherheit waren Ziel eines 
beim TÜV Rheinland veranstalteten Kollo­
quiums. Hierüber berichtet der Autor mit 
Schwerpunkten beim Europäischen For­
schungsprogramm PROMETHEUS, bei Er­
probungen im Wirksystem Fahrer-Fahrzeug­
Umwelt und bei der Sicherheit elektronischer 
Komponenten mit Definition von Sicherheits­
klassen. 

[349] SOMMER, M.: Ruhe für den Kupplungsfuß. 
ATV Auto, Technik, Verkehr(1991), Heft Nr. 5, 
s. 40-41. 

Kurzinhaltsangabe: 
Eine Simulation von Mercedes-Benz hat er­
geben, daß pro Kilometer Großstadtverkehr 
im Mittel 8,3 mal zu schalten ist. Feldversu­
che von Fichtel & Sachs mit Taxifahrern erga­
ben fünf Schaltungen und einen Anfahrvor­
gang je Kilometer. Um den Fahrer hierbei zu 
entlasten, ist das elektronische Kupplungs­
system EKS entwickelt worden. Der Schalt­
vorgang läuft ohne Kupplungspedal ab. 
Nimmt der Fahrer das Gaspedal zurück, legt 
die Elektronik über ein elektromechanisches 
Hydraulik- oder Pneumatik-Ventil den vorge­
wählten Gang ein. Das System ist für den Ein­
bau in Pkw und in Lkw geeignet, allerdings 
nicht nachrüstbar. Bei MAN begann man 
Feldversuche mit dem System. 

[35] KUTSCHER, F.: Knorr-Bremse München: 
Fortschritt im Nutzfahrzeug wird elektronisch 
geregelt. Profi (1985), Heft Nr. 5, S. 20-21. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Automobilbau ist ein Trend zu vermehr­
tem Elektronik-Einsatz gegeben. Der Autor 

gibt einen kurzen Überblick zu einschlägigen 
Entwicklungen für Nutzfahrzeuge beim Her­
steller Knarr: Speziell für Sattelanhänger ver­
einfachtes, kostengünstiges Anti-Blockier­
System (ABS) mit zwei Sensoren und zwei 
Regelkanälen; Elektronisches Bremssystem 
(EBS) für Nutzfahrzeuge, das nicht nur im 
Blockiertall sondern während der gesamten 
Bremsung regelnd eingreift; Elektronisches 
Niveauregelsystem (ENS); Elektro-Pneuma­
tische Containersteuerung (EPC) und Mini­
mierung des Energieverbrauchs von Brems­
anlagen (Ansaugdrosselung und Kompres­
sor-Stillegung im Leerlauf). 

[243] STRAMPP, J.: Elektronik sorgt für mehr Fahr­
zeugsicherheit. güterverkehr (1989), Heft 
Nr. 2, S. 34-36. 

Kurzinhaltsangabe: 
Lastzüge oder Omnibusse sicher und zuver­
lässig zu bremsen, ist noch wichtiger, aber 
auch schwieriger als bei Personenwagen. Vor 
diesem Hintergrund schildert der Autor Fahr­
zeugkomponenten, die zur Hebung der akti­
ven Sicherheit des Nutzfahrzeuges beitragen. 
Antiblockiersysteme (ABS), bei Nutzfahrzeu­
gen in Serie 1981 eingeführt, setzten sich zu­
nächst bei Reisebussen durch und sind ab 
1992 EG-weit (bei über 12 Tonnen Gesamtge­
wicht) Pflicht. Weitere neue Komponenten 
sind Antriebsschlupfregelung (ASR), elektro­
nische Motorleistungssteuerung (EMS) und 
Dieseleinspritzung (EDC), elektronisch gere­
gelte Nutzfahrzeugbremse (ELB) sowie elek­
tronisch geregelte Luftfederung (ELF). 

[232] GÖHRING, E.: Nutzfahrzeugelektronik - ein 
Zugewinn an Sicherheit, Wirtschaftlichkeit 
und Umweltverträglichkeit Verkehrsunfall 
und Fahrzeugtechnik 28 (1989), Heft Nr. 1, S. 
21-30. 

Kurzinhaltsangabe: 
Näher behandelt werden bei Mercedes-Benz 
Nutzfahrzeugen bereits eingeführte Syste­
me: ABS/ ASR, EPS, elektronisch gesteuerte 
Automatengetriebe, Retarder- und Diesel­
Regelung (EDR). Dem folgen Einblicke zu in 
naher Zukunft möglicherweise realisierbaren 
Projekten, welche dem Antriebsmanage­
ment, der Lenk- und Bremsanlage, sowie der 
Federung und Dämpfung zuzuordnen sind. 
Ausblickende Gedanken zur ferneren Zu­
kunft befassen sich mit einem übergeordne-



ten, integrierten Elektroniksystem im Fahr­
zeug und weiteren Informations- und Kam­
munikationsmöglichkeiten zur Integration 
des Nutzfahrzeuges in das gesamte Trans­
portsystem und in seine Umwelt (EUREKA 
und PROMETHEUS). 

[1 03] GÖHRING, E.: Einsatzmöglichkeiten der 
Elektronik im Nutzfahrzeug der Gegenwart 
und der Zukunft. ATZ Automobiltechnische 
Zeitschrift 91 (1989), Heft Nr. 2, S. 73-79 u. 
Heft Nr. 3, S. 153-158. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Weiterentwicklung von wirtschaftlichen, 
umweltfreundlichen und sicheren Nutzfahr­
zeugen erfordert die zunehmende Nutzung 
elektronischer Systeme. Im ersten Teil des 
Beitrages wird über bereits realisierte Syste­
me berichtet: Elektronische Dieselregelung 
EDR, Elektronische Drehzahl- und Geschwin­
digkeitsbegrenzung, Elektropneumatische 
Getriebeschaltung EPS, Elektronisch gesteu­
erte Automatikgetriebe und Retarder, das Si­
cherheitstraktionssystem ABS/ ASR sowie 
Elektronik-Einsatz in Fahrerhaus und Aufbau 
des Nutzfahrzeuges. Künftigen Entwicklun­
gen, z. B. der elektronischen Antriebssteue­
rung EAS oder der elektronischen Kennfeld­
lenkung ist der zweite Teil gewidmet. 

[171] Schubert, K.: Aspekte der zukünftigen Nutz­
fahrzeugtechnik unter besonderer Berück­
sichtigung der Elektronik. Al Automobil-Indu­
strie 34 (1989), Heft Nr. 2, S. 157-166. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Elektronik wird im Nutzfahrzeug zukünf­
tig weiter eine dominierende Rolle spielen. 
Der Autor schildert hierzu die vielfältigen be­
reits heute genutzten Einsatzmöglichkeiten: 
Dieseleinspritzregelung, Steuerung des An­
triebsstranges, Fahrwerkstechnik und Be­
triebsdatenerfassung im Rahmen der Fuhr­
parklogistik. Dem Artikel zufolge öffnet der 
absehbare Technologieschub auf den Ge­
bieten der Mikroelektronik, Sensorik und Te­
lekommunikation sowie der Methoden und 
Verfahren zur Informationsverarbeitung neue 
Wege zur Schaffung von Steuerungs- und 
Regelsystemen. Damit ist der Verkehr auf 
den Straßen noch sicherer zu bewältigen, 
und neue Aufgaben sind noch besser lösbar 
als heute. 

[350] BADER, C.: Elektronikeinsatz im Nutzfahr-
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zeug. Al Automobilindustrie 35 (1990), Heft 
Nr. 4, S. 355-363. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Entwicklungsmöglichkeiten zur körperli­
chen Entlastung des Nutzfahrzeug-Fahrers 
durch pneumatische und hydraulische Hilfs­
energien sind weitgehend ausgeschöpft. Zu­
sätzliches Entwicklungspotential eröffnen 
die Elektronik und lnformationsverarbeitung. 
Sie können dazu eingesetzt werden, den 
Fahrer von der Steuerung solcher Prozesse 
zu entbinden, die einem determinierten Ab­
lauf unterliegen. Vor diesem Hintergrund be­
richtet der Autor über bereits realisierte Elek­
tronikeinsätze: Antriebssteuerung, Fahr­
werkselektroniksowie Diagnose-, Fahrzeug­
und Fuhrparkkommunikation. Im Ausblick 
schildert er das Ideal des mit weiterem Elek­
tronikeinsatz selbstregelnden Fahrzeuges. 

Veröffentlichungen zum Themenbereich: 
Arbeitsplatz Lkw, Fahrer, Kabine, Sitze, Ergono­
mie allgemein, innere Sicherheit. 

[114] LIEBEL, H. J.; RIEKEHOF, R.; TRAUTMANN, 
A.: Anforderungen an den Lkw-Fahrer. ZVS 
Zeitschrift für Verkehrssicherheit 32 (1986), 
Heft Nr. 3, S. 107-113. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Zusammenhang mit dem Erarbeiten einer 
neuen Ausbildungskonzeption für die Fahrer­
laubnis Klasse 2 untersuchten die Autoren 
das Anforderungsprofil für Lkw-Fahrer. Die 
vorgestellten Ergebnisse betreffen zum einen 
formale Anforderungen (Voraussetzungen) 
für den Erwerb von Lkw-Fahrerlaubnisklas­
sen in europäischen Ländern. Zum anderen 
werden arbeitspsychologische Anforderun­
gen des mobilen Arbeitsplatzes Lkw aufge­
zeigt. Charakteristisch ist u. a., daß die Fah­
rer lange und dabei oft körperlich schwer ar­
beiten, jedoch inner- wie außerbetrieblich am 
unteren Ende der Hierarchie stehen. Weiter­
hin geben leitfadengestützte Mitfahrberichte 
direkte Einblicke in den Fahreralltag. 

[175] LIEBEL, H. J.; KOLB, W.: Zur Verbesserung 
der Fahrerlaubnis-Kiasse-2-Ausbildung in 
der Fahrschule. ZVS Zeitschrift für Verkehrs­
sicherheit 34 (1988), Heft Nr. 2, S. 67-74. 

Kurzinhaltsangabe: 
DieAutoren führten empirische Untersuchun-
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gen in Begleitung der Ausbildung zum Lkw­
Fahrer aus und bereiteten die gewonnenen Er­
fahrungen in einem dialektischen Prozeß zwi­
schen Erfahrung und Sollvorstellungen auf. 
Sie formulieren Forderungen an eine zukünfti­
ge Ausbildung der Lkw-Fahrer und an die 
Fahrschule. Den drei übergeordneten Lernzie­
len entsprechend muß der Kraftfahrer rechts­
bewußt, fahrzeugbewußt und gefahrenbe­
wußt handeln, um die Fahrzeuge sicher und 
gewandt führen zu können. Sechs Gruppen 
bilden die Lerninhalte: Fahrer, Fahrzeug, Fahr­
technik, Verhalten im Verkehr, Ladung/Fahr­
gäste und Recht. Wie bereits bei Motorrädern 
wäre ein Stufenführerschein anzustreben. 

[169] EBERT, R.: Epidemiologische Aspekte der 
durch Berufskraftfahrer verursachten Stra­
ßenverkehrsunfälle. Forschungshefte zur Ver­
kehrssicherheit Hochschule für Verkehrswe­
sen "Friedrich List" (1986), Heft Nr. 17, Dres­
den, S. 29-36. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor geht mit ausgewählten Häufig­
keitsverteilungen auf epidemiologische Un­
tersuchungen zur Entwicklung der durch Be­
rufskraftfahrer in der DDR verursachten Stra­
ßenverkehrsunfälle ein. Ziel dieser Analysen 
war die Feststellung gesundheitlicher oder 
anderer Gründe für das Zustandekommen 
der Unfälle und die Ermittlung von Ansatz­
punkten für weitere verkehrsmedizinische 
und -psychologische Forschungen. U.a. wei­
sen die Unfallursachen "mangelnde Auf­
merksamkeit", "Ursachen im körperlichen 
Zustand", "Nichtbeachtung der Vorfahrt" 
und "falsche Fahrbahnbenutzung" bei über 
55 Jahre alten Berufskraftfahrern auf not­
wendige Schwerpunkte bei der Tauglich­
keitsdiagnostik hin. 

[233] MEYER-GRAMCKO, F.: Belastung und Be­
anspruchung von Berufskraftfahrern und ihre 
Auswirkungen auf das Fahrverhalten. Ver­
kehrsunfall und Fahrzeugtechnik 27 (1989), 
Heft Nr. 1 , Seiten 2-6 und Heft Nr. 2" S. 39-
41. 

Kurzinhaltsangabe: 
Auf die Berufskraftfahrer wirken spezifische 
Belastungsfaktoren ein. Der Autor diskutiert 
über Lärm, Vibrationen, Klima und Schad­
stoffe und stellt die Auswirkungen der Bela­
stungen sowie deren Einfluß auf das Fahrver­
halten dar. Neben umfangreichen Definitio-

nen enthält der Artikel Angaben einzelner Be­
lastungsgrenzwerte, die in der einschlägigen 
Literatur zu finden sind. Die Auswirkungen 
der jeweiligen Belastungsfaktoren können 
sehr verschieden sein. So ist es z. B. möglich, 
daß bei der Bewältigung anspruchsvoller 
Fahraufgaben Musik aus dem Autoradio oder 
Sprache des Beifahrers extrem stören, wäh­
rend bei langen Autobahnfahrten solche Ge­
räusche Monotoniebelastungen senken. 

[73] LEMKE, M.: Monotoniebelastung von Kraft­
fahrern. Beeinträchtigung des Regelkreises 
Fahrer-Fahrzeug durch Ermüdung. Al Auto­
mobil-Industrie 25 (1980), S. 77-86. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die beim Führen eines Kraftfahrzeuges unter 
Monotoniebelastung auftretende Absenkung 
des Vigilanzniveaus (Ermüdung) ergibt eine 
nachlassende Leistungsfähigkeit des Reg­
lers Mensch im Sinne der Fahraufgabe. Im 
Artikel wird darüber berichtet, wie entspre­
chende Zusammenhänge mit Simulations­
und realen Fahrversuchen untersucht wur­
den, um Kriterien für ein Warngerät zur Erhö­
hung der aktiven Sicherheit im Straßenver­
kehr abzuleiten. Mit zunehmender Ermüdung 
traten Vergröberungen des Kursregelverhal­
tens der Versuchspersonen auf. Zudem 
nahm mit der Versuchsdauer bei gleicher 
Fahrgeschwindigkeit die Gaspedalbetäti­
gung ab, was auf erhöhte Risikoakzeptanz 
hinweisen kann. 

[347] UNGERER, D.: Informationsbelastung im Le­
ben des Autofahrers. PVT Polizei, Verkehr und 
Technik (1990), Heft Nr. 11, S. 353-357. 

Kurzinhaltsangabe: 
Fahren besteht nicht nur aus Aktionen, son­
dern in entscheidendem Umfang auch aus 
Informationsverarbeitung (IVA) im Gehirn des 
Fahrers. Der Autor erläutert hierzu Begriffe 
und Zusammenhänge: Einströmende Infor­
mation, Wiedererinnern gespeicherter Infor­
mation, Gegenwartsdauer und Informations­
haushalt. So kann man z. B. fünf Informatio­
nen pro Sekunde aufnehmen, sich in einer 
Sekunde an ein bis zwei Sachverhalte erin­
nern, und die Gegenwartsdauer, in der man 
das Geschehen verarbeitet (versteht) beträgt 
ca. fünf Sekunden. Die Kapazität des Infor­
mationshaushaltes liegt bei etwa 15 Sach­
verhalten. Das Hauptthema ist die Abhängig­
keit solcher Leistungen vom Fahreralter. 



[205] KLAUS, F.; BUBB, H.: Schwachstellenanaly­
se Lkw-Fahrerkabine. Unfall- und Sicher­
heitsforschung Straßenverkehr. Referate der 
Fachtagung "Arbeitsplatz des Berufskraft­
fahrers" (1983), Heft Nr. 45, S. 4 7-53. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der DEKRA führte Schwachstellenanalysen 
an Lkw-Fahrerhäusern als Pilotstudie durch. 
Die hinsichtlich der Ergonomie in drei Ebenen 
(Umwelteinflüsse, Gestaltung des Innenrau­
mes, Gestaltung der Fahrer-Fahrzeug- Dyna­
mik) definierten Schwachstellen sind physi­
kalisch relevante Größen und beschreiben 
Wechselwirkungen zwischen Fahrer und 
Fahrzeug. Insbesondere erfolgen genaue 
Angaben zu Lärmpegeln in verschiedenen 
Fahrerhäusern. Weitere Aspekte sind me­
chanische Schwingungen, das Klima, die 
Schadstoffbelastung und die anthropometri­
sche Gestaltung des Fahrzeuginnenraumes. 
Schwingungen und Lärm belasten zwar den 
Fahrer, geben ihm andererseits aber auch In­
formationen. 

[177] BUBB, H.: Arbeitsplatz Fahrer. Eine ergono­
mische Studie. Al Automobil-Industrie 30 
(1985), Heft Nr. 3, S. 265-275. 

Kurzinhaltsangabe: 
Für die Erhöhung der aktiven Sicherheit spielt 
die Systemergonomie eine wichtige Rolle. 
Der Autor zeigt am Beispiel des Fahrerar­
beitsplatzes, wie durch systemergonomi­
sche Betrachtungsweisen neuartige Ausle­
gungen mit positiven Auswirkungen auf Ar­
beitsplatzgestaltung und Sicherheit erkenn­
bar sind. Demnach wäre eine Verbesserung 
der Fahrzeugbeherrschung durch Entkoppe­
lung von Längs- und Querdynamik möglich. 
Dazu wird ein zweigeteiltes, sogenanntes 
"aktives Bedienelement" vorgeschlagen. Der 
Fahrer spürt hiermit die Fahrzeugreaktionen 
unmittelbar in der Hand. Zur Erleichterung der 
Fahrzeugführungsaufgaben könnten speziel­
le Head-Up-Display-Anzeigen beitragen. 

[59] DIECKMANN, D.: Anmerkungen zur Gestal­
tung von ergonomischen Fahrerplätzen. Un­
fall- und Sicherheitsforschung Straßenver­
kehr. Referate der Fachtagung "Arbeitsplatz 
des Berufskraftfahrers" (1983), Heft Nr. 45, 
s. 54-59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Gestaltung des Fahrerarbeitsplatzes be-
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einflußt die Konditions-, Wahrnehmungs- und 
Bediensicherheit als Komponenten der akti­
ven Sicherheit und die passive Sicherheit. Ne­
ben der lnnenraumentschärfung ist z. B. eine 
Instrumententafelpolsterung wichtig, die re­
lativ hart sein muß, um genügend Anprall­
energie aufzunehmen. Vor diesem Hinter­
grund schildert der Autor die besonderen An­
forderungen an Nutzfahrzeuge als Fahrerar­
beitsplatz. Bezüglich Bedienung und Sicht 
sowie Gestaltung der Sitze sind u. a. große 
Unterschiede der Proportionen und Gewichte 
erwachsener Menschen zu beachten. Weite­
re Ausführungen betreffen die Klimatisierung, 
den Lärm und die Fahrerbeanspruchung. 

[198] FRANK, W.: Mehr Verkehrssicherheit durch 
die integrierte Klimaanlage. VDI-Berichte 
(1989), Heft Nr. 744, S.303-317. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Klimaanlage im Kraftfahrzeug hat zwei 
Hauptaufgaben zu erfüllen: Schaffung be­
schlagfreier Scheiben (freie Sicht) und von be­
haglichem Klima für die Insassen. Wie im Arti­
kel beschrieben, ist mit dem sogenannten Re­
heat-Betrieb der integrierten Klimaanlage bei 
gleichem Trocknungseffekt mehr thermische 
Behaglichkeit gegeben, da nicht so heiße 
oder weniger Luft aus den Entfrosterdüsen 
strömt. Weiteren Klimakomfort bringen Um­
luftbetrieb und Luftreinigung. Dies trägt zur 
Erhaltung der Leistungsfähigkeit der Fahr­
zeugführer, die sich bei ungünstigem Klima 
(z. B. zu hohen Temperaturen) mit zunehmen­
der Zeit drastisch verschlechtert, bei. 

[250] JOHN, H.; KRAUS, W.: Ergonomische Ge­
staltung Arbeitsplatz Lkw am Beispiel der 
neuen NFZ-Generation der Fa. MAN-Nutz­
fahrzeuge GmbH. VDI-Berichte (1989), Heft 
Nr. 7 44, S. 319-330. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die ergonomische Gestaltung von Nutzfahr­
zeug-Arbeitsplätzen ist als Qualitätsfaktor 
Bestandteil der Fahrzeugentwicklung. Zu­
nehmende Verkehrsdichte und neue elektro­
nische Systeme erweitern die ergonomi­
schen Themen. Dabei bleiben die Gestal­
tungsziele unverändert: Vermeidung hoher 
Belastungen und Beanspruchungen und da­
mit Erhöhung der Sicherheit von Fahrern und 
Verkehrsteilnehmern. Vor diesem Hinter­
grund berichten die Autoren am Beispiel der 
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MAN-F90-Baureihe über anthropometrische 
Bedingungen, Sitzpositionen, Sichtverhält­
nisse, Ein- und Ausstieg sowie Zugang zum 
Fahrerplatz bei einem modernen Nutzfahr­
zeug. 

[1 08] KRÜGER, R.: Lärmminderung bei Nutzfahr­
zeugen. Al Automobil-Industrie 34 (1989), 
Heft Nr. 4, S. 413-420. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nutzfahrzeuge gehören zu den Hauptlärm­
quellen im Straßenverkehr. Es muß versucht 
werden, Maßnahmen zur weiteren Minde­
rung des Lärms an diesen Quellen zu finden. 
Technische Entwicklungen trugen bereits 
dazu bei, daß der zugehörige EG-Grenzwert 
um 10 dB(A) auf 81 dB(A) reduziert werden 
konnte. Der Autor führt aus, daß lärmarme 
Nutzfahrzeuge und niedertouriges Fahren 
die Sperrung weiterer Gebiete und Straßen 
für den Lastverkehr vermeiden könnten. Sein 
Bericht enthält umfassende Informationen 
über Lärmminderungen, die häufig auch zu 
Kraftstoffeinsparungen führen. Alle Erkennt­
nisse könnten zur nochmaligen Absenkung 
des EG-Grenzwertes um 5 dB(A) beitra­
gen. 

[191] DUPUIS, H.: Ergonomische Gestaltung von 
Fahrersitzen. Unfall- und Sicherheitsfor­
schung Straßenverkehr. Referate der Fach­
tagung "Arbeitsplatz des Berufskraftfahrers" 
(1983), Heft Nr. 45, S. 60-63. 

Kurzinhaltsangabe: 
Bei der ergonomischen Gestaltung von Fah­
rersitzen sind Körperhaltungen, Sitzpolste­
rung, passive Sicherheit, Schwingungskom­
fort sowie Einstellmöglichkeiten für die Größe 
und ggfs. auch für das Gewicht zu beachten. 
Niedrige Sitzbauhöhen ergeben durch mehr 
liegende Sitzpositionen Kopfhaltungsproble­
me. Sitzeinsteilungen müssen der 5- 0/o-Frau 
wie auch dem 95-%-Mann gerecht werden. 
Die geeignete Polsterung weist eine richtige 
Dicke und Härte mit bestimmter Federrate, 
seitliche Abstützungen sowie Iuft- und feuch­
tigkeitsdurchlässiges Material auf. Der Nfz­
Sitz ist auch für die Gurtbefestigung auszule­
gen. Schließlich sollte er hinreichenden Fe­
derungskomfort aufweisen. 

[1 06] N. N.: Sitzt, paßt und hat Luft. OR Omnibus­
revue (1989), Heft Nr. 11, S. 25-27. 

Kurzinhaltsangabe: 
Bei einem Fahrer ist es für seine Gesundheit 
und Leistungsfähigkeit sehr wichtig, daß er 
über das orthopädisch richtige, funktionelle 
Sitzmaterial verfügt. ln dem Bericht werden 
einschlägige gesundheitliche Schäden be­
schrieben. Wichtige Details, die ein Sitz auf­
weisen muß, sind aufgezählt. Sogenannte 
"Sitz- Seminare" für Fuhrparkverantwortliche 
und Fahrer sollen zur breiteren Streuung des 
einschlägigen Wissens beitragen. 

[178] BENNIGSEN, G. VON: Ergonomische Krite­
rien zur Instrumentierung von Kraftfahrzeu­
gen im Hinblick auf Sicherheit und Ökono­
mie. Al Automobil-Industrie 30 (1985), Heft 
Nr. 3, S. 279-283. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor führt aus, daß nur einige der in vie­
len Kfz installierten Anzeigen zum Fahrzeug­
führen notwendig sind (z. B. der Tacho). Sehr 
wichtige Informationen zu Fahrbahn und Ver­
kehr gelangen als reflexauslösende Füh­
rungsgrößen direkt zum Fahrer und dürfen 
nicht von unwichtigen Signalen überlagert 
werden. Anzeigen an Geräten, die mit dem 
eigentlichen Fahrprozeß nicht in Zusammen­
hang stehen (Autoradio, Bordtelefon usw.) 
erfordern besondere ergonomische Optimie­
rungen, um Gefährdungen der Verkehrs­
sicherheit zu vermeiden. Während der Fahrt 
abzulesende Anzeigen sollen in einer Zone 
mit maximal20 Grad Blickwinkelabweichung 
zum mittleren Fixationspunkt angeordnet 
sein. 

[1 02] BLUME, W.: Mensch-Maschine-Schnittstel­
len im Blickpunkt der Verkehrssicherheit. 
PVT Polizei, Verkehr + Technik 35 (1990), 
Heft Nr. 3, S. 87-88. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Regelkreis Mensch-Fahrzeug-Umwelt 
fordert die Hauptaufgabe "Autofahren" stän­
diges Beobachten anderer Verkehrsteilneh­
mer mit hohen Anforderungen an die Auf­
merksamkeit des Fahrers. Einen Teil der Auf­
merksamkeit ziehen Vorgänge im Fahrzeug­
inneren ab, z. B. beim Bedienen eines Bord­
computers, was die Verkehrssicherheit min­
dern kann. Den Ausführungen des Autors zu­
folge sind durch jahrzehntelange Erfahrun­
gen bei konventioneller Instrumentierung die 
Bedürfnisse des Fahrers gut abgedeckt. Die 
Verwendung neuer lnformationstechnolo-



gien im Auto ist jedoch noch unzureichend 
erforscht. Hierzu kann die Firma VDO mit ei­
nem neu entwickelten Fahrsimulator Beiträ­
ge leisten. 

[19] SCHNABEL, W.: Sicherheit: Risiko-Hemm­
schwellen. GEFÄHRLICHE LADUNG 34 
(1989), Heft Nr. 8, S. 377-379. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die technische Entwicklung moderner Nutz­
fahrzeuge für steigende Komfort- und Sicher­
heitsansprüche bedeutet, daß das Informa­
tionsangebot an den Fahrer immer dichter 
wird. Um Fahr- und Betriebssicherheit zu 
überwachen, müssen dem Fahrer immer 
mehr Informationen zur Verfügung gestellt 
werden. Vordiesem Hintergrund berichtetder 
Autor über moderne Anzeigetechniken in 
Nutzfahrzeugen (Kombiinstrumente, lnfor­
mationshierarchien, Segmentanzeigen, Punkt­
matrix- Anzeigen) und geht auch auf automa­
tische Geschwindigkeitsbegrenzungsanla­
gen (AGB) ein. Zielgruppe für letztere sind 
insbesondere Transporteure für gefährliche 
Güter, für die eine Geschwindigkeitsabrege­
lung bedeutsam wird. 

[176] ASSMANN, E.: Die Bremsweganzeige im 
Head-up-Display. Ein Beitrag zur Erhöhung 
der Fahrsicherheit ZVS Zeitschrift für Ver­
kehrssicherheit 34 (1988), Heft Nr. 2, S. 55-
59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Fehleinschätzungen der Sicherheitsabstän­
de und Anhaltewege gehören zu den Haupt­
ursachen von Verkehrsunfällen. Systemergo­
nomische Analysen ergeben, daß Menschen 
entsprechende fahrphysikalische Grenzen 
nur unvollkommen wahrnehmen und berück­
sichtigen können. Mit geeigneten Anzeigen 
wären die Probleme zu mindern. Der Autorbe­
schreibt dazu eine Bremsweganzeige in He­
ad-up-Display-Technik (Markierung des An­
haltepunktes, abhängig von der Geschwin­
digkeit und sonstigen Parametern, in der Au­
ßensicht durch die Windschutzscheibe). Mit 
Fahrversuchen waren deutliche Verbesse­
rungen der Sicherheit in wichtigen Verkehrs­
situationen durch die Bremsweganzeige 
nachweisbar. 

[268] RÖMER, H.: Fahrerinformation und Sicher­
heit. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 7 44, S. 291-
301. 
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Kurzinhaltsangabe: 
Aus dem früheren, einzelne Anzeigeinstru­
mente umfassenden Armaturenbrett ent­
stand ein nach ergonomischen Kriterien kon­
struiertes High-Tech-System mit Kombiin­
strumenten. Diese Entwicklung zeigt der Au­
tor anhand von Beispielen auf: Verbesserung 
der Einbaulage, Vermeidung von Reflexen, 
optimierte Schalterzugriffe, Anzeigenkon­
zentration im primären Sichtfeld, prioritäts­
gesteuerte Warnungen. Die erweiterte An­
wendung von Mikroprozessoren und moder­
ner Anzeigetechnik eröffnet neue Möglich­
keiten. Frei programmierbare Displays zei­
gen Symbole und Texte an, z. B. für Routen­
oder Servicemitteilungen. Farbtaugliche, fla­
che Bildschirme wären auch als elektroni­
sche Rückspiegel nutzbar. 

[269] BARTHOLOMÄI, G.: Ergonomische Bewer­
tung der Ablesbarkeit digitaler und quasiana­
loger Instrumente bei verschiedenen Lichtver­
hältnissen. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 7 44, 
S.277-290. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Beitrag beschäftigt sich mit der ergono­
mischen Qualität von LED- und LCD-Anzei­
gen (reflexiv, transmissiv und transflexiv). 
Weil bisherige Versuche Kfz-untypisch wa­
ren, wurde ein geeigneter Fahrstand entwik­
kelt, der die Simulation verschiedener Fahr­
vorgänge und Lichtverhältnisse ermöglicht. 
Darin hat die Testperson einen angezeigten 
geschwindigkeitsähnlichen Wert zu regeln 
und gleichzeitig schwierige Fahraufgaben so 
schnell wie möglich zu erfüllen. Die ersten auf 
diesem Versuchsstand gewonnenen Ergeb­
nisse zeigen eine gute Korrelation mit realen 
Feldversuchen. Es war, neben anderem, ein­
deutig eine mangelnde Eignung von LED­
und reflexiven LCD-Anzeigen nachweis­
bar. 

[270) ENDL, B.: Zentrale Kontrollsysteme als Be­
standteil eines Fahrerinformationssystems. 
VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 7 44, S. 259-
275. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor schildert die Möglichkeiten, die 
elektronische Systeme als Informations-, 
Kontroll- und Überwachungseinheiten von 
Kraftfahrzeugen haben. Ein zentrales Kon­
trollsystem muß, um Reizüberflutungen des 
Fahrers zu vermeiden, Informationen in Prio-
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ritätsklassen einteilen und nur die augen­
blicklich wichtigen weiterleiten. Neben den 
zu überwachenden Funktionen werden Sen­
soren, Signalaufbereitungen und -Verknüp­
fungen inklusive Systemdiagnostik (Eigen­
/Systemdiagnose) sowie Techniken der ln­
formationsdarstellung beschrieben. Es exi­
stieren Konzepte, auch die Fahrzeugwartung 
in das Aufgabenspektrum von Fahrerinfor­
mationssystemen einzubeziehen. 

[228] KÖFALVI, G.: Maßnahmen zur Reduzierung 
von Verkehrskonflikten im internationalen 
Straßengütertransport. Verkehrsunfall und 
Fahrzeugtechnik 26 (1988), Heft Nr. 10, 
S.272-274. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor führt die Diskrepanz zwischen ge­
wünschten höheren Transportleistungen der 
Unternehmer und den Sozialvorschriften der 
Fahrer auf. Er geht auf die Risikosituationen 
im Verkehr ein und betrachtet die Leistungs­
grenzen des Fahrers und die Fahrzeugein­
flüsse. Dabei beschreibt er ein neues Kon­
trollgerät (REACON), welches die Reaktions­
zeit des Fahrers überprüft. Die Werte der 
Kontrollgeräte vergleicht er mit den tages­
zeitlichen Unfallhäufigkeiten. Als Beispiel für 
den Fahrzeugeinfluß geht er auf die Achs­
bauarten (Nachläufer bzw. Starrachse) ein. 
Hier zeigt sich ein eklatanter Unterschied im 
Fahrverhalten, der vielen nicht bewußt ist. 

[203] KÖFALVI, G.: Versuchsergebnisse des 
Wachsamkeitsgerätes REACON im internati­
onalen Nutzfahrzeugverkehr. VDI-Berichte 
(1989), Heft Nr. 744, S. 331-357. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor führt aus, daß Fahrerübermüdung 
infolge Monotonie die Unfallgefahren erhöht. 
U.a. ein Tiefpunkt des menschlichen Lei­
stungsvermögens gegen 3 Uhr nachts und ei­
ne Häufung von 70 %der Alleinunfälle schwe­
rer Lastwagen zwischen 0 und 8 Uhr morgens 
werden hierzu zitiert. Das Gerät REACON soll 
die Probleme mindern. Es registriert Betäti­
gungen von Kupplung, Dauerbremse, Fest­
stellbremse, Blinker und Hupe. Weniger als 
0,5 Betätigungen je km Fahrstrecke bedeuten 
Monotonie und lösen Signale aus. Der Fahrer 
muß dann mit Betätigung von einem der ge­
nannten Elemente oder einerTaste reagieren. 
Weitere Ausführungen betreffen Einsatzer­
fahrungen und Auswertemöglichkeiten. 

[345] MICHON, J. A.: Intelligente Fahrhilfe: Wis­
senschaftliche Grundlagen und erste Ergeb­
nisse. Referate des Symposion 90 der Bun­
desanstalt für Straßenwesen: Ausgewählte 
Themen der Verkehrssicherheitsforschung in 
Europa (1990), Köln, S. 22-27. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Rahmen des Programms DRIVE (Deve­
lopment of Road lnformatics for Vehicle 
Safety in Europe) ist das Projekt GIDS (Gene­
ric Intelligent Driver Support) definiert wor­
den. Ziel des GIDS-Projektes ist die Entwick­
lung von funktionalen Anforderungen und 
Entwurfskriterien für ein intelligentes Beifah­
rer-System, das den Informationsbedürf­
nissen und Leistungsmöglichkeiten des 
menschlichen Fahrers weitestgehend ent­
spricht. Hierüber berichtend nennt der Autor 
den Termin Anfang Februar 1991, zu dem auf 
der EG/DRIVE-Ausstellung in Brüssel der 
MARK I des GIDS-Gerätes vorgestellt wer­
den soll. Ende 1991 soll GIDS eine beschrie­
bene "small world" aus dem Fahrzeug-Um­
feld bewältig'en. 

[63] FAERBER, E.: Die innere Sicherheit von 
Kraftfahrzeugen. Stand der Beratung ausge­
wählter europäischer Testverfahren zur inne­
ren Sicherheit von Pkw. TÜ Technische 
Überwachung 28 (1987), Heft Nr. 9, S. 317-
320. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Zahl der mit betriebsbereiten Fahrzeugen 
zum Nachweis von Kriterien der passiven Si­
cherheit durchzuführenden Aufpralltests soll 
so gering wie möglich sein. Normungsziel ist, 
für Front- und Seitenanprall je ein weltweit 
anerkanntes Testverfahren vorzuschreiben. 
Der Autor gibt einen Überblick über den aktu­
ellen Stand der Beratungen einschlägiger 
ECE-Regelungen und EG-Richtlinien. Für 
den Frontalaufprall sind u. a. für Kopf (HPC), 
Thorax (THPC) und Oberschenkel (FPC) neue 
Schutzkriterien definiert. Für den Seitenauf­
prall werden deformierbare bewegte Barrie­
ren entwickelt. Weiterhin ist ein Regelungs­
entwurf für Lenkrad-Komponententests (Ge­
sichtsschutz) beschrieben. 

[299) LANGWIEDER, K.: Retrospektive Untersu­
chung überdie innere Sicherheitvon Lkw-Fah­
rerhäusern. Schriftenreihe der Forschungs­
vereinigung Automobiltechnik e. V. (FAi) 
(1988}, Heft Nr. 75,215 S. 



Kurzinhaltsangabe: 
Diese Studie des HUK-Verbandes umfaßt die 
Auswertung von 770 Unfällen mit Lkw-Betei­
ligung aus dem Jahr 1984. Nach der Angabe 
der Auswahlkriterien erfolgte eine Gegen­
überstellung des Datenmaterials zur Bun­
desstatistik. Die folgende Datenanalyse um­
faßt unter anderem Vergleiche zur Zulas­
sungsstatistik, Analysen der Unfallcharakte­
ristik, der Kollisionsarten, der Insassenverlet­
zungen sowie der verletzungsverursachen­
den Teile. Weiterhin wurden mögliche Si­
cherheitsmaßnahmen, zu denen neben ver­
besserter Innenraumgestaltung auch eine Si­
cherheitsgurtbenutzung gehört, vorgeschla­
gen. 

[252] BREITINGER, R.; BÜRGER, H.; MUHS, H.: 
Sicherheitsentwicklung von VW-Nutzfahr­
zeugen in der Prototypenphase. ATZ Auto­
mobiltechnische Zeitschrift 90 (1988), Heft 
Nr. 90/88, S. 11-14. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren berichten über die Entwick­
lungsverbesserung des Crashverhaltens von 
Nutzfahrzeugen. Bei dem vorgestellten Ver­
fahren wird, statt des gesamten Prototyps, 
nur die Rahmenstruktur geprüft. Aus diesem 
Verfahren ergeben sich u. a. eine bessere 
Reproduzierbarkeit der Versuche und eine 
Kostenersparnis. Über die theoretischen 
Grundlagen wird in Ansätzen berichtet. 

[309] BICKER, W.: Crash & Carry. ATV Auto, Tech­
nik und Verkehr (1991), Heft Nr.1/2, S.10-
13. 

Kurzinhaltsangabe: 
Am Beispiel des Transporters gibt der Artikel 
einen Einblick in die Arbeiten an der Fahr­
zeugsicherheit im Forschungs- und Entwick­
lungszentrum der Volkswagenwerk AG. Zu 
den Tests mit Fahrzeugkomponenten, Fahr­
zeugausrüstungen oder kompletten Fahr­
zeugen gehören: Belastungen der Gurtpunk­
te mit einer Gurtziehanlage, Aufprallversuche 
mit Dummy-Köpfen gegen Armaturenbrett 
und Lenkrad sowie Crash-Tests. Bei den 
Crash-Tests prallt das Fahrzeug auch frontal 
gegen einen Poller. Es ist dies ein extremer 
Test, bei dem keine größeren Deformationen 
im Fahrzeug-Innenraum entstehen sollen. 
Entwicklungspotential zur weiteren Steige­
rung des Insassenschutzes weist der Airbag 
auf. 
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[330] N. N.: Unfallforschung mit Lkw-Crash-Anla­
ge. DER BERUFS-KRAFTFAHRER (1991 ), 
Heft Nr. 6, S. 8-9. 

Kurzinhaltsangabe: 
Am 3. Juni 1991 wurde auf dem Gelände des 
DEKRA-Aus- und Weiterbildungszentrums in 
Neumünster Europas erste Nutzfahrzeug­
Crash-Anlage eingeweiht. Zum Einwei­
hungsprogramm gehörte ein Crash-Versuch, 
bei dem ein Lastkraftwagen frontal gegen ei­
nen anderen Lastkraftwagen stieß, und ein 
weiterer Crash-Versuch mit Frontalanstoß ei­
nes Lastkraftwagens an der festen Barriere 
(Betonblock). Wie im Artikel berichtet, wird 
ein Schwerpunkt der anlaufenden Versuche 
das Projekt THESEUS (Tankfahrzeug mit 
höchst erreichbarer Sicherheit durch experi­
mentelle Unfallsimulation) sein. Von den For­
schungsarbeiten in Neumünster erwartet 
man auch Auswirkungen auf die Gesetzge­
bung. 

[17] FAERBER, E.: Regelungen und aktuelle Re­
gelungsentwürfe zur Hebung der Lenkradsi­
cherheit. Hintergrund und bestehende Rege­
lungen. ZVS Zeitschrift für Verkehrssicher­
heit 36 (1989), Heft Nr. 1, S. 45-47. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit angelegtem Dreipunkt-Sicherheitsgurt 
erleiden die Fahrzeugführer beim Frontalzu­
sammenstoß eher einen Kopfanprall am 
Lenkrad, als wenn sie nicht angegurtet oder 
nur mit einem Beckengurt gesichert wären. 
Im Gegensatz zu früher, als die gesetzlichen 
Testanforderungen für Lenkräder am Brust­
anprall ausgerichtet waren, hat somit der 
Kopfanprall am Lenkrad größere Bedeutung. 
ln England erleiden pro Jahr ca. 2000 Fahr­
zeugführer Gesichtsverletzungen mit schwe­
ren kosmetischen Folgen beim Kopfanprall 
am Lenkrad. Vor diesem Hintergrund schil­
dert der Autor Vorschläge und Untersuchun­
gen zur Schaffung verbesserter neuer euro­
päischer Regelungsentwürfe für die Prüfung 
von Lenkrädern. 

[179] JANSSEN, W. H.: Gurtanlegequoten und 
Kfz-Insassen-Sicherheit. Eine Anmerkung 
zu jüngsten deutschen Erkenntnissen. ZVS 
Zeitschrift für Verkehrssicherheit 34 (1988), 
Heft Nr. 2, S. 65-67. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die positive Wirkung erhöhter Sicherheits-
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gurtanlegequoten wird nach Ansicht des Ver­
fassers überschätzt. Er weist mit vorliegen­
den Zahlen nach, daß die Erhöhung der Anle­
gequote auf Autobahnen den erwarteten Ef­
fekt (geringere Anzahl der Getöteten) nicht 
erbrachte, während auf Landstraßen und in­
nerorts das mögliche Schutzpotential nur 
zum Teil ausgeschöpft wurde. Diese Aussa­
gen basieren auf der Berechnung eines so­
genannten Discount-Faktors nach Evans, 
der den erwarteten Effekt in Relation zum tat­
sächlichen Effekt setzt. Insgesamt beträgt 
danach der positive Effekt des Gurtanlegens 
nur 1/3 dessen, was auf Basis der Gurt-Effek­
tivität früher angenommen worden war. 

[196] ERNST, G.; BRÜHNING, E.: Fünf Jahre da­
nach: Wirksamkeit der" Gurtanlegepflicht für 
Pkw-lnsassen ab 1. 8. 1984". ZVS Zeitschrift 
für Verkehrssicherheit 36 (1990), Heft Nr. 1, 
s. 2-13. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Zeitreihenanalyse von der monatlichen 
Anzahl der bei Unfällen zwischen dem 1. 1. 
1978 und 31. 8. 1988 getöteten oder verletz­
ten Pkw-lnsassen zeigt einen großen Nutzen 
des Anlegens von Sicherheitsgurten auf: Oh­
ne Nutzung der Gurte wäre die Zahl der im 
Pkw Getöteten um 28 °/o, die der Schwerver­
letzten um 21 °/o höher ausgefallen. Absolut 
sind das monatlich 98 nicht getötete und 897 
nicht schwerverletzte Personen. Neben die­
sen konkreten Ergebnissen beschreiben die 
Autoren ausführlich die angewandten Analy­
se-Systematiken. Die Basisdaten entstam­
men der amtlichen Verkehrsunfallstatistik. 
Als Stichtag für die "Sicherheitsgurt-Maß­
nahme" wurde der 1 . 8. 1984 angesetzt. 

[221] N. N.: Sicherheitsgurte in Lkw: Nicht bis 1992 
warten! Der Berufskraftfahrer (1989), Heft 
Nr. 11, S. 8. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Straßenverkehrs-Zulassungsordnung 
schreibt u. a. für 1992 neu in den Verkehr 
kommende Lkw und Sattelschlepper Sicher­
heitsgurte vor. Der Artikel berichtet über ein­
schlägige Informationen des Sitzherstellers 
lsringhausen auf der IAA 1989. Angeboten 
werden, je nach Möglichkeit, drei Einbaulö­
sungen für 3-Punkt-Gurte: Alle drei Punkte 
am Sitz; zwei Punkte am Sitz, der dritte als 
Umlenkpunkt an derB-Säuledes Fahrerhau­
ses; schloßtragender Punkt am Sitz und die 

beiden anderen am Fahrerhaus. Der Tend 
zum Gurteinbau in Lkw nimmt ständig zu. 
Gurte ohne Aufrollautomaten bewerten die 
Fahrer negativ. Positiv bewertet werden Au­
tomatikgurte mit 3-Punkt-Anlenkung direkt 
am Sitz. 

[81] HIRSCHBERGER, E. G.: Sicherheitsgurte in 
Lkw und Omnibussen? ZVS Zeitschrift für 
Verkehrssicherheit 27 (1981), Heft Nr. 2, S. 
56-59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor setzt sich anhand von einschlägi­
gen Veröffentlichungen mit der Problematik 
des Sicherheitsgurtes in Nutzfahrzeugen 
auseinander. Bezieht man Fahrleistungen 
und Zulassungszahlen in die Bewertung mit 
ein, ist das Unfalltötungsrisiko von Lkw-ln­
sassen immerhin etwa halb so groß wie bei 
Pkw-Insassen. Große Massen, Abmessun­
gen und Steifigkeiten der Lkw sind somit kei­
ne Begründung für den Gurtverzicht Die im 
Lkw benötigte Bewegungsfreiheit und das 
Unfallgeschehen erfordern besondere Ausle­
gungen der Komponenten von Lkw-Gurtsy­
stemen. ln den Sitz integrierte 3-Punkt-Gurte 
werden als optimal bezeichnet. Maßgebend 
für die Belastungsgrenzen sollte ein 30-km/ 
h-Aufprall sein. 

[55] RÜTER, G.; HONTSCHIK, H.: Sicherheitsgur­
te in Nutzfahrzeugen. VDI-Berichte (1980), 
Heft Nr. 367, S. 307-316. 

Kurzinhaltsangabe: 
Beschrieben werden Versuche und Ergeb­
nisse zur Wirksamkeit von Rückhaltesyste­
men in Lkw und Bussen. Die Versuchsbedin­
gungen mit 35 km/h Aufprallgeschwindigkeit 
entsprachen dem realen Unfallgeschehen. 
Insgesamt wurden sieben Sitz/Gurt-Systeme 
für Fahrerplätze und zwei für Fahrgastplätze 
sowie die entsprechenden ungesicherten 
Sitze vergleichend untersucht. Die größte 
Schutzwirkung wies eindeutig das sitzinte­
grierte 3-Punkt-System auf. Bei 2-Punkt-Sy­
stemen war der sogenannte Klappmesseref­
fekt mit überkritischem Kopfaufschlag zu be­
obachten. Zum Anprallschutz von Bus-Fahr­
gästen könnten die Rücklehnen der jeweili­
gen Vordersitze u. a. festigkeitsmäßig opti­
miert werden. 



Veröffentlichungen zum Themenbereich: Nutz­
fahrzeugtechnik, Verbrauch, Achsen, Gewichte, 
Abmessungen, Reifen, Fahrbahn, Umfeld. 

[333] HOEPKE, E.: Nutzfahrzeugtechnik 1985. ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 87 (1985), 
Heft Nr. 12, S. 659-667. 

Kurzinhaltsangabe: 
Bei der technischen Entwicklung von Nutz­
fahrzeugen, ihren Motoren und Baugruppen 
tritt besonders stark die Elektronik in An­
triebs- und Bremssystemen in den Vorder­
grund. Der Notwendigkeit zum Spezialisieren 
wird durch ein breites Angebot an Aufbauten 
und eine vielfältige Modellpalette der Her­
steller entsprochen. Hierzu enthält der Artikel 
einen Überblick: Ziele der Lastwagenent­
wicklung, Getriebe und Motoren, Antriebs­
und Bremssysteme sowie Komponenten und 
Werkstoffe. Abschließend werden neue Ty­
pen und Baureihen der Hersteller Ford, Mer­
cedes-Benz, lveco, MAN, Renault, Scania, 
Steyr, Tatra, Volvo und DAF sowie Zielkon­
flikte der Nutzfahrzeugentwicklung darge­
stellt. 

[331] HOEPKE, E.: Nutzfahrzeugtechnik 1990. ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 91 (1989), 
Heft Nr. 12, S. 684-691. 

Kurzinhaltsangabe: 
Höhere Umweltverträglichkeit, aktive Sicher­
heit und Wirtschaftlichkeit diktieren die Wei­
terentwicklung von Lastkraftwagen. Dabei 
kommt der Elektronik im Antriebsmanage­
ment, bei sicherheitsrelevanten Komponen­
ten, zu Komfortsteigerung sowie zur Informa­
tion und Kommunikation aller am Transport 
beteiligten Stellen hohe Bedeutung zu. Vor 
diesem Hintergrund berichtet der Autor über 
die aktuelle Entwicklung der Nutzfahrzeuge: 
Fahrzeugkonzepte, aktive Sicherheit, Ge­
räusch- und Abgasproblematik. Über techni­
sche Neuheiten der Hersteller DAF, lveco, 
MAN, Mercedes-Benz, Renault V.l., Scania, 
Steyr, Volvo, ZF, Eaton und Voith/Renk wird 
abschließend berichtet. 

[249] WAL TER, M.: Nutzfahrzeug 2000. Mehr Si­
cherheit und Wirtschaftlichkeit durch einen 
veränderten gesetzlichen Rahmen. güterver­
kehr (1989), Heft Nr. 2, S. 11-13. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor beschreibt und begründet Erwar-
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tungendes bundesdeutschen Güterkraftver­
kehrsgewerbes an den Gesetzgeber. Dem­
nach sollte die Straßenverkehrs-Zulassungs­
ordnung (StVZO), als wichtige Rechtsgrund­
lage für technische Rahmenbedingungen der 
Abwicklung des Straßenverkehrs, im Hin­
blick auf den europäischen Binnenmarkt ak­
tiv weiterentwickelt werden. Zentrale Bedeu­
tung haben Festlegungen von Gewichten, 
Achslasten und Abmessungen der Fahrzeu­
ge, die den Forderungen einer wirtschaftli­
chen Transportabwicklung besser angepaßt 
sind. Weitere Forderungen sind: Angleichung 
der Ladelänge des Sattel-Kfz. an die des 
Lastzuges und Öffnung der StVZO für andere 
Fzg.-Kombinationen. 

[235] THOMASS, H.: Der schwere Sattelzug 
"boomt". güterverkehr (1990), Heft Nr. 1, 
s. 10-17. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Sattelzug ist ein technisch ausgereiftes, 
wirtschaftlich ergiebiges und gebrauchs­
tüchtiges Transportmittel. Verglichen mit 
dem übrigen Europa, wo ca. die Hälfte der 
schweren Zugeinheiten Sattelzüge sind, ist 
diese Zugkombination in Deutschland mit 
18,5 °/o Anteil an den schweren Lastwagen 
sehr unterrepräsentiert. Nach Nennung von 
Zulassungszahlen geht der Autor auf die Vor­
teile von Sattelzügen ein: Durchgehende La­
defläche, gute Wendigkeit und Manövrier­
barkeit (nur ein Knickgelenk) und hohe Wirt­
schaftlichkeit (erhöhte Fahrleistung des Zug­
fahrzeuges bei mehreren Aufliegern). Der 
Artikel schließt mit einem Überblick zum An­
gebot der wichtigsten Zugmaschinen-Her­
steller. 

[253] PEUCKERT, C.: Sattelauflieger. güterverkehr 
(1990), Heft Nr. 1, S. 20-24. 

Kurzinhaltsangabe: 
Wie die Sattelzugmaschinen weisen auch 
Sattelanhänger eine auf verschiedenste An­
forderungen zugeschnittene Vielfalt auf. 
Neufestlegungen von Fahrzeuglängen durch 
die EG-Kommission im Sommer 1989 gaben 
dem Fahrzeugmarkt weitere Impulse. Das 
veranschaulicht die im Artikel enthaltene 
Auswahl verschiedener Sattelanhänger. Ein 
sogenannter Europa-Sattelauflieger ist 13,6 
m lang. Zusammen mit der Zugmaschine hat 
ein den neuen Regeln entsprechendes Fahr­
zeug 16,5 m Gesamtlänge. Aeroform-Styling 
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{abgerundete vordere Aufliegerdachkanten, 
Fahrgestellverkleidungen) senkt den Kraft­
stoffverbrauch und hebt, zusammen mit neu­
en Unterfahrschutzeinrichtungen, die Fahr­
zeugsicherheiL 

[324] MUTARD, D.: Deutschland-Boom. ATV Auto, 
Technik, Verkehr (1991 ), Heft Nr. 4, S. 38. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Jahr 1990 war die Nutzfahrzeug-Produk­
tion in Großbritannien, Italien, Spanien und 
Frankreich stagnierend bzw. stark rückläufig, 
nahm jedoch in Deutschland weiter zu. Den 
Ausführungen des Autors zufolge ist dies nur 
teilweise durch eine gute Binkonjunktur be­
dingt. Einen wesentlichen Einfluß haben 
auch die Investitionen der maßgebenden 
Hersteller in Fahrzeugprogramme, Umwelt­
und Sicherheitsaspekte. Der Artikel enthält 
Schaubilder, welche die Produktionszahlen 
in den genannten Ländern für die Jahre 1986 
bis 1991 (tatsächliche Fertigung bis Nov. 
1989, dann Prognose) sowohl bei den Trans­
portern bis 6 t als auch bei den Lastwagen 
mit mehr als 6t Gesamtgewicht zeigen. 

[325] WALDECK, R.: Das Inland boomt, Europa 
zeigt Beruhigungstendenzen. AUTOHAUS 
(1990), Heft Nr. 8, S. 33-41. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Vorbereitungen auf den EG-Binnenmarkt 
1993, hohe Nachfrage des Bausektors und 
Investitionsbereitschaft in wettbewerbsfähi­
ge, ökonomische Fahrzeugtechnik sowie die 
zunehmende Spezialisierung waren im Jahr 
1989 wesentliche Stützen einer guten Last­
wagen-Konjunktur. Folgende Stichworte be­
schreiben die Technik der 90er Jahre: la­
deluftgekühlte Turbomotoren (Energiewir­
kungsgrad bis 42 °/o), größere und komforta­
blere Fahrerhäuser, Luftfederung, Antiblok­
kiersystem, Antriebsschlupfregelung, Viel­
ganggetriebe, Retarder, Scheibenbremsen 
und Umweltschutz. Der Autor beschreibt den 
deutschen Lkw-Markt und gibt detaillierte 
Produktions-, Neuzulassungs- sowie Export­
zahlen an. 

[157] DREWITZ, H.; KORFF, P. VON: Nutzfahrzeu­
ge und Energie. ATZ Automobiltechnische 
Zeitschrift 91 (1989), Heft Nr. 2, S. 567-571. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Bericht enthält durch alle Themengebiete 
hindurch eine detailierte Zusammenfassung 

der Auswirkungen des Energieverbrauchs 
von Nutzfahrzeugen. Es werden die gesam­
ten Energievorräte angesprochen. Die Aus­
wirkungen auf das Klima, Maßnahmen zur 
Verringerung des Energieverbrauchs und 
Verbesserung der Transportwirtschaftlich­
keit sind im Bericht ebenfalls erwähnt. Meh­
rere grafische Darstellungen veranschauli­
chen die geschilderten Zusammenhänge. 

[323] DOMINA, T. D.: Gelenkt, geliftet, luftgefedert. 
Verbesserungen und Entwicklungen an Fahr­
werken und Federungssystemen verdienen 
verstärktes Interesse. NUTZFAHRZEUG 
(1991 ), Heft Nr. 5, S. 54-59. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nach EG-Regelung wurden 18 t als zulässiges 
Gesamtgewicht beim Zweiachser und ent­
sprechend 26t beim Dreiachser-Lkw erlaubt, 
wenn die Antriebsachsen straßenschonend 
luftgefedert und zwillingsbereift sind. Damit 
gewinnen aufwendigere Nutzfahrzeug-Fahr­
werke unter wirtschaftlichen Aspekten (Nutz­
laststeigerung) zunehmende Bedeutung. Das 
ist der Hintergrund, vor dem der Autor einen 
Überblick zu den verschiedenen Spezifikatio­
nen und Optimierungsmöglichkeiten gibt: 
Fahrgestelle für verschieden schwere Einsät­
ze, Federungen, Dämpfer und Stabilisatoren 
sowie Lift- und Lenkachsen. Zunahmen der 
variablen Kosten machen Investitionen in ener­
giesparende Fahrwerke lohnend. 

[335] WOISETSCHLÄGER, E.: Gut auf Achse. For­
schung und Entwicklung an Nutzfahrzeug­
achsen. AUTOHAUS (1991 ), Heft Nr. 13, 
s. 46-49. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Bergische Achsenfabrik in Wiehl baute 
ein neues Prüf- und Forschungszentrum auf. 
An läßlich dessen Vorstellung sind auch neue 
Entwicklungen präsentiert worden: Im Ach­
senbau hat sich der Werkstoff Stahl gegen­
über Kunststoffen (GFK) als vorteilhafter er­
wiesen. Damit war bei Luftfederachsen eine 
Minderung des Gewichtes möglich. Lenk­
achsen für Sattelauflieger verringern den Rei­
fenverschleiß von Mehrtach-Achsaggrega­
ten beträchtlich. Mit einerneuen Nabe ist der 
Zeitbedarf für Bremsbelagwechsel deutlich 
reduziert worden. Automatische Gestänge­
steiler, ab 1992 bei Gefahrgut-Fahrzeugen 
obligatorisch, können auch die Sicherheit an­
derer Nutzfahrzeuge erhöhen. 



[334] PEUCKERT, C.: Ständig auf Achse. güterver­
kehr (1991 ), Heft Nr. 6, S. 32-34. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im Mittelpunkt einer Präsentation der BPW, 
Bergische Achsenfabrik in Wiehl, standen 
Entwicklungen für mehr Wirtschaftlichkeit 
des Nutzfahrzeuges. Wie vom Autor be­
schrieben, kann dies durch einfachere War­
tung und Gewichtsersparnis erreicht werden. 
Bei Anhängerachsen sparen Luftfederungen 
mit Einblatt-Lenkeliedern Gewicht. Der Rei­
fenverschleiß von mehrachsigen Sattelauflie­
gern ist durch Lenkachsen wesentlich zu min­
dern. Automatische Gestängesteller verlän­
gern die Lebensdauer der Bremse und verein­
fachen deren Wartung. Für Fahrzeuge zum 
Transport von Gefahrgut sind automatische 
Gestängesteller ab dem Januar 1992 wegen 
der größeren Sicherheit vorgeschrieben. 

[329] N. N.: Vorteile für den Nahverkehr. Erhöhte 
zulässige Achslasten und Gesamtgewichte 
ermöglichen neue wirtschaftliche Kombina­
tionen für den Nahverkehr. NUTZFAHR­
ZEUG (1990), Heft Nr. 12, S. 40-42. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln den EG-Staaten sind neue Längen- und 
Gewichtskombinationen für Lastkraftwagen 
und Lastzüge gültig geworden. Der Beitrag 
enthält dazu eine Übersicht vierachsiger 
Fahrzeuge. Mit zwei Doppelachsen, deren 
Mitten mindestens 4,0 Meter voneinander 
entfernt sind, dütien Vierachser 32 Tonnen 
Gesamtgewicht auf die Straße bringen. Ein 
Vorteil der neuen Gewichtsmöglichkeiten 
liegt in der besseren Anpassung von Zug­
kombinationen an spezielle Einsatzverhält­
nisse und in der etwas höheren Adhäsions­
last bei einzelnen Antriebsachsen. Eine grafi­
sche Darstellung zeigt für Lkw, Sattelzugma­
schinen, Zugkombinationen und Sattelzüge 
die zulässigen Achslasten und Gewichte. 

[306] THOMASS, H.: Der BOKraft-Kreis- was ist 
das eigentlich? güterverkehr (1990), Heft 
Nr. 3, S. 24-25. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die deutsche Staßenverkehrszulassungs­
ordnung (StVZO) schreibt vor, daß Kraftfahr­
zeuge und Züge so gebaut und eingerichtet 
sein müssen, daß einschließlich mitgeführter 
austauschbarer Ladungsgüter die bei einer 
360-Grad-Kreisfahrt überstrichene Ringflä-
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ehe mit einem äußeren Radius von 12,50 m 
keine größere Breite als 7,20 m hat. Diese 
Ringfläche ist allgemein als BOKraft-Kreis 
bekannt. Hierzu schildert der Autor spezielle 
Probleme des Sattel-Kfz im Vergleich zum 
Gliederzug sowie die Entwicklung von Ge­
lenkbussen im Hinblick auf diese Forderung 
und deren geschichtliche Entwicklung. 

[338] KASTEN, 1.: Flickwerk. Neue Maße und Ge­
wichte. Iastauto omnibus (1991 ), Heft Nr. 3, 
S.48-50. 

Ku rzi n haltsangabe: 
ln Brüssel sind am 17./18. Dezember 1990 
neue Lastzug(Giiederzug)-Längen nach EG­
Regelung beschlossen worden. Die Gesamt­
Zuglänge ist 18 350 mm, die Gesamt-Lade­
flächenlänge 15 650 mm, der Fahrerkabinen­
Freiraum ist 2350 mm lang. Die Länge von 
Sattelzügen ist 16,5 m. ln Zusammenhang 
mit der EG-Regelung für Fahrzeuggewichte 
und Achslasten sowie den Abmessungen 
von gängigen Paletten (Europalette 800 mal 
1200 mm, Industriepalette 1000 mal 1200 
mm) ergeben sich nun günstige und teilweise 
auch ungünstige Kombinationen, wobei die 
Art der Anhängerkupplung (in der Regel bie­
ten sich Kurzkupplungen an) zu beachten ist. 
Hierzu sind im Artikel Beispiele beschrie­
ben. 

[337] KASTEN, 1.: ln der Schwebe. Systembera­
tung gegen Ratlosigkeit. Iastauto omnibus 
(1991 ), Heft Nr. 4. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Europäische Gemeinschaft einigte sich 
auf neue Gliederzugmaße, verbunden mit ei­
ner (dem Autor zufolge) nachbesserungsbe­
dütitigen Vorschrift für Ladegefäßlängen. 
Der Hersteller MAN hat die neuen Regelun­
gen bereits in seine Systemberatung inte­
griert. Wie im Artikel beschrieben, führte die 
neue EG-Giiederzuglängen-Regelung bei 
Speditionen mit dominierender Anhänger­
flotte zu Ratlosigkeiten und Verwirrungen. 
Dazu sind mehrere Beispiele aufgeführt. Das 
Ergebnis der einschlägigen MAN-Systembe­
ratung kann z. B. ein tiefkurzgekuppelter 
Tandem-Fernlastzug sein, dessen Aufbau­
länge 7,16 plus 8,20 Meter beträgt. Der faßt 
30 Industriepaletten oder 37 Europaletten. 

[225] STUMPF, H.; PILZ, H.: Fahrverhaltensversu­
che von Lkw-Reifen im Labor und auf der 
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Straße. Al Automobil-Industrie 25 (1980), 
Heft Nr. 3, S. 35-43. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren berichten über ein Versuchspro­
gramm der Firmen Semperit und Steyr­
Daimler-Puch. Untersucht wurde das Lenk­
verhalten von Lastkraftwagen mit dem be­
sonderen Aspekt des Einflusses von unter­
schiedlichen Reifeneigenschaften und Fahr­
zeugparameternauf das Fahrverhalten. Mes­
sungen der Reifeneigenschaften nach La­
bormethoden sind entsprechenden Ergeb­
nissen von Fahrzeugtests gegenübergestellt. 
Die Tests waren J-Turn, ISO-Spurwechsel 
und stationäre Kreisfahrt Das Ansprechver­
halten und die Verstärkungsfaktoren des 
Fahrzeuges unterlagen dabei starken Reifen­
einflüssen. Durch die Reifenkennwerte Ein­
rollstrecke und Handlings-Kennzahl war dies 
gut zu beschreiben. 

[47] HOEPKE, E.: Neues Reifenkonzept für Nutz­
fahrzeuge. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 88 (1986), Heft Nr. 12, S. 688-689. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Continental Gummi-Werke setzten sich 
die Entwicklung eines Reifens zum Ziel, der 
mit besseren Laufeigenschaften die Kraft­
stoffkasten (25 bis 40 % der Gesamtkosten 
eines Lkw) deutlich reduziert. Das dabei ent­
standene EOT -Prinzip weist u. a. gleichmäßi­
gere Kraftverteilungen in der Bodenauf­
standsfläche und eine annähernd last- und 
verschleißunabhängige Breite dieser Fläche 
auf. Den Ausführungen des Autors zufolge ist 
die Naßgriffigkeit von EOT-Reifen durch of­
fen bleibende Lamellen und Schulterrillen 
bis 100 km/h Geschwindigkeit verbessert. 
Trommelprüfstands-Versuche ergaben für 
EOT -Reifen bei 130 km/h höhere Sicher­
heitsreservenals für andere Gürtelreifen. 

[121] GRANDEL, J.; HELLMICH, K. W.: Untersu­
chung des Fahrverhaltens von Sattelkraft­
fahrzeugen nach plötzlichem Luftdruckver­
lust im Reifen eines Vorderrades. Verkehrs­
unfall und Fahrzeugtechnik 25 (1987), Heft 
Nr. 5, S. 135-142. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zur Analyse eines Unfalles, den ein plötzli­
cher Luftdruckverlust am linken Vorderreifen 
der Zugmaschine eines Sattel-Kfz verur­
sachte, führte die DEKRA-Unfallforschung 

Reifenschlitzversuche mit einem dem Unfall­
fahrzeug entsprechenden Fahrzeug durch. 
Nach Schilderungen zum Unfall berichten die 
Autoren über Erkenntnisse, die aus Schlitz­
versuchen an Reifen von Solofahrzeugen ab­
leitbar sind: Trotz auf das Ereignis vorbereite­
ten Versuchsfahrern kamen Seitenabwei­
chungen von 1 ,25 bis 1 ,6 m vor. Wie an­
schließend ausführlich dargestellt, ergaben 
die mit dem Sattel-Kfz durchgeführten Ver­
suche u. a. trotzGegenlenken 3m Seitenver­
satz, was im Verkehr unfallauslösend sein 
kann. 

[28] SCHÜLLER, J.; STOLLE, P. F.; WEIS, H.-R.: 
Massen- und Serienunfälle auf der BAB A9 
im Bereich Allershausen/Eching. Verkehrs­
unfall und Fahrzeugtechnik 28 (1989), Heft 
Nr. 2, S. 39-42, u. Heft Nr. 3, S. 81-82. 

Kurzinhaltsangabe: 
Zwischen Allershausen und Eching zählt die 
BAB 9 Berlin-München bezüglich Massen­
bzw. Serienunfällen zu den gefährlichsten 
Strecken. Im Rahmen einer Diplomarbeit an 
der FH München wurden 19 solcher Unfälle, 
die sich 1986, 1987 und 1988 ereigneten, an­
hand der polizeilichen Unfallakten ausgewer­
tet und statistisch analysiert. Hierzu enthält 
der Artikel zusammengefaßte Ausführungen. 
Die Unfälle ereigneten sich überwiegend bei 
Nässe (Regen) an Wochenenden oder Feier­
tagen. Ältere Unfallverursacher waren be­
merkenswert häufig. Wechselverkehrszei­
chenanlagen und zeitweise Fahrspurwech­
selverbote (z. B. bei Regen) werden zur Ent­
schärfung der Strecke vorgeschlagen. 

[197] HIERSCHE, E.-U.: Perspektiven im Straßen­
bau. ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 90 
(1988), Heft Nr. 6, S. 351-357. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Oberflächenbeschaffenheit der Fahr­
bahn hat im Zusammenwirken von Fahrzeug 
und Straße Einfluß auf Verkehrssicherheit, 
Fahrkomfort, Umweltschonung, Energieein­
sparung, Fahrbahn- und Fahrzeugschonung. 
Der Autor berichtet nach einem allgemeinen 
Überblick zu Oberflächeneigenschaften von 
Straßen über laufende Forschungen, die sich 
mit Rollgeräusch und Griffigkeit befassen. 
Positive Eigenschaften bezüglich Lärmmin­
derung und Griffigkeit bei Nässe haben soge­
nannte Drainasphalte (hohl raumreiche Deck­
schichten bzw. auch Oberbauten). Nachteilig 



sind jedoch Probleme des Winterdienstes 
(Zusetzen der Hohlräume mit abstumpfen­
den Mitteln) und Eisbildungsgefahren. 

[167] HOTOP, H.: Lkw-Geschwindigkeiten auf den 
Bundesautobahnen. Straßenverkehrstechnik 
(1985}, Heft Nr. 5, S. 17 4-176. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die BASt mißt zusammen mit ADAC und TU 
München Geschwindigkeiten auf Autobah­
nen. Zweck der Untersuchungen ist, das Ver­
halten der Fahrer auf horizontaler Fahrbahn 
unter Richtgeschwindigkeit, ohne Störungen 
durch Verkehrsdichte, Witterung, Dunkelheit 
oder Baustellen, zu erfassen. Zwischen 1978 
und 1984 wurden so für den gesamten 
Schwerverkehr (incl. Busse etc.) von ca. 84 
auf 87 km/h zunehmende mittlere Geschwin­
digkeiten festgestellt. Sondererhebungen er­
gaben für Lkw um 1,2 km/h geringere mittle­
re Geschwindigkeiten. Nur 16 °/o der Lkw fuh­
ren nicht schneller als 80 km/h, über 60% 
zwischen 80 und 90 km/h, 20 °/o zwischen 90 
und 1 00 km/h und ca. 2 °/o schneller als 
100 km/h. 

[149] LEUTZBACH, W.: Der städtische Lieferver­
kehr - eine unbekannte Störungsgröße? In­
ternationales Verkehrswesen 41 (1989}, Heft 
Nr. 6, S. 398-404. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Wirtschaftsverkehr für Städte ist von 
nicht zu unterschätzender Bedeutung. Aus 
verkehrswissenschaftlicher Sicht ist hierüber 
weitaus weniger als über den Personenver­
kehr bekannt. Der Autor zeigt, daß städti­
scher Güter- bzw. Lieferverkehr mehr ist, als 
eine Störungsgröße, nämlich ein wesentli­
cher Bestandteil städtischen Lebens und 
Wirtschaftens. Nach Darstellung einiger typi­
scher Charakteristiken des Lieferverkehrs 
werden Lösungsmöglichkeiten diskutiert, die 
aber alle nicht problemlos sind. Wie gezeigt, 
ist der Stand der Modellbildung zur progno­
stisch-planerischen Behandlung des städti­
schen Güterverkehrs noch unbefriedigend. 

[1 07] HANKE, H.: Quantifizierung des Einflusses 
winterlicher Fahrbahnzustände auf die Ver­
kehrssicherheit. ZVS Zeitschrift für Verkehrs­
sicherheit 36 (1990), Heft Nr. 1, S. 13-21. 

Kurzinhaltsangabe: 
Trotz hohem Aufwand für den Straßenwinter­
dienst findet auf schnee-und eisglatten Stra-
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ßen eine große Zahl von Unfällen statt. Wie 
vom Autor beschrieben, ist der Zusammen­
hang zwischen Winterglätte, Winterdienst 
und Verkehrssicherheit mit verschiedenen 
Ansätzen oft unzureichend oder falsch analy­
siert worden. Mit einer an der TH Darmstadt 
entwickelten und auf Außerortsstraßen ange­
wandten Methode gelang es erstmals, ein­
schlägig relevante Fragen korrekt zu beant­
worten. Demnach ist das Unfallrisiko auf win­
terglatten Fahrbahnen für alle Unfallarten 
(auch schwere Unfälle) erhöht, teilweise so­
gar drastisch, und der Winterdienst für die 
Verkehrssicherheit hochwirksam. 

Veröffentlichungen zum Themenbereich: Be­
leuchtung und Sicht, Rückwärtsfahr-Probleme, 
äußere Sicherheit von Lkw, Ladungssicherung. 

[99] HARTMANN, E.: Fahren mit Licht bei Tag? 
DAR DEUTSCHES AUTORECHT 23 (1990), 
Heft Nr. 4, S. 134-136. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor diskutiert die Frage, ob das ständi­
ge Fahren eines Kfz mit Licht, wie in Schwe­
den seit 1977 Vorschrift, die Verkehrssicher­
heit steigern könnte. Die Kritik einer schwedi­
schen Studie, die 1981 mit Vorher-/Nachher­
Vergleichen insgesamt 11 o/o und bei den 
Kfz-/Fußgänger-Unfällen sogar 17 °/o Rück­
gang der Unfallzahlen infolge des ständigen 
Fahrens mit Licht auswies, enthält Zweifel an 
der Richtigkeit dieser Ergebnisse. Zwar steht 
außer Frage, daß die Kfz-Auffälligkeit durch 
das Fahrlicht steigt. Jedoch würden Radfah­
rer und Fußgänger relativ unauffälliger. Mo­
torräder, die durch Fahren mit Licht etwa so 
auffällig wie Pkw geworden sind, wären wie­
der häufiger übersehbar. 

[50] OTTE, D.; SIEBERT, H. W.: Sichtprobleme bei 
Nutzkraftfahrzeugen im Unfallgeschehen. 
Deutsche Kraftfahrtforschung und Straßen­
verkehrstechnik (1985), Köln, (TÜV Rheinland 
e. V.). 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein wichtiger Aspekt der Nutzfahrzeugsi­
cherheit ist die Optimierung des Sichtfeldes 
für den Lkw-Fahrer. Die Studie liefert dazu 
auf der Basis realer Unfälle detaillierte Hin­
weise. Hierzu wurden 71 Unfälle mit Perso­
nenschaden ausgewertet, an denen ein Lkw 
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mit mehr als 2,5 t zulässigem Gesamtgewicht 
beteiligt war. Zweite Auswahlbedingung war, 
daß sich der Kollisionspartner in Richtung 
4.00 bis 8.00 Uhr (nach Uhrzeigersystem) re­
lativ zum Nutzfahrzeug bewegte. Ermittelt 
wurden 16 Fälle mit möglichem unfallursäch­
lichem Sichtmangel, die als Einzelfalldarstel­
lungen im Bericht enthalten sind. 25 °/o dieser 
Unfälle wären durch optimierte Sicht des 
Lkw-Fahrers vermeidbar gewesen. 

[79] ROM PE, K.: Sichtfeld und Sichtweite bei Kraft­
fahrzeugen. DerVerkehrsunfall20 (1982), Heft 
Nr.1 0, S. 192-198. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mehr als 90 °/o der Informationsaufnahme 
des Fahrzeugführers über das Verkehrsge­
schehen und den Bahnverlauf erfolgt durch 
das Auge. Dies ist Grund genug, den Sicht­
bedingungen aus dem Kfz entscheidende 
Bedeutung für die Fahrsicherheit beizumes­
sen. Vor diesem Hintergrund beschreibt der 
Autor Probleme der direkten und indirekten 
Sicht aus Pkw, Lkw und Omnibussen und 
geht auch auf mögliche Verbesserungen ein. 
Weitere Themen der Abhandlung sind die 
Sichtweiten bei eingefärbten Scheiben sowie 
bei gealterten Scheiben. Unterschiede sind 
dabei zwar tendenziell feststellbar, stati­
stisch jedoch nicht abgesichert. Das Thema 
erfordert insgesamt noch erhebliche For­
schungen. 

[271] DIETRICH, J.: Auslegung von Scheibenwi­
scher- und Waschanlagen für Windschutz­
scheiben und Scheinwerfer von Kraftfahr­
zeugen. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 7 44, 
s. 231-257. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Beitrag gibt einen Überblick zum Stand 
der Technik von Scheibenwischer- und 
Waschanlagen für Kraftfahrzeuge. Neben 
Aufbau und Belastungen der einzelnen Kom­
ponenten sind mögliche Zusatzfunktionen 
und zukünftige Lösungen erläutert. Die Aus­
führungen umfassen Entwicklungs- und 
Konstruktionsschritte sowie einschlägige 
gesetzliche Vorschriften. Besondere Nutz­
fahrzeug-Aspekte sind in den einzelnen Ab­
schnitten berücksichtigt. Zu den erwähnten 
Zusatzeinrichtungen gehören Wischblattent­
lastung, Anpreßkraftregelung, Waschwas­
sersteuerung und ein Regensensor. Die na­
türliche Analogie des heute üblichen Kon-

zepts am menschlichen Auge ist Hinweis auf 
eine profunde Lösung. 

[183] SCHMIDT-CLAUSEN, E. J.; KURTH, K. M.: 
Rückwärtiges Signalbild von Lkw. Deutsche 
Kraftfahrtforschung und Straßenverkehrs­
technik (1987), Heft Nr. 303, 57 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Es erscheint sinnvoll, das rückwärtige Si­
gnalbild von Lastkraftwagen zu verbessern. 
Besonders die nach StVZO vorgeschriebe­
nen Rückstrahler und Umrißleuchten sind als 
unzureichend einzustufen. Der Untersu­
chung zufolge sollte eine auffälligere und vor 
allem eindeutigere rückwärtige Kenntlichma­
chung von Lkw Gegenstand zukünftiger 
Neuregelungen in der StVZO sein. Zu dieser 
Erkenntnis gelangten die Autoren nach Ana­
lysen von Leuchtdichte-Verhältnissen auf der 
Straße und von rückwärtigen Lkw-Signalbil­
dern. Bei Erkennbarkeitsversuchen im Labor 
waren die besten Ergebnisse mit einem 
schmalen, die Kontur des jeweiligen Lkws 
hervorhebenden Leuchtstreifen zu erzie­
len. 

[158] FRÖHLICH-MERZ, G.: Wasserwand im 
Schlepptau. Profi (1989), Heft Nr. 6, S. 32-
33. 

Kurzinhaltsangabe: 
Lastkraftwagen schleppen bei Regenwetter 
eine die Sicht anderer Verkehrsteilnehmer 
behindernde "Wasserwand" hinter sich her. 
Wie im Artikel beschrieben, ließen sich sol­
che verkehrsgefährdenden Gischtfahnen 
durch bessere Radabdeckungen verrin­
gern. 

[356] SAGERER, R.: Wirksamkeit von Radabdek­
kungen bei Lkw. TÜ Technische Überwa­
chung 31 (1990), Heft Nr. 1, S. 28-31. 

Kurzinhaltsangabe: 
Auf nasser Fahrbahn wirbeln die Fahrzeuge 
große Mengen Wasser auf. Sich dabei bil­
dende Sprühnebel beeinträchtigen die Sicht 
nachfolgender Kraftfahrer erheblich. Gegen­
verkehr, überholende und überholte Fahr­
zeuge werden ebenfalls beeinträchtigt. Das 
mindert die Verkehrssicherheit und kann Un­
fälle verursachen. Wie beschrieben, wurde 
mit Versuchen die Wirksamkeit verschiede­
ner Lkw-Radabdeckungen zur Minderung 
von Sprühwasserfahnen untersucht. Die 
Meßergebnisse bestätigen den großen Ein-



fluß der Fahrgeschwindigkeit auf die Dichte 
des Sprühnebels. Weites Herunterziehen der 
Abdeckung an der Hinterseite der Räder min­
dert die Sprühnebelbildung am wirkungsvoll­
sten. 

[266] SOMMER, M.: Es werde Licht. ATV Auto, 
Technik, Verkehr (1989), Heft Nr. 10, S. 12-
16. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der einleitenden Frage, ob neue Scheinwer­
ferentwicklungen zur Verbesserung des Ab­
blendlichtes dem Pkw vorbehalten bleiben, 
folgen Schilderungen entsprechender Syste­
me: Hella OE-System, Bosch PES-System, 
Freiflächentechnik, Verbesserung von Pro­
jektionsscheinwerfern. PES plus bzw. OE der 
2. Generation oder "Surface Complex" des 
französischen Herstellers Valeo werden als 
neueste Entwicklungen genannt. Auf erste 
Einsätze neuer Scheinwerfer bei Bussen (Ne­
oplan, Bova, Kässbohrer und Drögmöller) 
wird hingewiesen. Als Begründung dafür, 
daß Lkw weiterhin mit der zweitbesten Lö­
sung auskommen müssen, werden vom Au­
tor Kostengründe genannt. 

[204] N. N.: MehrVerkehrssicherheit durch richtige 
Rückspiegel. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 90 (1988), Heft Nr. 6, S. 350. 

Kurzinhaltsangabe: 
Rückspiegel leisten einen wichtigen Beitrag 
zur Sicherheit im Straßenverkehr. Sie müs­
sen auch unter komplexen Bedingungen eine 
optimale Beobachtung des rückwärtigen 
Verkehrsgeschehens ermöglichen. Vor die­
sem Hintergrund beschreibt der Artikel kon­
ventionelle Problemlösungen, die anläßlich 
eines Pressegespräches vom Bundesver­
band Glasindustrie und Mineralfaserindustrie 
erläutert wurden: Rechter Außenspiegel, 
Sichtfelderweiterung durch asphärische 
Krümmungen sowie blendmindernde und 
beheizbare Spiegel. 

[115] ANSELM, 0.; DANNER, M.: Vorprogram­
mierte Unfälle bei Pkw-Transportern. Der 
Verkehrsunfall 16 (1978), Heft Nr. 2, S. 22-
23. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Autoren beschreiben Untersuchungen 
der Unfallursachen bei einer großen Spedi­
tion, die Auto-Spezialtransporte durchführt. 
75 °/o aller 241 ausgewerteten Unfälle hatten 
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drei Ursachenkomplexe: Ein- und Abbiegen, 
Wenden und Rückwärtsfahren, Be- und Ent­
laden. Vorgeschlagene Abhilfemaßnahmen 
dienen im wesentlichen der Sichtverbesse­
rung. Zwei zusätzliche Außenspiegel am 
Zugfahrzeug gewähren eine zuvor nicht 
mögliche Sicht auf die Heckpartie des Trans­
portfahrzeuges sowie der überstehenden 
Hecks dertransportierten Fahrzeuge bei Kur­
venfahrt. Ein loser Zusatzspiegel, seitlich am 
jeweils abzuladenden Fahrzeug befestigt, 
mindert spezielle unfallträchtige Sichtbehin­
derungen. 

[348] THOMASS, H.: Millimeterarbeit im Krebs­
gang. Profi (1990), Heft Nr. 3, S. 18-19. 

Kurzinhaltsangabe: 
Mit Hilfe eines neuen elektronischen Naviga­
tionssystemes lassen sich Last- und Sattel­
züge einfacher und genauer rückwärtsfah­
ren. Anbieter dieses elektronischen Rück­
fahrsystemes ERS ist die schweizer Firma 
Georg Fischer AG. Mit eingebautem ERS 
wird zur Steuerung des Fahrzeuges beim 
Rückwärtsfahren nicht mehr das Lenkrad, 
sondern ein Hebel auf dem Getriebetunnel 
betätigt. Eine Elektronik verarbeitet diverse 
Daten (Drehkranzstellung, Wendekreis des 
Motorwagens, Lenkwinkel der Vorderräder, 
usw.) und steuert so den optimalen Einschlag 
des Lenkrades. So wird der Platzbedarf mini­
miert. Zur Ergänzung des ERS gibt es die 
elektronische Spurtindung ESF entlang eines 
Kabels. 

[31] SOMMER, M.: Fuhrpark Lkw: Rücksicht. ATV 
Auto, Technik, Verkehr (1988), Heft Nr. 12, 
s. 16-18. 

Kurzinhaltsangabe: 
Unachtsamkeit beim Rückwärtsfahren ist oft 
die häufigste Ursache des Sachschaden-Un­
fallgeschehens mit Nutzfahrzeugen. Elektro­
nische Rückfahrhilfen, die nach dem Puls­
echoprinzip mit Ultraschall im Überwa­
chungsbereich der Geräte befindliche Ge­
genstände detektieren und im gegebenen 
Fall den Fahrzeugführer warnen, können zur 
Vermeidung solcher Unfälle beitragen. Im Ar­
tikel wird über den Beginn eines Tests und er­
ste Erfahrungen mit drei verschiedenen Ge­
räten berichtet. Probleme beim elektrischen 
Anschluß und teilweise mangelnde Detek­
tionsleistungen wiesen auf notwendige Ver­
besserungen hin. Zur Festlegung einschlägi-



170 

ger Mindestanforderungen haben Normungs­
arbeiten begonnen. 

[238] SOMMER, M.: Fuhrpark Lkw: Nachgefragt. 
A TV Auto, Technik, Verkehr (1990), Heft Nr. 4, 
S.42-44. 

Kurzinhaltsangabe: 
Rückraum-Warneinrichtungen sollen die 
durch mangelnde Sicht bedingten Sicher­
heitsproblerne beim Rückwärtsfahren mit 
Nutzfahrzeugen mildern. Der Autor berichtet 
über einen Praxistest mit entsprechenden, 
an Lkw eines Wellpappeherstellers montier­
ten Ultraschaii-Hinderniswarngeräten. An­
fangsprobleme mit Verkabelungen und elek­
trischen Anschlüssen, die zum Ausfall der 
Geräte und entsprechendem Mißtrauen der 
Fahrer geführt hatten, konnten beseitigt wer­
den. Neben Anmerkungen zu möglichem 
Nutzen und Funktion der Geräte sowie ein­
schlägigen Normungsbestrebungen sind 
konkrete Kostenangaben enthalten: Ein ver­
miedener Schadensfall kann bereits den Ge­
räte-Aufwand amortisieren. 

[85] OBERDIECK, B.; RICHTER, B.; ZIMMER­
NANN, P.: Verbesserung derKompatibilitätvon 
Fahrzeugen auf theoretischer Basis durch Ein­
satz eines Optimierungsverfahrens. Al Auto­
mobil-Industrie 26 (1981 }, Heft Nr. 1, S. 39-43. 

Ku rzi n haltsangabe: 
Kompatibilität ist d?S Vermögen der Fahrzeu­
ge, bei Kollisionen mit unterschiedlichen Ge­
gnern die Insassen bestmöglich zu schützen. 
Weil die dabei entscheidenden Deformations­
strukturen der Fahrzeuge durch WandaufpraU­
tests optimiert wurden, ist die Kompatibilität 
der realen Fahrzeugwelt nicht optimal. Zu die­
ser Problematik schildern die Autoren eine auf 
dem biologischen Evolutionsprinzip basieren­
de Optimierung der Deformationskennlinien 
drei er Pkw. Damit war es möglich, den Einfluß 
leichter, schwerer und insbesondere mittel­
schwerer Fahrzeuge (die der leichtere oder der 
schwerere Kollisionspartner sein können) dem 
Optimierungsziel entsprechend zu berück­
sichtigen. 

[80] N. N.: Autoversicherer: Lkw-Frontschutzsy­
steme bringen mehr Sicherheit bei Unfällen 
mit Pkw. Der Maschinenschaden 62 (1989), 
Heft Nr. 4, S. 149-150. 

Kurzinhaltsangabe: 
Dem Artikel zufolge ergibt der Einbau ener-

gieabsorbierender Schutzsysteme in Lkw­
Fronten spürbare Sicherheitsgewinne. So 
könnten Pkw-lnsassen selbst schwere Fron­
talkollisionen mit einem Lkw ohne tödliche 
Verletzungen überstehen. Schon Mitte der 
70er Jahre erkannte das HUK-Büro für Kfz­
Technik Frontalkollisionen von Pkw gegen 
Lkw als wichtiges Problemfeld und begann 
mit einschlägigen Versuchen. Dabei brach­
ten Lkw-Frontschutzsysteme einen Sicher­
heitsgewinn, erschienen aber für die Praxis 
als untauglich. Praktikablere Systeme wur­
den in einer neuen Versuchsreihe erprobt, 
wobei u. a. ein Anprall mit Differenzge­
schwindigkeit 70 km/h für die Pkw-lnsassen 
überlebbar blieb. 

[251] THOMASS, H.: Personenwagen kontra Last­
wagen. Die Unterlegenheit des Pkw läßt sich 
mildern. Der Berufskraftfahrer (1989), Heft 
Nr. 7/8, S. 6-7. 

Kurzinhaltsangabe: 
Massenaggressivität und Formaggressivität 
bestimmen das Gefährdungspotential von 
Kraftfahrzeugen. Ihrem Einsatzzweck ent­
sprechend haben Nutzfahrzeuge eine unver­
meidbar große Massenaggressivität Die 
Formaggressivität, gekennzeichnet durch 
hochliegende starre Stoßfänger, wäre jedoch 
zu mindern. Vor diesem Hintergrund schil­
dert der Autor Crashversuche, welche die TU 
Berlin im Auftrag des HUK-Verbandes, unter­
stützt durch Daimler-Benz, MAN und VW, 
durchführte. Anhand des versetzten Lkw-/ 
Pkw-Frontalaufpralles wurde dabei eine be­
achtliche Entschärfung der Lkw-Front durch 
ein wabenförmig strukturiertes Deforma­
tionselement aus Weißblech nachgewie­
sen. 

[220] N. N.: Unterfahrschutz bei Nutzfahrzeugen. 
PARTNER-REPORT (1989), Heft Nr. 4, 
s. 20-21. 

Kurzinhaltsangabe: 
Hätten Lastwagen einen energieaufnehmen­
den Frontschutz, wären laut Forschungser­
gebnissen des HUK-Verbandes und der TU 
Berlin pro Jahr 50 Verkehrstote und mehr als 
2000 Schwerverletzte vermeidbar. Der Arti­
kel beschreibt hierzu die Gründe der man­
gelnden passiven Sicherheit des Pkw bei 
Frontalkollision mit einem Lkw. Abhilfe könn­
te hier eine "weiche Nase" des Lkw schaffen. 
Weiter wird ausgeführt, daß die TU Berlin im 



Auftrag des HUK-Verbandes mit Unterstüt­
zung der Firmen Daimler-Benz, MAN und VW 
ein entsprechendes Deformationselement 
entwickelte und in Grundsatzversuchen mit 
positivem Ergebnis testete. 

[118] PERSICKE, G.; CHILD, J. R.: A development 
in truck rear end safety devices. VDI-Berichte 
(1980), S. 317-321. 

Kurzinhaltsangabe: 
Verkehrsunfälle ereignen sich trotz aller An­
strengungen, ihre Anzahl zu minimieren. Es 
ist deshalb wichtig, vorhandene Schutzmaß­
nahmen zu verbessern und neue zu entwik­
keln. Vor diesem Hintergrund schildern die 
Autoren einen energieaufnehmenden Nutz­
fahrzeug-Unterfahrschutz, den die Firma 
Quinten Hazell Ud. entwickelte. Ein konven­
tioneller Unterfahrschutz nimmt beim Biegen 
der senkrechten Balkenträger Energie auf. 
Ein logischer Entwicklungsschritt war, diese 
Träger klappbar aufzuhängen und über Hy­
draulikzylinder definiert abzustützen. Darge­
stellt werden Prinzip- und Konstruktionsde­
tails, Ergebnisse simulierter und realer 
Crashtests sowie mögliche Verbesserun­
gen. 

[288] BEERMANN, H. J.: Untersuchungen zum 
Aufprall von Personenkraftwagen auf Unter­
fahrschutzeinrichtungen. Al Automobil-Indu­
strie 25 (1980), Heft Nr. 4, S. 47-54. 

Kurzinhaltsangabe: 
Fährt ein Pkw auf einen Lkw-Heckunterfahr­
schutz, sollen seine Längsträger als dominie­
rend energieaufnehmende Teile den Unter­
fahrschutzbalken (USB) treffen. Die StVZO 
(70 cm Fahrbahnabstand des USB) und die 
Richtlinie 79/221/EWG (55 cm Fahrbahnab­
stand des USB) werden dem nicht gerecht. 
Wie vom Autor gefordert, wären zwischen 
Unterkante USB und Fahrbahn 45 cm Ab­
stand anzustreben. Außerdem sind die nach 
StVZO und EWG-Richtlinie festgelegten sta­
tischen Tragfähigkeiten der USB unzurei­
chend. Dies ist durch im Artikel ausführlich 
beschriebene Versuche belegt. Weitere Ver­
suche mit optimierten Tragfähigkeiten und 
USB-Gestaltungen lieferten entsprechende 
Orientierungsh ilfen. 

[56] APPEL, H.; WÜSTEMANN, J.: Nutzen-Ko­
sten-Analyse für Fußgänger-Seitenschutz 
und Pkw-Frontschutz bei Lastkraftwagen. Al 
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Automobil-Industrie 26 (1981 ), Heft Nr. 3, 
S. 343-348. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nach der Entschärfung des Lkw-Hecks 
durch einen Unterfahrschutz ergibt sich aus 
der Zahl tödlicher Lkw-Frontkollisionen die 
Forderung, auch hier Entschärfungen vorzu­
nehmen, deren Gestaltung und Wirkung be­
schrieben wird. Weitere Ausführungen be­
treffen seitliche Maßnahmen zum Fußgän­
ger- und Zweiradschutz. Ergebnis der Nut­
zen-/Kosten-Analyse ist für alle Lkw-Klassen 
zunächst ein N/K-Verhältnis kleiner als 1. Bil­
ligt man mit Schutzvorrichtungen ausgerü­
steten Lkw entsprechend erhöhte zulässige 
Gesamtgewichte und Achslasten zu, entste­
hen jedoch Verhältniswerte von deutlich über 
1. Bedingt ist dies durch große Kostenanteile 
der infolge Mindernutzlast entgangenen 
Frachterlöse. 

[93] GÖHRING, E.; KRÄMER, W.: Verbesserung 
der aktiven und passiven Sicherheit bei Nutz­
fahrzeugen durch seitliche Fahrgestellver­
kleidungen. ATZ Automobiltechnische Zeit­
schrift 89 (1987), Heft Nr. 12, S. 659-666. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Artikel enthält Schilderungen zur Steige­
rung von aktiver und passiver Sicherheit 
durch seitliche Nutzfahrzeug-Fahrgestellver­
kleidungen, einschlägige Wirtschaftlichkeits­
betrachtungen und Hinweise auf Reduzierun­
gen des Außengeräusches als zusätzlichem 
Nutzen. Diagramme geben Aufschluß über 
Kraftstoffeinsparungen in Abhängigkeit von 
Fahr- und Windgeschwindigkeit bei verschie­
denen Anströmwinkeln. Es wird nachgewie­
sen, daß Einsparungen von Kraftstoffkosten 
die infolge Herstellung und Zusatzgewicht 
der Fahrgestellverkleidungen anfallenden 
Kosten mehr als ausgleichen. Somit sind Ver­
besserungen der Sicherheit und Geräuschre­
duzierungen ohne Mehrkosten möglich. 

[92] GÖHRING, E.; KRÄMER, W.: Seitliche Fahr­
gestellverkleidung für Nutzfahrzeuge. Eine 
wirksame Kombinationsmaßnahme zur wei­
teren Verbesserung der Aerodynamik, der Si­
cherheit und der Umweltfreundlichkeit ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 89 (1987), 
Heft Nr. 9, S. 481-488. 

Kurzinhaltsangabe: 
Seitenverkleidungen an Nutzfahrzeugen wer-
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den wegen möglicher Behinderung von War­
tungsarbeiten und Nutzlasteinbußen noch 
selten eingesetzt. Durch die Abweisfunktion 
für Zweiradfahrer und Fußgänger sowie Ver­
ringerung von Wassernebel und Sprühfah­
nen auf nassen Straßen könnten solche Ver­
kleidungen in beachtlichem Maße zur Steige­
rung der aktiven und passiven Sicherheit bei­
tragen. Anhand von Lkw mit Pritschen- bzw. 
Kofferaufbau erläutern die Autoren aerody­
namische Aspekte, die in diesem Zusam­
menhang ebenfalls zu beachten sind. Dem­
nach sind deutliche Luftwiderstandsverrin­
gerungen, die den Kraftstoffverbrauch und 
die Geräuschentwicklung senken, nachweis­
bar. 

[165] STÖCKER, U.; FRIEDEL, B.: Expertenge­
spräch "seitlicher Unterfahrschutz" bei Lkw. 
ZVS Zeitschrift für Verkehrssicherheit 32 
(1986), Heft Nr. 3, S. 129. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Bundesanstalt für Straßenwesen führte 
im November 1985 ein Expertengespräch 
zum seitlichen Lkw-Unterfahrschutz durch. 
Im Zuge der europäischen Regelung dieser 
dem Schutz von Fußgängern und Zweirad­
fahrern dienenden Maßnahme war eine deut­
sche Meinung zu bilden. Entgegen einem auf 
Vorschriften in anderen Ländern basierenden 
Entwurf regte man die Festlegung der Lkw­
Umrißmaße als Bezugsebene an. Unfallfor­
scher forderten maximal 400 mm Unterfahr­
schutz-Bodenabstand; Automobilhersteller 
befürworteten das entsprechend im Entwurf 
festgelegte Maß 550 mm. Außerdem sollte 
der Unterfahrschutz außen glatt und ge­
schlossen sein. Eine Materialempfehlung 
wurde nicht gegeben. 

[292] BLÄSIUS, W.: Ladungssicherung: Schwer­
transport- ganz sicher? güterverkehr (1989), 
Heft Nr. 11, S. 40-44. 

Kurzinhaltsangabe: 
Großraum- und Schwertransporte erfolgen 
häufig im kombinierten Verkehr Straße/ 
Schiene, teilweise zusätzlich kombiniert mit 
dem Schiff und vereinzelt auch in Kombina­
tion mit dem Flugzeug. Dabei ist die richtige 
Sicherung der Ladung für die Sicherheit des 
Transportes von ausschlaggebender Bedeu­
tung. Wie im Artikel erläutert, sind bei den je­
weiligen Verkehrsträgern unterschiedliche 
Bestimmungen bezüglich möglicher Größe 

und möglichem Gewicht der Ladung sowie 
ihrer korrekten Sicherung zu beachten. Es 
werden die einschlägigen Vorschriften (La­
demaße, Lastannahmen, z. T. mit Angabe 
konkreter Zahlenwerte) diskutiert und mit 
Beispielen erläutert. 

[166] SCHAPER, D.; ZECH, G.: Schutz der Insas­
sen vor eindringender Ladung beim Unfall. 
ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 88 
(1986), Heft Nr. 11, S. 641-643. 

Kurzinhaltsangabe: 
Ein bisher wenig beachteter Faktor der Insas­
sengefährdung bei einem Unfall ist eindrin­
gende Ladung. Ladung kann bei vielen Unfall­
arten eine deutliche Erhöhung der Verlet­
zungsschwere verursachen. Hierzu beschrei­
ben die Autoren Untersuchungen des Si­
cherheitszentrums der Adam Opel AG in Rüs­
selsheim, die zu einem besseren Verständnis 
der Unfalldynamik von Ladung beim Front­
aufprall beitragen sollen. Basierend auf Ver­
suchsergebnissen werden Testkriterien und 
-verfahren zur Beurteilung von Ladungsrück­
halte-Einrichtungen (Sitzrücken, Schutznetz, 
Schutzgitter) vorgeschlagen. Dargestellt sind 
auch die Grenzen des mit einem vertretbarem 
Aufwand realisierbaren Schutzpotentials. 

[76] BÜRGER, H.: Einfluß der Lkw-Beladung auf 
die Folgen einer Kollision und Betrachtung 
möglicher Sicherheitsmaßnahmen. Al Auto­
mobil-Industrie 27 (1982), Heft Nr. 4, S. 469-
473. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die kinetische Energie des Ladegutes, das 
mit einem Lkw bewegt wird, kann mehrfach 
größer als die eines fahrenden Pkw sein. Im 
Beitrag wird dargestellt, wie sich Ladungen 
im Fall einer Kollision auf den Lkw und seine 
möglichen Unfallgegner auswirken. Die Viel­
falt von Ladung, Fahrzeugstruktur und La­
dungsverbindungen mit dem Lkw hat ent­
sprechend Einfluß auf die Folgen der Kolli­
sion. Ob die kinetische Ladungsenergie 
zweckmäßiger im Kollisions- oder im La­
dungsbereich umzuwandeln ist, wird eben­
falls untersucht. Versuche, theoretische Be­
trachtungen und Statistiken zeigen mögliche 
Sicherheitsmaßnahmen auf. Weiterhin sind 
Nutzlastverringerungen und Kosten zu be­
achten. 



Veröffentlichungen zum Themenbereich: Unfall­
statistik Datensammlung, Stichprobendesign, 
Analysemethoden, Risikogrößen. 

[12] GÜLICH, H. A.: Ansatz zu einer bedarisge­
rechten Verkehrsunfalldatensammlung. PVT 
Polizei, Verkehr + Technik 33 (1988), Heft 
Nr.1,S.16-17. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die bislang unbefriedigende Methode der 
Datenerhebung, die sowohl eine möglichst 
hohe Anzahl von Fällen, als auch eine große 
Datentiefe einschließt, aus der die relevanten 
Fälle ausgewählt werden, soll auf eine Mini­
malerhebung beschränkt werden, die die 
Fälle nur mit kennzeichnenden Merkmalen 
erfaßt. Daraus ergibt sich eine Unfalldaten­
Quellenbank (z. B. aus den Unfallanzeigen 
der Polizei), aus der der Nutzer spezielle Fälle 
entnimmt und diese retrospektiv beliebig 
vertieft. Somit ergibt sich der Vorteil, nur die 
Fälle zu vertiefen, die für die Auswertung not­
wendig sind. 

[15] WESTPHAL, J.: Zeitreihenanalyse für die 
Straßenverkehrsunfälle mit Personenscha­
den nach Unfallorten in der Bundesrepublik 
Deutschland. Die Polizei (1980), Heft Nr. 6, 
S. 173-182. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Zeitreihenanalyse stammt ursprünglich 
aus den Wirtschaftswissenschaften und soll 
die isolierte Darstellung der systematischen 
Komponenten (Trend-, Konjunktur und Sai­
sonkomponenten) und der unregelmäßigen 
Restkomponente ermöglichen. Die hier ange­
wandte traditionelle Methode wurde mit dem 
Programmsystem CENSUS durchgeführt. 
Der untersuchte Parameter war die Ortslage 
(innerorts/außerorts sowohl einzeln als auch 
zusammen). Neben dem Trendanteil, der die 
langfristige Entwicklung veranschaulicht, in­
teressierte vor allem die Saisonkomponente 
in ihrer charakteristischen Form. ln dem un­
tersuchten Zeitraum nahm der Saisoneinfluß 
anscheinend ab. 

[22] GNADLER, R.; SCHMIDT, A.; FELLERER, J.; 
u. a.: Veriahren zur Analyse von Unfallursa­
chen. Definition, Eriassung und Bewertung 
von Datenquellen. Schriftenreihe der For­
schungsvereinigung Automobiltechnik e. V. 
(FA T) (1984), Heft Nr. 34, 110 S. 
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Kurzinhaltsangabe: 
Nach einer Schilderung von Problemen bei 
Unfallanalysen zur aktiven Sicherheit sowie 
Definitionen und Interpretationen von Ver­
kehrsunfallursachen gehen die Autoren auf 
statistische Auswertungen im Rahmen der 
bundesdeutschen (STBA, HUK, UFO und 
DB/DEKRA), englischen und US-amerikani­
schen Unfallforschung ein. Aus entsprechen­
den Vergleichen folgt die Feststellung, daß 
keine der bekannten Methoden optimale 
Analysen ermöglicht. Deshalb wird eine aus 
der Methode von Fell und Lee abgeleitete 
3 x 3-Matrix in Verbindung mit dem von Jo­
nes propagierten Einfluß-Eiiminationsprozeß 
vorgeschlagen. Abschließend ist eine um­
fangreiche Literaturliste zur Unfallforschung 
aufgeführt. 

[24] BRÜHNING, E.; VÖLKER, R.: Das Unfallrisiko 
im Straßenverkehr. Kenngrößen und ihre sta­
tistische Behandlung. ZVS Zeitschrift für Ver­
kehrssicherheit 28 (1982), Heft Nr. 3, S. 106-
117. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Aussagekraft von Daten über Unfälle 
steigt, wenn man das Unfallrisiko der Ver­
kehrsteilnehmer bestimmt. Einleitendes The­
ma ist das Auftreten und die Verteilung von 
Risikogrößen bezüglich Unfallzahlen und 
Schadensausmaß. ln einem systematischen 
Ansatz wird, in Abhängigkeit von der Unter­
suchungsabsicht, zwischen dem Fall einer 
deterministisch zu behandelnden Bezugs­
größe (Exposure-Größe) und dem Fall der 
Behandlung der Exposure-Größe als einer 
zufälligen Variablen, unterschieden. Die an­
gegebenen Veriahren zur Analyse der Ver­
kehrsunfallstrukturen können bei Beachtung 
der methodischen Überlegungen ohne Ge­
fahr von Fehlinterpretationen angewandt 
werden. 

[39] HAUTZINGER, H.: Stichproben- und Hoch­
rechnungsveriahren für Verkehrssicherheits­
untersuchungen. Forschungsberichte der 
Bundesanstalt für Straßenwesen, Bereich 
Unfallforschung (1985), Heft Nr. 117, Ber­
gisch-Giadbach, 176 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Statistik ist in der Verkehrssichheitsfor­
schung unerläßlich. Dieser Beitrag behandelt 
diverse Verfahren zur Erhebung und Auswer­
tung von Stichproben. An Hand der Haus-
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haltsbefragungen KONTIV 75/76 wird der 
Stichprobenplan und die Hochrechnung der 
Daten einschließlich der Abschätzung der 
Varianten verschiedener Schätzfunktionen 
erläutert. Gleichermaßen erfolgt die Darle­
gung des Stichverfahrens der "Erhebungen 
am Unfallort" inklusive der ersten Erfahrun­
gen mit dem angewandten Verfahren. Ab­
schließend folgt eine Auflistung der Verfah­
ren zur Wirksamkeitsuntersuchung der 
Verkehrssicherheitsmaßnahmen und für Kon­
trollerhebungen zur amtlichen Statistik. 

[40] HAUTZINGER, H.: Statistische Methoden 
der Planung und Auswertung von örtlichen 
Unfallerhebungen. Unfall- und Sicherheits­
forschung Straßenverkehr, Schriftenreihe 
der Bundesanstalt für Straßenwesen (1986), 
Heft Nr. 56, Bergisch-Giadbach, S. 55-58. 

Kurzinhaltsangabe: 
Örtliche Unfallerhebungen sind ein speziel­
les Verfahren der empirischen Unfallfor­
schung mit charakteristischen Eig~nschaf­
ten. Die Daten werden nach Alarmierung ei­
nes speziellen Teams unmittelbar nach dem 
Unfall erhoben. Durch eine im Vorfeld getrof­
fene Festlegung der Kriterien zur Sieherstel­
lung der zufälligen Fallauswahl der Unfal­
laufnahme können die aus den Daten ge­
wonnenen Erkenntnisse auf ein größeres 
Kollektiv übertragen werden. Dabei muß ei­
ne Berücksichtigung der stichprobentheore­
tischen Besonderheiten und systematischen 
Verzerrungen erfolgen. Die Auswahlkriterien 
dürfen nicht von der Unfallschwere abhän­
gen. 

[46] JONES, I. S.: The Role of Vehicle Handling in 
Accident Causation. SAE-Paper (1975), Heft 
Nr. 750115, 22 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor leitet aus britischen Statistiken der 
Jahre 1969 und 1970 eine Korrelation zwi­
schen dem Fahrverhalten einzelner Fahr­
zeugtypen und ihren Unfallzahlen ab. Mit ei­
ner multiplen Regressionsanalyse erklärt er 
die Unfallentstehungen als Folge von Ursa­
chen im System Fahrer-Fahrzeug-Umwelt. 
Ein Einfluß-Eiiminations-Prozeß (EEP) dient 
dem Herausfiltern der Einflüsse von Alter und 
Geschlecht der fahrzeugführenden Perso­
nen. Als Parameter bleiben übrig: Gewichts­
verteilung, Gewicht, gewichtsspezifische 
Bremsleistung, Eigenlenkverhalten, Reifen-

druck-Ungleichheit, Bremsstabilität, mittle­
res Fahreralter und Alleinunfall-Verhältnis 
weiblicher zu männlicher Fahrer. 

[51] BRÜHNING, E.; AMMON, D. VON; HIPP­
CHEN, L. u. a.: Forschungsorientierter Zugriff 
zum Datenbestand der amtlichen Straßen­
verkehrsunfallstatistik. Forschungsberichte 
der Bundesanstalt für Straßenwesen, Be­
reich Unfallforschung (1978), Köln, 125 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Vielzahl der Informationen pro Verkehrs­
unfall und die große Anzahl der Unfälle insge­
samt machen es unmöglich, alle sinnvollen 
Auswertungen zu erstellen. Aus diesem 
Grund ist eine zentrale Datenbank eingerich­
tet worden. Sie ermöglicht auf Anfrage neben 
den Standardauswertungen auch spezielle 
Analysen des Auftraggebers. ln diesem Bei­
trag werden die Probleme der Datenbank­
erstellung erläutert und wird auf Fehlerquel­
len hingewiesen. Die riesige Anzahl der Daten 
erfordert eine genaue Planung der Analyse 
bzw. des Auswerteprogramms, um die Re­
chenzeit zu minimieren. Neben der Varia­
blenliste mit den zulässigen Werten werden 
noch Angaben über entdeckte Fehler ge­
macht. 

[11 0] HAUTZINGER, H.; STENGER, H.; BARG, C. 
D.; u. a.: Genauigkeit der amtlichen Straßen­
verkehrsunfallstatistik. Bericht zum For­
schungsprojekt 8003 der Bundesanstalt für 
Straßenwesen. Forschungsberichte der Bun­
desanstalt für Straßenwesen. Bereich Unfall­
forschung (1985), Heft Nr. 111, Bergisch­
Giadbach, 282 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Genauigkeitsgrad der amtlichen Ver­
kehrsunfallstatistiksollte mit Hilfe einer Kon­
trollerhebung bestimmt werden. Von Interes­
se sind in erster Linie Angabefehler. Die Dis­
kussion der Erfassungsfehler erfolgte nur am 
Rand. Die Kontrolluntersuchung umfaßte 
insgesamt 17 49 aus dem Jahr 1978 nacher­
hobene Unfälle. Zu den Ergebnissen der Un­
tersuchung gehört die Erkenntnis, daß durch 
die "Dunkelziffer" eine wesentlich größere 
Fehlerquote in die Ergebnisse der Gesamt­
statistik gelangt, als durch Angabefehler. Die 
Angabefehler sind, bis auf wenige Ausnah­
men, zufälliger Natur. Insgesamt wird der Ge­
nauigkeitsgrad dererfaßten Daten als befrie­
digend bezeichnet. 



[112] BRÜHNING, E.: Statistische Methoden und 
Probleme der Verkehrssicherheitsforschung. 
Statistische Methoden im Verkehrswesen. 
Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswis­
senschaftlichen Gesellschaft e. V. (1983), 
Heft Nr. B 66, Köln, S. 79-99. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Verkehrsunfalldaten sind Ergebnis eines 
stochastischen Prozesses und folgen im all­
gemeinen einer Poissonverteilung. Die Aus­
wahl der statistischen Verfahren hängt von 
der Skalierung der Daten ab. Dabei sind die 
Unfallzahlen prinzipiell als Stichproben auf­
zufassen, woraus sich der Einsatz interfe­
renzstatistischer Verfahren, wie z. B. der Si­
gnifikanztest ergibt. Die Deskription des Un­
fallgeschehens ist durch Standardmethoden 
möglich. Die Verfahren Kontingenzanalyse, 
polythetische Klassifikation, Informations­
analyse und die Konstruktion von Kontrast­
analysen sind auf die Unfallanalyse anwend­
bar. Wünschenswert wäre der Einsatz von 
Zeitreihenanalysen. 

[122] GRANDEL, J.: Die Genauigkeit krankt an der 
Dunkelziffer. Verkehrsunfall und Fahrzeug­
technik 23 (1985), Heft Nr. 12, S. 327-329. 

Kurzinhaltsangabe: 
Im März 1985 gab das Statistische Bundes­
amt Journalisten und Verkehrsexperten Ge­
legenheit, anläßlich der Vorstellung von Un­
falldaten aus dem Jahr 1984 das Entstehen 
der amtlichen Statistik und deren Genauig­
keit zu diskutieren. Darüber berichtend be­
schreibt der Autor Entstehung und Zusam­
mensetzung dieser Statistik sowie Möglich­
keiten zur Verringerung ihrer Fehlerhaftigkeit. 
Die Datensammlung ist vorgegeben durch 
bundeseinheitliche, von Polizeibeamten aus­
zufüllende Verkehrsunfallanzeige-Formula­
re. Fehlerquoten der Erhebungsgenauigkeit 
und Dunkelziffern beeinträchtigen diese Da­
tensammlung. Lückenschließende Zusatzer­
hebungen werden formaljuristisch einge­
schränkt. 

[341] HÄNDEL, K.: Stimmt die Statistik? PVT Poli­
zei, Technik und Verkehr (1990), Heft Nr. 11, 
S.367. 

Kurzinhaltsangabe: 
Nach Angaben des Bundesministeriums für 
Verkehr betragen die Dunkelziffern in der 
amtlichen Verkehrsunfallstatistik mehr als 
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50 °/o bei den Bagatellunfällen und ca. 15 °/o 
bei den Unfällen mit schwerem Personen­
schaden. Vor diesem Hintergrund geht der 
Autor auf weitere Unsicherheiten in dieser 
Statistik ein. Demnach sterben etwa 3,5% 
der tödlich Verunglückten mehr als 30 Tage 
nach dem Unfallereignis und werden des­
halb, entsprechend der amtlichen Definition, 
nicht mehr als Unfalltote erfaßt. Rechtsmedi­
ziner nennen hierzu noch höhere Anteile. So 
enthält die amtliche Statistik eine Reihe von 
unvollständigen Daten, was bei entspre­
chenden Auswertungen zu beachten ist. 

[127] LEGAT, W.: Genauigkeitsanforderungen an 
statistische Daten bei verkehrswissenschaft­
lichen Untersuchungen. Schriftenreihe der 
Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Ge­
sellschaft e. V. (1987}, Heft Nr. B 97, Ber­
gisch-Giadbach, S. 95-101. 

Kurzinhaltsangabe: 
Auf die Frage, wie genau statistische Daten 
sein müssen, wird landläufig immer: "So ge­
nau wie möglich" geantwortet. Dabei erfolgt 
die Einbeziehung der Bedingungen so detail­
liert, so aktuell und so billig wie möglich. Der 
systematische Fehler ist nicht bestimmbar. 
Der Statistiker meint immer den mathemati­
schen Stichprobenfehler. Die Anwender ver­
stehen unter Genauigkeit häufig auch Plau­
sibilität der Ergebnisse und meinen die Dek­
kung der statistischen Ergebnisse mit den 
Erwartungswerten. Allgemein gilt, daß die 
Statistik als Abfolge nacheinander geschal­
teter Arbeitsschritte gesehen werden kann, 
so daß sie nur so gut ist wie ihr schwächstes 
Glied. 

[128] ARMINGER, G.: Formulierung, Schätzen und 
Testen loglinearer und multinomialer Logit­
modelle zur Analyse von Kontingenztafeln. 
Multivariate Analyse mittels loglinearer Mo­
delle. Ein Analyseinstrument für die Ver­
kehrs- und Unfallforschung. Schriftenreihe 
der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen 
Gesellschaft e. V. (1987}, Heft Nr. B 95, Ber­
gisch-Giadbach, 189 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Autor stellt mit Hilfe von Beispieldaten die 
Probleme der statistischen Auswertung von 
Unfalldaten und eine Modellformulierung vor. 
ln der Schätzung der multinomialen Logitmo­
delle geht er auf die direkte Maximum- Likeli­
hood Schätzung, die indirekte ML Schätzung 
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durch loglineare Modelle und auf die Limited 
Information ML Schätzung ein. Die Be­
stimmtheitsmaße, die Residuen und Tests 
sind in diesem Beitrag ebenso diskutiert, wie 
die Struktur- und Stichprobennullstellen. 

[129] ERNST, G.; BRÜHNING, E.: Einführung in 
das Arbeiten mit GLIM zur Analyse mehrdi­
mensionaler Kontingenztafeln mittels logli­
nearer und Logit-Modelle. Forschungsbe­
richte der Bundesanstalt für Straßenwesen. 
Bereich Unfallforschung (1987), Heft Nr. 148, 
Bergisch-Giadbach, 87 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Der Beitrag zeigt im wesentlichen den Ar­
beitsablauf, die Programmstruktur und eine 
Zusammenfassung der Befehle von GLIM 
(Generalized Linear Interaktive Modelling). Im 
Einzelnen wird an Hand eines Beispieles die 
Erzeugung einer Eingabe-Kontingenztafel für 
GLIM, die Bearbeitung von mehrdimensiona­
len Kontingenztafeln mit speziellen FOR­
TRAN-Programmen und ihre Übergabe an 
GLIM und die Schätzung eines loglinearen 
und eines binomialen Logitmodells inklusive 
Datendefinition vorgeführt. Dazu gehören 
auch die Modelltypdefinition und -entwick­
lung, die Konstruktion des optimalen Mo­
dells, die graphische Darstellung der Residu­
en und die Interpretation der Ergebnisse. 

[130] ARMINGER, G.; KÜSTERS, U.: Statistische 
Verfahren zur Analyse qualitativer Varia­
blen. Forschungsberichte der Bundesanstalt 
für Straßenwesen. Bereich Unfallforschung 
(1986), Heft Nr. 147, Bergisch-Giadbach, 
197S. 

Kurzinhaltsangabe: 
ln diesem Beitrag weisen die Autoren auf 
Möglichkeiten der binären und multinomialen 
Logitmodelle zur statistischen Auswertung 
von Unfalldaten hin. Die Modelle werden auf 
Beispieldaten angewendet. Dabei erfolgt ne­
ben der Darstellung des jeweiligen Modells 
eine Auflistung der Hypothesendarstellungs­
möglichkeiten, der Residuenanalysen, for­
malen Tests und Maßen zur Beurteilung der 
Modellanpassung für die binären und der 
Maximum-Likelihood-Schätzung sowie der 
loglinearen Schätzung für die multinomialen 
Logitmodelle. Daran schließt sich eine Dis­
kussion der Probleme der strukturellen Nul­
len und der Stichprobennullen und ihrer Pro­
grammverarbeitung an. 

[193] STEARN, S.: Sampling and Weighting Tech­
niques for a Large Camplex Sampie of Acci­
dent Data. INTERNATIONAL IRCOBI CON­
FERENCE ON THE BIOMECHANICS OF IM­
PACTS (1988), Bergisch-Giadbach, S. 75-
87. 

Kurzinhaltsangabe: 
Anhand von Verkehrsunfalldaten aus sieben 
von 66 englischen Grafschaften aus dem 
Jahr 1983 werden Erhebungskriterien und 
statistischen Auswertemethoden wie z. B. 
Standardfehler, Vertrauensintervalle sowie 
Berechnung und Abschätzung der Varianten 
dargelegt. Mangels geeigneter Verfahren 
wurden analytische Methoden wie die Re­
gressionsanalyse angewendet, obwohl be­
kannt ist, daß die Anwendung in diesem Fall 
nicht ganz korrekt ist. Wichtig für jede Veröf­
fentlichung ist nach Meinung der Autorin ne­
ben den Ergebnissen die Angabe der zuge­
hörigen statistischen Daten, um die Einord­
nung der Relevanz der Ergebnisse zu ermög­
lichen. 

[194] ARAND, W.; DÖRSCHLAG, S.; SCHLICH­
TING, K. D.: Methods of Standardization and 
Evaluation of Accident Data. INTERNATIO­
NAL IRCOBI CONFERENCE ON THE BIO­
MECHANICS OF IMPACTS (1988), Bergisch­
Giadbach, 12 S. 

Kurzinhaltsangabe: 
Die Unfallzahlen aus Nordrhein-Westfalen 
aus dem Jahr 1980 sowie andere zugehörige 
Datensätze sind in Bezug auf Altersverteilung 
der Fahrer, Fahrzeugkonzepte und gewählte 
Geschwindigkeit analysiert worden. Dabei 
wurden die Daten nicht nur "einfach" ausge­
wertet, sondern auch auf sogenannte Nor­
malbedingungen (mittleres Unfallrisiko) nor­
miert. Die Ergebnisse zeigen sowohl für jün­
gere als auch für ältere Fahrer und für be­
stimmte Fahrzeugtypen ein erhöhtes Unfallri­
siko. 
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Dateienstudie 

1 Einleitung 

Statistische Auswertungen sind in Kenntnis ihrer 
Datenbasis zu interpretieren. Obwohl die im Rah­
men des BASt-Projektes 8703 durchzuführende Si­
cherheitsanalyse auf einer eigenen Datenerhebung 
über Unfälle mit Lastkraftwagen basiert, werden 
auch Informationen aus anderen, bereits vorhande­
nen Dateien benötigt. Zum einen ist die Schließung 
von bisher vorhandenen Datenlücken ein Ziel des 
Projektes. Zum anderen geben Vergleiche mit wei­
teren Dateien Hinweise für die Klärung von Fragen 
nach Allgemeingültigkeit der gefundenen Zusam­
menhänge. Darüber hinaus sind Normierungen von 
Datenbeständen anhand bestimmter Merkmale 
bzw. von deren Verteilungen in Großzahlstatistiken 
möglich. 

Begleitend zur Literaturstudie wurde deshalb eine 
Statistiken- und Dateienstudie durchgeführt. Die 
folgenden Abschnitte enthalten Kurzbeschreibun­
gen der sieben wesentlichen bereits vorhandenen 
und häufig zitierten Dateien. Ihre Verwendbarkeit 
für eine Sicherheitsanalyse im StraßengüteNerkehr 
wird jeweils geprüft und beurteilt. 

2 Amtliche Straßenverkehrs­
unfallstatistik des Statistischen 
Bundesamtes (StBA) in 
Wiesbaden 

Die amtliche Straßenverkehrsunfallstatistik des 
StBA basiert auf Eintragungen von Polizeibeamten 
in Straßenverkehrsunfaii-Anzeigeformulare. StBA­
Daten beschreiben Unfälle mit Getöteten, Verletz­
ten oder nur Sachschäden, die sich infolge des 
FahNerkehres auf öffentlichen Wegen und Plätzen 
ereignen. Zur Beschreibung von schweren Unfällen 
- das sind solche mit Personenschaden (Getötete 
oder Verletzte) oder Sachschaden von mindestens 
3000,- DM bei einem Beteiligten (vor 1983 galten 
entsprechend 1000,- DM als Sachschaden unter­
grenze) - kommt ein detaillierter Merkmalkatalog 
zur Anwendung. Bagatellunfälle, bei denen nur 
Sachschaden von weniger als 3000,- DM (vor 
1983: 1000,- DM) entstand, werden- je nach Bun­
desland - entweder nur gezählt oder ebenfalls 
möglichst vollständig mit Merkmalen erfaßt. Die re­
gelmäßig in der Fachserie 8, Reihe 3.3, Straßen ver-
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kehrsunfälle, vom StBA herausgegebene Statistik 
enthält für Bagatellunfälle nur deren Anzahl und für 
schwere Unfälle darüber hinaus Merkmalauswer­
tungen. 

Das amtliche Erfassungsschema weist für jeden 
Unfall ca. 50 aufzunehmende Merkmale auf: Zeit 
und Ort des Unfalles, Straßenverhältnisse, Umwelt­
verhältnisse, Unfalltyp, Unfallursachen und andere. 
Zur Erfassung von Informationen über die Unfallbe­
teiligten (das sind Fahrzeugführer oder Fußgänger) 
dienen ca. 20 Merkmale: Alter, Geschlecht, benutz­
tes Fahrzeug, Verletzungsschwere etc. Außerdem 
werden von jedem Mitfahrer Alter, Geschlecht und 
Verletzungsschwere registriert. 

Für das Jahr 1988 weist die amtliche Statistik ca. 2 
Millionen polizeilicherfaßte Unfälle insgesamt aus. 
Davon waren 342 299 (ca. 17 %) Unfälle mit Perso­
nenschaden. Von den 678 522 an diesen Unfällen 
mit Personenschaden beteiligten Fahrzeugführern 
oder Fußgängern waren 30 457 (ca. 4,5 °/o) Güter­
kraftfahrzeug-Führer. 

Von Bedeutung ist, daß die amtliche Statistik aus­
schließlich auf den Inhalten der polizeilichen Unfall­
anzeigen beruht. Die Polizeibeamten korrigieren ih­
re Eintragungen - abgesehen von Angaben über 
Getötete (hierbei handelt es sich per Definition um 
innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall an dessen 
Folgen gestorbene Personen) - nachträglich nicht 
mehr. Somit verbleiben einmal gemachte Eintra­
gungen zur Sachschadenhöhe (wichtig für die Ka­
tegorisierung des Unfalles), zur Schuldfrage, über 
Unfallursachen etc. erhalten, auch wenn sich diese 
im nachhinein als falsch herausstellen sollten. 
Hauptsächlich ist dies durch logistische oder ver­
waltungstechnische Notwendigkeiten beim Erstel­
len einer möglichst aktuellen Statistik bedingt. Da­
bei können Informationen, die unter Umständen 
erst sehr viel später vorliegen, beispielsweise die 
Klärung der Schuldfrage durch ein Gericht, nicht 
berücksichtigt werden. 

Zu den wesentlichen Aufgaben der Polizisten am 
Unfallort gehört die Beweissicherung für Zwecke 
einer eventuellen späteren Strafverfolgung. Die 
Nutzung der Unfallanzeige für statistische Zwecke 
ist eine Sekundärfunktion. Polizeibeamte sind keine 
speziell ausgebildeten Unfallsachverständigen. Ih­
nen bleibt, da sie am Unfallort eine Vielzahl von Auf­
gaben zu bewältigen haben (Verkehrsregelung, Or­
ganisation der Rettungsdienste etc.) oft wenig Zeit 
für die Unfallaufnahme. Nähere Angaben zur Vor­
phase eines Unfalles, zu Kollisions- und Ausgangs­
geschwindigkeiten, zu Verletzungsursachen oder 
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zum technischen Zustand der Fahrzeuge können 
nur unvollständig oder überhaupt nicht in die Ver­
kehrsunfallanzeige aufgenommen und somit auch 
nicht in der amtlichen Straßenverkehrsunfallstati­
stik ausgewiesen werden. 

Die jährlich bzw. monatlich vom StBA veröffentlich­
ten Statistiken umfassen darüber hinaus nur einen 
Teil der prinzipiell nutzbaren Daten. Es gibt zum 
Beispiel keine Angaben, die für Analysen von Zu­
sammenhängen zwischen der Verletzungsschwere 
von Fahrzeuginsassen und den Massen der unfall­
beteiligten Fahrzeuge geeignet sind. Dies wäre 
speziell für Lkw-Sicherheitsanalysen von großem 
Interesse, um qualifizierte Informationen über die 
Schutzwirkung der Fahrzeugmasse für Lkw-lnsas­
sen sowie die dadurch bedingte Gefährdung für 
leichtere Unfallgegner zu erlangen. Das Beispiel 
zeigt, daß auch in den StBA-Daten noch unausge­
schöpftes Auswertungspotential ruht, das für die 
Unfallforschung nutzbar gemacht werden kann. 

Zugehörige Quellen aus Literaturliste: 10, 28, 51, 
91' 110, 123, 128. 

3 DEKRA-Statistiken 

3.1 Gutachten als Datenbasis 

DEKRA-Sachverständige sind im gesamten Gebiet 
der Bundesrepublik Deutschland unter anderem 
mit dem Erstellen von verkehrsunfallanalytischen 
Gutachten befaßt. Die Beauftragung zum Erstellen 
solcher Gutachten erfolgt in der Regel durch Behör­
den (Polizeidienststellen, Staatsanwaltschaften, 
Gerichte) oder auch durch Privatpersonen bzw. von 
diesen eingeschalteten Rechtsanwälten. Entspre­
chend dient die Tätigkeit des Gutachters der Auf­
klärung von Abläufen und zugrundeliegenden Ur­
sachen bei konkreten einzelnen Verkehrsunfäl­
len. 

Zu den Qualitätsmerkmalen eines Gutachtens ge­
hört- neben der fachlichen Richtigkeit- die Nach­
vollziehbarkeit des Inhaltes. Somit sind Gutachten 
auch eine geeignete Datenbasis für statistische Un­
fallauswertungen. 

Nach dem Gutachteninhalt ist hierbei zwischen drei 
Gutachtenarten zu unterscheiden: Technische Un­
tersuchung eines unfallbeteiligten Fahrzeuges oh­
ne Rekonstruktion des entsprechenden Unfalles; 
Rekonstruktion eines Unfalles ohne technische Un­
tersuchung der beteiligten Fahrzeuge; Rekonstruk­
tion eines Unfalles mit technischer Untersuchung 

der beteiligten Fahrzeuge. Welche Gutachtenart je­
weils vom Sachverständigen verlangt wird, hängt 
von den Fragestellungen des jeweiligen Einzelfalles 
ab. 

Technische Untersuchungen unfallbeteiligter Fahr­
zeuge werden entweder direkt am Unfallort mit Ver­
wendung von Bordmitteln spezieller Unfalleinsatz­
fahrzeuge oder in Kraftfahrzeugwerkstätten durch­
geführt. Anlaß einer solchen Untersuchung kann 
beispielsweise die Behauptung eines Fahrzeugfüh­
rers sein, daß ihm ein rechtzeitiges Anhalten wegen 
Bremsenversagens nicht möglich gewesen sei. 
Auch die Vermutung unfallaufnehmender Polizei­
beamter, daß ein technischer Fahrzeugmangel zur 
Entstehung eines Unfalles beigetragen haben 
könnte, führt häufig zur Beauftragung von Sachver­
ständigen mit der Erstellung eines entsprechenden 
Gutachtens. 

Der Sachverständige legt hierbei zwar die Unter­
suchungsschwerpunkte entsprechend den im 
Auftrag genannten Untersuchungszielen auf be­
stimmte Fahrzeugbaugruppen, beispielsweise die 
Bremsanlage oder die Lenkanlage. Er muß jedoch 
darüber hinaus, falls keine komplette Fahrzeugun­
tersuchung von ihm verlangt wird, auch die übrigen 
Fahrzeugbaugruppen zumindest nach dem Augen­
schein und durch Gesamtfunktionsprüfungen be­
gutachten, um gegebenenfalls später, wenn das 
Fahrzeug bereits verschrottet oder repariert ist, 
auch weitere Fragen zum technischen Allgemein­
zustand des Fahrzeuges beantworten zu können. 
Bei den entsprechend der Beauftragung zur Gut­
achtenerstellung besonders eingehend zu untersu­
chenden Fahrzeugbaugruppen erfolgt in der Regel 
eine augenscheinliche Begutachtung mit Gesamt­
funktionsprüfung und darüber hinaus die detaillier­
te Analyse von Funktionsbeeinträchtigungen und 
Schäden der Komponenten nach systematischen 
Demontage- und Zerlegungs-Arbeitsschritten. Auf 
diese Weise entstehen sehr detaillierte Angaben 
über technische Mängel an unfallbeteiligten Fahr­
zeugen. 

Unfallrekonstruktionen umfassen in der Regel die 
Beantwortung von Fragen nach den Kollisionsge­
schwindigkeiten der beteiligten Fahrzeuge. Je nach 
Unfalltyp, Art und Umfang der zur Verfügung ste­
henden Rekonstruktionsunterlagen (Verkehrsun­
fallskizze, polizeiliche Unfallanzeige mit Protokollen 
über Vernehmungen von Beteiligten und Zeugen, 
Fotodokumentationen, gegebenenfalls auch weite­
re Notizen und Aufzeichnungen des bei der Unfall­
aufnahme tätigen Sachverständigen) und Aussa-



gefähigkeit der beim Unfall entstandenen Spuren 
kommen dazu verschiedene wissenschaftlich ab­
gesicherte Rekonstruktionsverfahren zum Einsatz. 
Insbesondere bei Verdacht der Überschreitung ei­
ner zulässigen Höchstgeschwindigkeit werden 
vom Sachverständigen darüber hinaus Stellung­
nahmen zur Vermeidbarkeit eines gegebenen Un­
falles bei Beachtung dieser Geschwindigkeit ver­
langt. Im Rahmen der zugehörigen kinematischen 
Analysen sind dann auch Hinweise auf das Reak­
tionsverhalten der fahrzeugführenden Personen 
möglich. 

Weitere Fragestellungen, beispielsweise nach dem 
Betriebszustand von Scheinwerfern und Fahrtrich­
tungsanzeigern, erfordern Untersuchungen in spe­
ziell ausgerüsteten Labors, deren Ergebnisse im 
übergeordneten Gutachten in Zusammenhang mit 
dem Unfallgeschehen zu interpretieren sind. Bei 
der Rekonstruktion von Unfällen mit Lastkraftwa­
gen-Beteiligung wird, falls ein Tachograph (EG­
Kontrollgerät) installiert war, sehr häufig eine mikro­
skopische Auswertung der Tachographenscheibe 
durchgeführt, die dann weitere Erkenntnisse zur 
Kollisionsgeschwindigkeit und zum Geschwindig­
keitsverlauf unmittelbar vor dem Unfallgeschehen 
liefert. 

3.2 Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik 

Um über das Fahrer- und Fahrzeugverhalten in re­
alen Unfallsituationen tiefergehende Erkenntnisse 
zu erlangen, legten die Daimler-Benz AG und DE­
KRA eine Datei an, welche zu ca. 10 000 Verkehr­
sunfällen, die sich im Zeitraum 1976 bis 1981 ereig­
neten, detaillierte Merkmale enthält. Grundlage die­
ser Datei waren Informationen, die bei DEKRA­
Sachverständigen im Rahmen von Verkehrsunfall­
rekonstruktionen sowie technischen Untersuchun­
gen unfallbeteiligter Fahrzeuge anfielen. Diese wur­
den, ergänzt durch vorgegebene zusätzliche Da­
tenerhebungen, für jeden Einzelfall in speziell ent­
wickelte Fragebögen eingetragen. Pro Fall beinhal­
ten die Erhebungen etwa 160 Merkmale, die - ne­
ben organisatorischen Daten und Angaben zum 
Unfallort sowie zur Unfallzeit - in zehn Hauptgrup­
pen (Unfallbeteiligte, unfallauslösende Ursache, 
primärer Unfalltyp, Angaben über Straße, Umwelt­
einflüsse, fahrzeugführende Personen, unfallbetei­
ligte Fahrzeuge, Unfall ablauf, aktive und passive Si­
cherheit) gegliedert waren. Zwar war die Datener­
fassung mit dem Schwerpunkt auf Aspekten der 
aktiven Sicherheit konzipiert. Es ist jedoch auch ei­
ne Vielzahl von Merkmalen der passiven Sicherheit 
berücksichtigt worden. 
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Die Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik umfaßt grund­
sätzlich alle Fahrzeug- und Unfalltypen. Sie ist so­
mit als Ergänzung der amtlichen Verkehrsunfallsta­
tistik geeignet und als solche für Sonderauswertun­
gen auch heute noch interessant. Beispielsweise 
konnte im Jahr 1988 bei der Untersuchung des ur­
sächlichen Zusammenhanges zwischen Unfallge­
schehen und Griffigkeit von Straßen im Rahmen ei­
ner an der Universität Karlsruhe durchgeführten 
Dissertation mit Erfolg auf diese Statistik zurückge­
griffen werden. 

Beim direkten Vergleich mit der amtlichen Straßen­
verkehrsunfallstatistik ist zu beachten, daß nur Un­
fälle, zu deren Aufklärung ein DEKRA-Sachverstän­
diger hinzugezogen wurde, in die Erfassung einge­
hen konnten. Dies bedingt eine gewisse Vorauswahl: 
Das Hinzuziehen von Sachverständigen erfolgt bei 
Unfällen mit erheblichem Personenschaden oder 
schwerem Sachschaden häufiger als bei leichten 
Unfällen. Abgeschlossene Rechtsschutzversiche­
rungen der Beteiligten begünstigen die Sachver­
ständigen-Beauftragung durch eingeschaltete 
Rechtsanwälte allerdings auch bei Unfällen mit nur 
geringem Sachschaden. Bei schwer zu beurteilen­
den Unfallabläufen beauftragen unfallaufnehmende 
Polizeibeamte häufig direkt von der Unfallstelle aus 
den Sachverständigen. Ähnlich ist dies bei entspre­
chendem Interesseder Staatsanwaltschaft, wenn im 
Zusammenhang mit Verkehrsunfällen Straftatenver­
folgungen einzuleiten sind. 

Der durch die Sachverständigen-Hinzuziehung be­
dingten Vorauswahl von Fällen, die sich jedoch 
nicht nachteilig auf die Repräsentativität auswirken 
muß (entsprechende Untersuchungen hierzu sind 
jedoch noch nicht abgeschlossen worden), steht 
als Vorteil die Exaktheit der erhobenen Daten ge­
genüber. Häufig wird der Sachverständige bereits 
am Unfallort tätig, was beispielsweise zu einer be­
sonders fachkundigen Sicherung aller im gegebe­
nen Einzelfall relevanten Spuren beiträgt. Falls bei 
der Rekonstruktion eines Unfallesanhand von Ak­
teninhalten Informationslücken auftreten, fordert 
der Sachverständige die fehlenden Informationen 
nachträglich vom Auftraggeber an oder erkundet 
sie- auch im Beisein von Unfallbeteiligten oder de­
ren Interessenvertretern-am Unfallort. Vor diesem 
Hintergrund ist davon auszugehen, daß Daten, die 
durch Sachverständige zu von ihnen selbst rekon­
struierten Unfällen erhoben werden, die zugehöri­
gen Fälle genauer und detaillierter beschreiben als 
die in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik enthal­
tenen Daten. Dies macht den besonderen Wert der 
Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik aus. 
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ln der Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik sind insge­
samt 10 407 Unfälle enthalten. Davon sind 440 (ca. 
4 °/o) Unfälle mit Lkw-Beteiligung. Das entspricht 
ungefähr dem Anteil der Lkw-Unfälle an den Unfäl­
len mit Personenschaden oder schwerem Sach­
schaden in der amtlichen Statistik. 

Obwohl die Datenerfassung der Daimler-Benz-/ 
DEKRA-Statistik seit 1982 abgeschlossen ist, kön­
nen bereits durchgeführte Auswertungen und je­
derzeit mögliche weitere Auswertungen, beispiels­
weise als Vergangenheitsvergleiche, im Rahmen 
der Lkw-Sicherheitsanalyse wertvolle Erkenntnisse 
bringen. 

Zugehörige Quellen-Nummern aus der Literaturli­
ste: 99, 23, 91, 98. 

3.3 DEKRA-Statistik zu technischen 
Mängeln an Kraftfahrzeugen 

Die Ergebnisse der von DEKRA-Ingenieuren durch­
geführten technischen Untersuchungen unfallbe­
teiligter Fahrzeuge gehen in eine zentral geführte 
Statistik ein. Seit 1976 erfolgt deren Veröffentli­
chung in einer jährlich herausgegebenen Fach­
schrift über technische Mängel an Kraftfahrzeu­
gen. 

Das zugehörige Erfassungsschema gliedert gefun­
dene technische Fahrzeugmängel in die vier Kate­
gorien ursächlich, eventuell ursächlich, mitursäch­
lich oder nicht ursächlich am gegebenen Unfall. Im 
Falle der Unfallursächlichkeit eines technischen 
Mangels werden die zugehörige Verantwortlichkeit 
(Hersteller, Reparaturfehler, Halter, nicht feststell­
bar) sowie die Erkennbarkeit des Mangels durch die 
fahrzeugführende Person vor dem Unfallereignis 
erfaßt. Im Zusammenhang mit Angaben zu Herstel­
ler, Typ und Alter der Fahrzeuge liefert die DEKRA­
Statistik nahezu einmalige Auswertungsmöglich­
keiten zu Fragestellungen über technische Fahr­
zeugmängelals Unfallursache. 

Die Technische-Mängel-Statistik des DEKRA be­
zog sich zum Beispiel 1986 auf 6209 Fahrzeuge. 
Davon waren 694 (= 11 %) Güterkraftfahrzeuge 
bzw. Anhänger. 

Im Zusammenhang mit der Lkw-Sicherheitsanaly­
se kann die DEKRA-Mängelstatistik entsprechende 
Zusatzinformationen I iefern. 

Zugehörige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li­
ste: 120, 236, 328. 

4 Verkehrsunfallstatistiken des 
HUK-Verbandes 

Das Datenmaterial der Unfallforschung des HUK­
Verbandes beruht auf retrospektiven Aufbereitun­
gen der Inhalte von Versicherungsakten. 

Die Erhebungen werden jeweils zu einem speziellen 
Thema vorgenommen, zum Beispiel 1980/81 zur 
Äußeren Sicherheit von Lkw und Anhängern. Im 
Jahre 1989 wurde eine Studie zur Inneren Sicher­
heit von Lkw abgeschlossen und veröffentlicht. 

HUK-Ingenieure erfassen mit entsprechenden Er­
hebungsbögen zunächst die "Kenndaten" eines 
Unfalles (Unfallort und -zeit, Fahrzeugdaten, Verlet­
zungen u. a.). Diese werden bei jeder Untersuchung 
nach dem gleichen Schema aufgenommen. Hinzu 
kommen dann projektspezifische Merkmale, die 
sich zum Beispiel speziell auf Lkw-Unfälle beziehen 
(Einfluß der Beladung, Bauart des Lkw etc.). 

Ausführliche Angaben lassen sich meist zu Unfall­
ursachen, Unfallkonstellation, Beschädigungen und 
Verletzungen machen. Insbesondere Angaben zur 
Verletzungsschwere werden durch die Methode 
der retrospektiven Untersuchung unter Umständen 
genauer als bei der Vor-Ort-Beschreibung. Dage­
gen können Einzelheiten des Unfallablaufes und 
Beschreibungen des technischen Zustandes der 
Fahrzeuge häufig nicht genau erfaßt werden. 

Die retrospektiven Erhebungen des HUK-Verban­
des sind, mit Ausnahme der Studie zur inneren Si­
cherheit von Lkw-Führerhäusern, die auf den baye­
rischen Raum beschränkt war, nicht regional be­
grenzt. Es besteht die Möglichkeit des Zugriffes auf 
sämtliche den Versicherungen bekannt geworde­
nen Unfälle. Theoretisch kann deren Zahl die in der 
amtlichen Statistik übertreffen. ln den HUK-Daten­
banken sind kaum Alleinunfälle vertreten, da diese 
den Versicherungen nur sehr unterrepräsentiert zur 
Kenntnis gelangen. 

Zum Projekt "Äußere Sicherheit von Lkw und An­
hängern" waren im Zeitraum 1979 bis 1980 1500 
Unfälle mit Lkw-Beteiligung ausgewertet worden. 
Es wurden nur Güterkraftfahrzeuge mit mehr als 
3,5 t zulässigem Gesamtgewicht ausgewertet, da 
nur diese die Lkw-typische Bauart aufweisen. Dies 
ist für die Analyse der Äußeren Sicherheit von be­
sonderer Relevanz. Ferner war die Untersuchung 
auf Unfälle mit Verletzten beschränkt. Es ist zu er­
warten, daß neuere Studien mit Fallzahlen der glei­
chen Größenordnung operieren werden. 



Im Rahmen der Lkw-Sicherheitsanalyse sind die 
Ergebnisse von HUK-Auswertungen bei den ver­
gleichenden Ergebnisinterpretationen zu berück­
sichtigen. 

Zugehörige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li­
ste: 11, 34, 81, 82, 85, 190. 

5 Erhebungen am Unfallort im 
Raum Hannover 

Die "Erhebungen am Unfallort" erfolgen im Rahmen 
eines von der BASt geförderten Langzeitprojektes, 
das seit 1973 von der Medizinischen Hochschule 
Hannover in Zusammenarbeit mit der TU Berlin 
durchgeführt wird. 

Ausgebildete Teams aus Technikern und Medizi­
nern erheben die Unfälle direkt vor Ort. Dazu gehört 
die Aufnahme technischer und medizinischer Da­
ten in vorbereitete Erhebungsbogen, Befragungs­
protokolle sowie eine Fotodokumentation. Darüber 
hinaus werden über die Verkehrsunfallanzeige ein­
schließlich Ermittlungsbericht und- sofern vorhan­
den- Sachverständigen-Gutachten, Arztberichte, 
Gerichtsprotokolle und andere Unterlagen gezielt 
Daten nacherhoben. Auf diese Weise sind pro Un­
fall bis zu 2500 Merkmale zu erfassen. 

Besonders genau dokumentiert werden insbeson­
dere Angaben zum Unfallablauf (Vorphase des Un­
falles, Kollision) sowie die einzelnen Verletzungen 
an den verschiedenen Körperregionen und der Ver­
letzungsschweregrad nach der OAIS- bzw. AIS­
Skala. 

Die Unfallaufnahme beschränkt sich auf den Groß­
raum Hannover. Eine weitere Einschränkung ergibt 
sich daraus, daß die Erhebungsteams nicht von al­
len dort geschehenen Unfällen Kenntnis bekom­
men bzw. nicht in der Lage sind, zu jedem gemelde­
ten Unfall zu gelangen. Der besondere Wert der 
Hannoveraner Unfallerhebungen liegt darin, daß zu 
fast jeder vorkommenden Unfallkonstellation eine 
größere Zahl sehr detailliert erhobener Fälle vor­
liegt. 

Seit 1984 erfolgen in Hannover statistisch orientier­
te Unfallerhebungen, mit denen repräsentative Er­
gebnisse für das Erhebungsgebiet erlangt werden. 
Hochrechnungen auf das Bundesgebiet sind, je 
nach Fragestellung, bedingt möglich. 

Bis 1988 waren 530 Unfälle mit Lkw-Beteiligung 
dokumentiert. Die Unfallerhebung wird kontinuier-
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lieh weitergeführt, und das Datenmaterial steht 
auch zukünftig für Auswertungen zur Verfügung. 

Zugehörige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li­
ste: 18, 36, 40, 41, 90, 91. 

6 Unfallstatistik der Berufs­
genossenschaften 

Die von den einzelnen Berufsgenossenschaften der 
gewerblichen Wirtschaft erfaßten Unfälle werden 
dem Hauptverband der gewerblichen Berufsge­
nossenschaften mit entsprechenden Merkmalen 
gemeldet, dort zentral erfaßt und als Statistik auf­
bereitet. Obwohl im Prinzip die Informationen der 
Berufsgenossenschaft für Fahrzeughaltungen sehr 
wertvolle Hinweise zum Unfallgeschehen mit Nutz­
fahrzeugen und zugehörigen Unfallfolgen liefern 
könnten, ist eine nachträgliche detaillierte Analyse 
dieser Daten anhand von Auswertungen der Ge­
samtstatistik kaum mehr möglich, weil beispiels­
weise die Art, der Aufbau, der Hersteller oder das 
zulässige Gesamtgewicht des Unfallfahrzeuges 
nicht erfaßt werden. 

Zugehörige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li­
ste: 9, 66. 

7 Accident lnvestigation der 
Volvo-Truck-Gorparation 

Seit 1970 existiert bei der Volvo-Truck-Corporation 
in Göteborg (Schweden) eine Unfaii-Untersu­
chungskommission. Diese widmet sich ausschließ­
lich der Erforschung der Lkw-Sicherheit. Ähnlich 
wie bei den "Erhebungen am Unfallort" in Hannover 
wird hier ein Erhebungsteam von der Polizei über 
geschehene Unfälle informiert. Das Team nimmt 
dann den Unfall vor Ort auf. 

ln die Unfalluntersuchungen gehen nur Unfälle im 
Umkreis von 1 00 km um Göteborg ein und nur sol­
che, bei denen mindestens ein Lkw der Firma Volvo 
beteiligt war. Unfälle mit Todesfolge werden auch 
außerhalb der 1 00-km-Zone bis zu zwei Tagen 
nach dem Unfalldatum retrospektiv erfaßt. 

Zum Erhebungsumfang gehören zahlreiche Merk­
male des Unfallablaufes, der Beschädigungen, Ver­
letzungen etc. Die Verletzungsschwere der Verun­
glückten wird nach der AIS-Skala eingeteilt. 

Besonderes Gewicht legt die Volvo-Unfallfor­
schung auf den Zusammenhang zwischen Beschä-
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digungen, Verletzungsursachen und Verletzungen. 
Bisher sind drei Ergebnisberichte veröffentlicht. 
Der letzte (1980 erschienen) widmete sich aus­
schließlich der Inneren Sicherheit von Güterkraft­
fahrzeugen. Datenbasis waren 129 Fälle. 

Ähnlich wie die HUK-Auswertungen liefern die Val­
va-Studien Ergebnisse, die mit entsprechenden Er­
kenntnissen aus der Lkw-Sicherheitsanalyse zu 
vergleichen sein werden. 

Zugehörige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li­
ste: 13, 14,61,62, 100,101. 

8 Repräsentativitäts­
betrachtungen 

ln der Regel wird die amtliche Straßenverkehrsun­
fallstatistik des StBA als maßgebende Basis für Re­
präsentativitätsvergleiche angesehen. Hinsichtlich 
der Strukturen unfallbeteiligter Fahrzeuge sind dar­
über hinaus Repräsentativitätsvergleiche mit der 
amtlichen Fahrzeugbestandsstatistik des Kraft­
fahrt-Bundesamtes in Flensburg üblich. Bei derarti­
gen Betrachtungen dati zum einen die Dunkelziffer­
problematik der StBA-Statistik nicht vernachlässigt 
werden, zum anderen ist zu beachten, daß sich die 
Struktur des Fahrzeugbestandes nicht unbedingt 
exakt in der Struktur der unfallbeteiligten Fahrzeu­
ge widerspiegeln muß (sonst hätten ja alle Fahrzeu­
ge das gleiche Unfallrisiko). 

Der HUK-Verband "normalisierte" in der Untersu­
chung zur Äußeren Lkw-Sicherheit sein Material 
gemäß der Struktur der amtlichen Statistik. Das 
heißt: DerUr-Datenbestand wurde durch Weglas­
sen bzw. Hinzufügen von Fällen so lange verändert, 
bis die Zusammensetzung des Datenmateriales 
hinsichtlich ausgewählter wichtiger Merkmale dem 
der StBA-Statistik entsprach. Problematisch an 
dieser Vergehensweise ist die a-priori-Auswahl der 
Merkmale, anhand derer die Anpassung erfolgt. 
Beim HUK-Verband wurden die Unfallgruppe, die 
größte aufgetretene Verletzungsschwere und die 
Ortslage berücksichtigt. Damit ist jedoch keines­
wegs gewährleistet, daß die Datenbank auch hin­
sichtlich anderer unter Umständen unfallrelevanter 
Merkmale (wie zum Beispiel den Massen der Lkw, 
der Unfallart etc.) repräsentativ ist. 

Einziges Vorauswahlkriterium der Daimler-Benz-/ 
DEKRA-Statistik ist die Tatsache, daß nur Unfälle, 
zu denen Sachverständige hinzugezogen worden 
sind, aufgenommen werden. Daraus folgt eine Ver-

schiebung zu einer stärkeren Vertretung von 
schweren Unfällen gegenüber der amtlichen Stati­
stik. Detaillierte Vergleiche sind aufgrund der un­
terschiedlichen Merkmaldefinitionen nur einge­
schränkt möglich. Offensichtlich ist eine Abwei­
chung bei den Unfallgruppen. Fußgänger-Unfälle 
sind gegenüber allen anderen Gruppen überreprä­
sentiert. Dies ist darauf zurückzuführen, daß bei 
Fußgänger-Unfällen besonders häufig schwere 
Verletzungen auftreten, was die Hinzuziehung ei­
nes Sachverständigen wahrscheinlicher macht. ln 
der DEKRA-Statistik zu technischen Mängeln an 
Kraftfahrzeugen sind ältere Fahrzeuge etwas stär­
ker vertreten, da bei diesen das Auftreten techni­
scher Mängel häufiger ist. 

Die "Erhebungen am Unfallort" Hannover sind regi­
onal begrenzt. Die Datenbank kann also für das Un­
fallgeschehen in der Bundesrepublik Deutschland 
nicht als repräsentativ angesehen werden. Dieser 
Anspruch wurde bis 1984 auch nicht erhoben. Seit 
1984 kann anhand bestimmter Gewichtungstakto­
ren eine Art Hochrechnung von Ergebnissen der 
Hannoveraner Unfälle auf das Bundesgebiet durch­
geführt werden. 

Bei der Volvo-Erhebung lag von vornherein ein ganz 
bestimmtes Erkenntnis-Interesse zugrunde (Be­
schränkung auf Fahrzeuge der eigenen Firma). 
Deshalb und wegen der geringen Fallzahl kann die 
Volvo-Datenbank nicht als repräsentativ angese­
hen werden. 

Die Statistiken der Berufsgenossenschaften grei­
fen aus dem Verkehrsunfallgeschehen ein ganz be­
stimmtes Segment heraus, nämlich die Fälle, die im 
Zuständigkeitsbereich der Berufsgenossenschaf­
ten der gewerblichen Wirtschaft liegen. Die Reprä­
sentativität dieser Stichprobe kann nur schwer 
überprüft werden, da einige wichtige Merkmale für 
die Analyse des Unfallgeschehens nicht erfaßt wer­
den. Es ist allerdings davon auszugehen, daß die 
genannte Vorauswahl zu Verzerrungen gegenüber 
der amtlichen Statistik führt. 

9 Zusammenfassung und 
Ausblick 

Von den vorstehend beschriebenen Statistiken und 
Dateien kommen als Informationsquellen im Rah­
men der Lkw-Sicherheitsanalyse in Betracht: 



Die Straßenverkehrsunfalldatenbank des StBA 

Die veröffentlichten Statistiken geben einen Ein­
blick in das Unfallgeschehen mit Güterkraftfahrzeu­
gen und ermöglichen erste Vergleiche der Daten­
strukturen. Des weiteren kann mit gezielten Son­
derauswertungen das Potential der in den polizeili­
chen Unfallanzeigen erhobenen Daten besser ge­
nutzt werden. Die Repräsentativitätsüberprüfung 
bzw. Normalisierung der DEKRA-Daten soll dann 
über ausgewählte relevante Merkmale vollzogen 
werden. 

Die Daimler-Benz-/DEKRA-Verkehrsunfall­
statistik 

Aufgrund der Tatsache, daß die Daten von Unfall­
sachverständigen erhoben wurden und somit auf 
der gleichen Grundlage beruhen wie die aktuelle 
Datenbank, ergibt sich eine gute Vergleichbarkeit 
der Merkmalstruktur. Da die Zahlen jedoch älter 
sind, bieten sich vornehmlich Prüfungen auf signifi­
kante Unterschiede im Lkw-Unfallgeschehen der 
jeweils berücksichtigten Zeiträume an. 

Direkte Ableitungen aus der DB-/DEKRA-Statistik 
sind wegen der seitdem vollzogenen Verände­
rungen der Fahrzeugtechnik und des Verkehrsge­
schehens nur bedingt sinnvoll. 

Die Technische-Mängel-Statistik des DEKRA 

Diese Statistik wird jährlich aktuell erstellt und ent­
hält genaue Informationen zu technischen Mängeln 
als Unfallursache auch an Nutzfahrzeugen. Zu die­
ser Unfallursache bzw. Mitursache sind präzise Zah­
len zu finden, die die Gutachten-Statistik ergänzen. 

Die Datenbanken des HUK-Verbandes 

Hier liegen bereits spezielle Auswertungen zur Lkw­
Sicherheit vor. Daraus können direkte Schlußfolge­
rungen über Sicherheitsdefizite und erwünschte 
Maßnahmen gezogen werden (vergleiche Literatur­
studie). Der ausführlichen Veröffentlichung von Da­
ten zur äußeren Sicherheit von Lkw und Anhängern 
im Jahr 1982 folgte eine sehr aktuelle Veröffentli­
chung über die innere Sicherheit von Lkw-Führer­
häusern, die im Dezember 1988 herauskam. Seide 
Untersuchungen werden in Vergleiche und Ergeb­
nisbewertungen der DEKRA-Gutachtenstatistik mit 
einzubeziehen sein. 

Die Erhebungen am Unfallort in Hannover 

Dort werden Unfalldaten mit einer derartigen Tiefe 
erhoben, daßtrotzgeringer Fallzahlen wertvolle Er-
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kenntnisseüber bestimmte Unfallgruppen und Un­
fallzahlen möglich sind. Insbesondere werden Ver­
letzungen und Verletzungsschwere der Verun­
glückten mit einer Genauigkeit registriert, wie sie 
bei keiner anderen Unfallerhebung zu finden ist. 

Auf zwei Arten können diese Erhebungsdaten für 
das Projekt Lkw-Sicherheitsanalyse genutzt wer­
den: Zum einen ist zu erwarten, daß einige Fälle, die 
vom Erhebungsteam in Hannover aufgenommen 
wurden, auch von DEKRA-Sachverständigen bear­
beitet werden, mithin also in beide Gutachtenda­
tenbanken eingehen. Diese Fälle können mit einer 
Vielzahl von Informationen ergänzt und beispielhaft 
in-depth-ausgewertet werden. Zum anderen ist 
nach Auswertungen größerer Fallzahlen aus der 
DEKRA-Datei die Isolierung typischer Unfallcha­
rakteristiken möglich. Dazu können dann Beispiele 
aus den Erhebungen am Unfallort herausgesucht 
und interpretiert werden. 

Andere Datenbanken/Statistiken sind aufgrund ih­
rer mangelnden Tiefe, geringen Fallzahl oder regio­
nalen Begrenztheit nicht heranziehbar. Allenfalls 
konnten sie (wie die Forschungsergebnisse der 
Volvo-Unfallforschung) im Rahmen der Literatur­
studie berücksichtigt werden. 

Gutachten-Vorstudie 

Vorbemerkung 

Die Dokumentation der Gutachten-Vorstudie zeigt 
dem interessierten Leser Entwicklungsschritte und 
Grundlagen zur Entstehung der Hauptstudienkon­
zeption. Die dargelegten Zwischenergebnisse ba­
sieren auf der vorläufigen Auswertung der ersten 
181 Gutachten (Ziel1 000 Gutachten). 

Die Hauptstudie enthält zusammengefaßt die Er­
kenntnisse aus der Vorstudie, so daß der eilige Le­
ser die Dokumentation der Vorstudie auch über­
springen kann. 

Daher sind die Bilder wegen des besseren Über­
blickes in einem besonderen Kapitel6 der Gutach­
ten-Vorstudie zusammengefaßt. 

1 Einleitung 

Nach Abschluß der Literaturstudie (Bericht Teil1) 
sowie der Statistiken- und Dateienstudie (Bericht 
Teil2, Kapital1 bis 9) steht nunmehr die Dokumen­
tation der Gutachten-Vorstudie an. 
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Anhand einer Teilmenge der bei DEKRA erstellten 
und für diese Sicherheitsanalyse ausgewählten 
Gutachten sollen die Aussagefähigkeit und Ver­
wertbarkeit der üblichen Gutachteninhalte hinsicht­
lich des Untersuchungszieles sowie das weitere 
Vorgehen bei Erstellung der Gutachtensammlung 
ermittelt werden. 

Erste Schritte waren die Entwicklung eines geeig­
neten Fragebogens zur Erfassung der Gutachtenin­
halte, Sammlung von Gutachten sowie deren Aus­
wertung und Übertragung der Ergebnisse in den 
Fragebogen. Der Aufbau einer Datenbank und die 
Programmierung der Datenverwaltungs- und Aus­
wertesoftware folgten. 

Nach Übertragung der Daten aus den Fragebogen 
in die Datenbank konnten Pilotauswertungen 
durchgeführt werden, um die obengenannten Krite­
rien der Erfassungs- und Datenqualität zu überprü­
fen. 

Es zeigten sich wie erwartet lnformationslücken. 
Gleichzeitig stellte sich nach Auswertung von ca. 
180 Gutachten aber auch heraus, daß den Gutach­
ten mehr Informationen entnommen werden kön­
nen als ursprünglich vorausgesetzt. Deshalb wur­
den der Fragebogen grundlegend überarbeitet und 
die bisher bearbeiteten Gutachten nochmals und 
außerdem an den Ergänzungserhebungen orien­
tiert ausgewertet. Begleitend waren natürlich auch 
die Datenbankprogramme zu überarbeiten. 

Basierend auf den Erkenntnissen der Gutachten­
Vorstudie wurden die Gutachtensammlung und die 
Datenübertragung fortgesetzt sowie die Auswer­
tung in der Hauptstudie konzipiert. 

2 Datengrundlagen 

Ähnlich wie die Daimler-Benz-/DEKRA-Verkehrs­
unfallstatistik und die DEKRA-Statistik zu techni­
schen Mängeln an Kraftfahrzeugen (siehe Dateien­
studie, Kapitel 3.2 und 3.3) basiert die im Rahmen 
der Lkw-Sicherheitsanalyse angelegte DEKRA­
Gutachtendatei zu Lkw-Unfällen auf Informationen, 
welche im Zusammenhang mit Verkehrsunfallre­
konstruktionen von DEKRA-Sachverständigen in 
der Bundesrepublik Deutschland anfallen. Aus Ver­
fahrensgründen ist in der Datenbank der Gutach­
ten-Vorstudie ein Gutachtentyp überrepräsentiert, 
der sich vornehmlich auf die Überprüfung des tech­
nischen Zustandes verunfallter Fahrzeuge konzen­
triert. Für das Ziel der Gutachtenvorstudie ist diese 
Tatsache jedoch unerheblich. ln der Hauptstudie 

wird dies außerdem durch die verstärkte Erhebung 
reiner Unfallrekonstruktions-Gutachten ausgegli­
chen werden. 

Zur Erfassung der Informationen dient ein speziell 
entwickelter, dreigeteilter Fragebogen, Bilder 2.1/1 
bis 2.1/4. 

Bogen A ist der Hauptbogen. 

Zunächst werden Zeit und Ort des Unfalles sowie 
Straßen- und Umweltbedingungen abgefragt. Es 
folgen Angaben zum erstbeteiligten Lkw. Als erst­
beteiligter Lkw wird in Fällen mit Beteiligung von 
mehr als einem Güterkraftfahrzeug in der Regel 
derjenige definiert, über den die genauesten Anga­
ben vorliegen. Meist sind das die Fahrzeuge, die ei­
ner technischen Untersuchung durch DEKRA-Gut­
achter unterzogen wurden. 

Diese erstbeteiligten 181 Fall-Fahrzeuge sind es 
auch, auf die sich im folgenden die Auswertungen 
der güterkraftfahrzeugbezogenen Daten in der Vor­
studie beziehen. 

Wegen der Gefahr von Verwechslungen sei darauf 
hingewiesen, daß in der amtlichen Statistik der 
Hauptverursachereines Unfalles als "erster Betei­
ligter" geführt wird. Im Gegensatz dazu ist die Be­
zeichnung des "erstbeteiligten" Lkw in der Lkw­
Gutachtendatei des DEKRA unabhängig vom Un­
fallverschu ldensantei I. 

Es folgen Angaben zum Fahrer sowie Merkmale, 
die den Unfallhergang beschreiben. Die Definitio­
nen in den Rubriken Unfalltyp und Unfallursachen 
sind aus Gründen der Vergleichbarkeit identisch 
mit denen der amtlichen Statistik. Anschließend 
werden die Fahrzeugbeschädigungen nach Art und 
Ausmaß abgefragt. Zum Schluß folgen Angaben zu 
Verletzungen der Lkw-lnsassen und zu Art und An­
zahl der Unfallgegner. 

Bogen B ist für jeden weiteren beteiligten Lkw vor­
gesehen. Er enthält die Angaben im Bogen A ab­
züglich aller Merkmale, die sich auf den Unfall, die 
Umwelt etc. beziehen. Diese würden sonst doppelt 
abgefragt. Nur die fahrzeugspezifischen Unfall­
merkmale sind im Bogen B noch einmal enthalten, 
zum Beispiel Kollisionsgeschwindigkeit, Endlage 
etc. Vollständig vertreten wie in Bogen A sind die 
fahrer- und fahrzeugbezogenen Angaben sowie die 
über Beschädigungen und Verletzungen. 

Für jeden unfallbeteiligten Nicht-Lkw- einschließ­
lich Zweiradfahrern und Fußgängern- ist ein Bogen 
C auszufüllen. Dieser enthält Angaben zu Art des 
Beteiligten, zum Unfallablauf (soweit auf den Betei-



ligten bezogen), zu Beschädigungen und zu Verlet­
zungen. 

3 Datenbank 

Zur Speicherung, Pflege und Auswertung der über 
die Fragebögen gesammelten Daten dient eine Da­
tenbank, die mit Hilfe der Software dBase 111 Plus (in 
der Hauptstudie wurde auf dBase IV umgestellt) auf 
einem IBM-Personalcomputer AT angelegt wurde. 
Der Aufbau der Gutachten-Datenbank entspricht 
dem der Erhebungsbögen. Datei A enthält die An­
gaben aus dem Bogen A, Datei B die aus Bogen B 
und Datei C die aus Bogen C. Mit einem speziellen 
Programmbaustein ist die Abfrage der aktuellen ln­
formationsmenge in der DEKRA-Gutachtendatei 
möglich. Dabei wird zu jedem Erhebungsmerkmal 
festgestellt, wie oft hierzu Angaben gemacht wer­
den konnten. Bezogen auf die Gesamtzahl der ent­
sprechenden Datensätze ergeben Ermittlungsquo­
ten-Profile der einzelnen Gutachten-Dateien. Diese 
sind auf den Bildern 3.1/1 bis 3.1/4 dargestellt. 

ln Datei A liegt bei 48 von 63 erhobenen Merkmalen 
die Ermittlungsquote über 50 °/o, bei 30 über 80 %. 
Die durchschnittliche Ermittlungsquote aller drei 
Dateien liegt bei 70 °/o. Insbesondere Daten zum 
Unfallablauf (End Iage der Fahrzeuge, Kollisionsart, 
Unfallgruppe usw.) und zu den Beschädigungen 
wurden in mehr als 90 o/o der Fälle erhoben. 

Auffallendste Abweichung nach unten stellen die 
fünf Felder dar, die die Ausrüstung des Lkw mit zu­
sätzlichen Sicherheitseinrichtungen beschreiben 
(ABS, ALB, Retarder, Rückhaltesysteme). Hier lie­
gen die Ermittlungsquoten durchweg unter 20 °/o. 
Der geringe Prozentsatz ist auf die Tatsache zu­
rückzuführen, daß diese Vorrichtungen- von ALB 
abgesehen- nur bei wenigen Lkw vorhanden sind. 
Das heißt, der Sachverständige wird sie nur im Fall 
des Vorhandenseins erwähnen und/oder, wenn er 
einen unfallrelevanten Einfluß vermutet. Ihre Wir­
kung könnte hilfsweise dadurch überprüft werden, 
daß man die Fälle, in denen die Sicherheitseinrich­
tungen positiv festgestellt wurden, auf signifikante 
Unterschiede zu den restlichen Fällen testet. 

Nach der Vorstudie waren die Merkmale Nationali­
tät der Lkw, Motorleistung und Gültigkeit der Prüf­
plaketten neu eingeführt und nacherhoben worden. 
Die Berechtigung dieses Vergehens wird durch den 
durchweg hohen Ermittlungsgrad bei den neuen 
Feldern bestätigt. Die Merkmale "EG-Kontrollge­
rät" in DateiAsowie "Motorleistung" und "EG-Kon-
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troligerät" in Datei B wurden bis zum gegenwärti­
gen Zeitpunkt noch nicht nacherhoben. Deshalb 
sind diese Felder in den Bildern noch mit einer Er­
mittlungsquote von Null ausgewiesen. 

ln den Dateien B und C liegen die Ermittlungsquo­
ten etwas niedriger. Dies erklärt sich aus der oben 
erwähnten Definition von Erst- und Zweitbeteilig­
ten. 

4 Pilotauswertungen 

Nach Prüfung und Eingabe der Inhalte von 181 Er­
fassungsbögen in die Datenbank wurden erste Pi­
lotauswertungen erprobt. Die Ergebnisse dieser 
Auswertungen sind zwangsläufig noch nicht als re­
präsentativ anzusehen, sondern dienen vorwie­
gend dem Zweck der Testung von Auswertungs­
programm-Bausteinen, Aufzeigen von Auswer­
tungsmöglichkeiten und Diskussion zweckmäßiger 
Auswertungsarten der zur Verfügung stehenden 
Daten. 

Des weiteren zeigen die Pilotauswertungen auf, 
welche Daten-Zusatzerhebungen notwendig sind, 
um beispielsweise die Allgemeingültigkeit von ge­
fundenen Erkenntnissen und Zusammenhängen zu 
untersuchen. 

4.1 Allgemeine Daten zum Unfall, be-
teiligte Fahrzeug 

Vier wichtige Strukturmerkmale von Unfalldateien 
sind in den Bildern 4.1 bis 4.4 dargestellt. Sowohl die 
Unfallgruppen als auch die Verteilungen nach Un­
fallschwere und nach Ortslage dienen häufig zum 
Vergleich mit anderen Datenbanken oder sind sogar 
Grundlage der Normalisierung nach der Bundessta­
tistik (vergleiche Auswertungen des HUK-Verban­
des). Die Verteilung von Unfalltypen, Bild 4.4, läßt 
darüber hinaus bereits weitergehende Schlüsse 
über das Lkw-Unfallgeschehen zu. 

Bild 4.5 zeigt die Verteilung der "erstbeteiligten" 
Güterkraftfahrzeuge (181 Fahrzeuge) nach der Art 
ihres Aufbaues. Die größten Gruppen stellen die 
Lkw mit Kastenaufbau oder Plane und Spriegel. 
Ebenfalls stark vertreten sind Sattelzugmaschinen 
(SZM). Lkw ohne Aufbau (Fahrgestell}, mit Contai­
ner sowie offene Pritschen sind nur wenig vertreten. 
Tankfahrzeuge bzw. solche mit Sonderaufbau 
(Müllwagen etc.) sind ebenfalls nur in geringer Zahl 
in der bisherigen Datenbank enthalten. 

Um den Vergleich zu erleichtern, wurden die Auf-
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bauarten zu Gruppen zusammengefaßt, die den 
Klassifizierungen der amtlichen Statistik entspre­
chen. 

Zur Isolierung unfallmitursächlicher Faktoren ist die 
Aufschlüsselung nach der Einsatzart der Güter­
kraftfahrzeuge von besonderer Bedeutung. Die 
Auswertung nach Bild 4.6 soll Erkenntnisse darüber 
ermöglichen, ob die Art des Beschäftigungsverhält­
nisses der Lkw-Fahrer deren Unfallrisiko maßgeb­
lich beeinflußt. Aus diesem Grund wurde hier auch 
die Schuldverteilung mit berücksichtigt. 

Neben dem Alter eines verunfallten Fahrzeuges 
kann dessen Kilometerstand mit dem technischen 
Zustand korrelieren. Um festzustellen, ob ältere 
bzw. viel gefahrene Güterkraftfahrzeuge im Unfall­
geschehen überrepräsentiert sind, könnte die Dar­
stellung von Bild 4. 7 mit entsprechenden Be­
standszahlen verglichen werden. 

Die Art der Ladung eines Güterkraftfahrzeuges hat 
erheblichen Einfluß auf dessen Fahrdynamik und 
beeinflußt mithin das Unfallrisiko. Die Auswertung 
nach Bild 4.8 kann auf der Basis der entsprechen­
den Fallzahlen mit zur Überprüfung dieser These 
dienen. Es zeichnet sich ab, daß beladene Fahrzeu­
ge in jedem Fall eine deutlich stärkere Neigung zum 
Umkippen zeigen als unbeladene. 

4.2 Pre-Crash-Phase 

Die Fahrgeschwindigkeit (die Ausgangsgeschwin­
digkeit des Fahrzeuges unmittelbar vor dem Unfall) 
ist ein wichtiger Parameter zur Beschreibung und 
Klassifizierung eines Unfallherganges. Bild 4.9 zeigt 
deren Verteilung für die erstbeteiligten Güterkraft­
fahrzeuge in der DEKRA-Datenbank. Auffallend ist 
ein noch recht hoher Anteil von Geschwindigkeiten 
über 80 km/h. 

Wie Bild 4.1 0 zeigt, sind diese "Schnellfahrer" zum 
einen Fahrzeuge geringerer Motorisierung der 
Gruppe zwischen 50 und 100 kW, also Lieferwagen 
bzw. Transporter, denen Geschwindigkeiten über 
80 km/h in der Regel erlaubt sind. Zum anderen 
deutet sich aber eine Korrelation höherer Unfall­
Ausgangsgeschwindigkeiten mit stärkeren Motor­
leistungen an. Diese Aussage bedarf jedoch der 
Überprüfung auf der Basis größerer Fallzahlen. 
Notwendig ist dann auch die Berücksichtigung des 
zulässigen Gesamtgewichtes und insbesondere 
des Seladungszustandes der Fahrzeuge. 

Bild 4.11 zeigt, daß bei einem großen Teil der Lkw­
Unfälle der Lkw vor dem Crash keine Bremsung 
mehr einleiten konnte. Dies kann als Hinweis auf die 

Unfallmitursache "Übermüdung", gelten. Es ist klar, 
daß hier auch die tendenziell höchsten Kollisions­
geschwindigkeiten auftraten. 

Bemerkenswert ist der nicht unerhebliche Anteil, 
bei dem es vor der Kollision zum Schleudern oder 
jack-knifing des Lkw gekommen war- ein Argu­
ment für Maßnahmen, die die Fahrdynamik der Lkw 
verbessern können. Hier deutet sich eine deutliche 
Korrelation mit dem Straßenzustand an: Instabile 
Fahrzustände traten bei 8 o/o der Unfälle auf trocke­
ner Fahrbahn, jedoch bei 16 o/o der Unfälle auf nas­
ser Fahrbahn auf. 

Es ist zu vermuten, daß die Fahrstabilität der Gü­
terkraftfahrzeuge auch von der jeweiligen Zugma­
schinen-Anhänger-Kombination beeinflußt wird. 
Bild 4.12 beruht auf der Gesamtzahl der Güterkraft­
fahrzeuge mit Anhänger, die in der Gutachten-Da­
tenbank enthalten sind. Mit annähernd 80% domi­
nieren konventionelle Deichsel-Anhänger (DAH) 
und Sattelanhänger (SAH). Über eine besondere 
Neigung neuartiger Anhänger-Varianten zu instabi­
len Fahrzeugzuständen läßt die vorliegende Aus­
wertung noch keine Aussagen zu, da bisher nur ein 
kurzgekuppelter und zwei Tandem-Anhänger er­
faßt wurden. 

Die Unfallursache "Übermüdung/Unaufmerksam­
keit", Bild 4.13 (dort mit "Müdigkeit" gekennzeich­
net), steht in der Rangfolge der Ursachen an zweiter 
Stelle. Hier- wie auch bei der häufigsten Ursache 
technische Mängel- lag die Schuld in über zwei 
Drittel der Fälle auf Seiten des Lkw. Insgesamt wa­
ren bei 101 der untersuchten Fälle die Lkw-Fahrer 
und bei 50 die jeweiligen Unfallgegner vorwiegend 
schuldig. ln 30 Fällen war die Schuld nicht zu ermit­
teln. 

Die große Bedeutung, die die Ursache "technische 
Mängel" im gegenwärtigen Datenbestand ein­
nimmt, ist auf die Tatsache zurückzuführen, daß 
technische Gutachten, die sich vornehmlich auf 
den Fahrzeugbestand beziehen, zur Zeit noch 
überstark vertreten sind. 

Bei den aufgetretenen technischen Mängeln am 
Lkw - waren sie nun unfallursächlich oder nur mit­
ursächlich - handelte es sich überwiegend um 
Mängel an der Bremsanlage. 

Bild 4.14 illustriert Zusammenhänge zwischen Un­
fallursache und Vorphase eines Unfalles. Der große 
Anteil nicht ermittelter pre-crash-Zustände bei der 
Unfallursache technische Mängel ist wiederum aus 
der Struktur der ausgewerteten Gutachten erklär­
bar: Ist die Wahrscheinlichkeit groß, daß techni-



sehe Mängel unfallursächlich waren, werden nur 
Gutachten erstellt, die den Unfallhergang summa­
risch beschreiben. Andere Kombinationen von Un­
fallursache und pre-crash sind aus dem Unfallge­
schehen selbst interpretierbar: So ist es zum Bei­
spiel einleuchtend, daß der Anteil der Vollbremsun­
gen bei Unfällen, die durch Vorfahrtverletzungen 
verursacht wurden, besonders hoch ist. 

Ähnliches gilt für die in Bild 4.15 dargestellte Vertei­
lung nach Unfalltypen. Der Anteil ungebremster 
Fahrzeuge ist bei Einbiege- und Abbiegeunfällen 
am höchsten. ln den meisten Fällen konnte bei 
Überschreiten-Unfällen noch eine Bremsung ein­
geleitet werden. 

4.3 Crash-Phase 

Die Kollisionsgeschwindigkeit ist eine der entschei­
denden Größen, die die Unfallschwere bestim­
men. 

Der Schwerpunkt bei der Verteilung der Kollisions­
geschwindigkeit von Lkw liegt deutlich zwischen 20 
und 60 km/h. Auffallend ist allerdings ein auch hier 
noch recht hoher Anteil über 80 km/h, Bild 4.16. 

Zu beachten ist, daß nur die Kollisionsgeschwin­
digkeiten je eines der unfallbeteiligten Fahrzeuge 
eingetragen werden konnten. Dennoch zeigen die 
Fahrerhausbeschädigungen eine recht eindeutige 
Korrelation mit den Geschwindigkeiten. So steigt 
der Anteil der mittel oder stark beschädigten Fah­
rerhäuser mit der Kollisionsgeschwindigkeit stetig 
von ca. 10 auf 100 °/o an. 

Die gleiche Tendenz- wenn auch weniger deutlich 
ausgeprägt - läßt sich bei den Verletzungen der 
Güterkraftfahrzeug-lnsassen aufzeigen, Bild 4.17. 

Vergleicht man die Darstellung mit den Verletzun­
gen der Güterkraftfahrzeug-Gegner auf Bild 4.18, 
so fällt das hohe Verletzungsrisiko der Unfallpartner 
von Güterkraftfahrzeugen ins Auge. Diese umfas­
sen hier neben Pkw eine kleinere Anzahl anderer 
Güterkraftfahrzeuge sowie Zweiräder und Fußgän­
ger. 

Auf den folgenden Darstellungen, Bilder 4.19 bis 
4.21, sind die Kollisionsarten für die verschiedenen 
Gruppen gegnerischer Fahrzeuge aufgetragen. Nur 
bei den Pkw, Bild 4.20, ist allerdings die Zahl der 
Unfälle bereits hinreichend groß, um eine Interpre­
tation zuzulassen. Danach stehen Frontalkollisio­
nen an erster Stelle, gefolgt von Auffahrunfällen 
Lkw auf Pkw. Kollisionen mit der Lkw-Front liegen 
insgesamt in fast 60 °/o der Fälle vor- dies bestätigt 
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erneut die Notwendigkeit, Partnerschutz-Maßnah­
men an der Lkw-Front vorzusehen. 

Die Bilder 4.22 bis 4.24 zeigen die Kollisionsge­
schwindigkeiten der Güterkraftfahrzeuge für die 
unterschiedlichen Kollisionsarten und Unfallgrup­
pen. Das oben Gesagte wird dadurch bestätigt, daß 
die besonders häufigen Frontalkollisionen mit Pkw 
auch die höchsten Kollisionsgeschwindigkeiten 
aufweisen, Bild 4.23. 

Bild 4.25 bezieht sich noch einmal auf fahrdynami­
sche Eigenheiten der verschiedenen Anhänger-Va­
rianten. Die Frage, ob kurzgekuppelte oder Tan­
demanhänger in der Nachkollisionsphase häufiger 
umkippen als andere Kombinationen, muß jedoch 
beim jetzigen Stand der Erhebung noch unbeant­
wortet bleiben. 

4.4 Unfallfolgen 

Bild 4.26 verdeutlicht erneut, wie ungleich die Risi­
ken beim Lkw-Unfall verteilt sind. Die Lkw-lnsassen 
stellen nur 33 °/o der Verunglückten. Diese sind 
überwiegend leicht verletzt (hier machen die Lkw­
lnsassen einen Anteil von über 50 o/o aus). Bei den 
Schwerverletzten beläuft sich der Anteil der Lkw­
lnsassen auf nur mehr 30 °/o und bei den Getöteten 
auf 26%. Genau 50 °/o der Getöteten und 62 °/o der 
Schwerverletzten sind dagegen Pkw-Insassen. 

Das Risiko für Pkw-lnsassen ist beim Frontalunfall 
am größten. Bei den bisher registrierten 69 Lkw/ 
Pkw-Kollisionen in der DEKRA-Datei wurden über 
50 o/o der bei dieser Kollisionsart verunglückten 
Pkw-lnsassen getötet, Bild 4.27. Am zweitgefähr­
lichsten waren danach die Unfälle, bei denen der 
Lkw in die Seite des Pkw fuhr. An dritter Stelle fol­
gen die Seite/Front-Kollisionen (Pkw mit der Front 
in die Seite des Lkw). 

Auffahrunfälle Pkw auf Lkw (Heck/Front) stehen 
hinsichtlich des Tötungs-Risikos erst an vierter 
Stelle. Möglicherweise wirkt sich hier die Schutz­
wirkung des seit 1975 für Neufahrzeuge vorge­
schriebenen Heck-Unterfahrschutzes aus. 

Die gleiche Auswertung für die Insassen von Güter­
kraftfahrzeugen ist auf Bild 4.28 dargestellt. Von ei­
ner Interpretation soll wegen der geringen zugrun­
deliegenden Fallzahl hier noch Abstand genommen 
werden. 

Aufgrund physikalischer Gegebenheiten ist von ei­
ner gewissen Korrelation zwischen der Masse un­
fallbeteiligter Güterkraftfahrzeuge und der lnsas­
sen-Verletzungsschwere bei diesen und bei ihren 
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Unfallgegnern auszugehen. Die Bilder 4.29 und 
4.30, in denen die Verletzungsschwere über dem 
zulässigen Gesamtgewicht der Güterkraftfahrzeu­
ge aufgetragen ist, vermögen diese These aller­
dings noch nicht zu bestätigen. 

ln einer späteren Auswertung größerer Unfallzahlen 
mit ca. 1 000 Gutachten sollen auch die überlagern­
den Faktoren Kollisionsgeschwindigkeit und insbe­
sondere die unterschiedlichen Seladungszustände 
berücksichtigt werden. Ein deutlicher Zusammen­
hang läßt sich bereits jetzt zwischen dem Grad der 
Fahrerhausbeschädigung und der Verletzungs­
schwere der Lkw-lnsassen aufzeigen. Die in 
Bild 4.31 für die Lkw-Fahrer dargestellte Verteilung 
gilt in der Tendenz ebenso für die Gesamtheit der 
Insassen. 

Nur wenn das Fahrerhaus stark in Mitleidenschaft 
gezogen wurde, kam es auch zu nennenswerten 
Verletzungen. Während es bei nicht oder gering be­
schädigtem Fahrerhaus nur zu einem Leicht- bzw. 
Schwerverletzten kam, wurden in stark beschädig­
ten Fahrerhäusern fast drei Viertel der Fahrer 
schwer verletzt oder getötet. 

5 Zusammenfassung und 
Ausblick 

Auf der Basis der Verkehrsunfallgutachten von DE­
KRA wurden Vorstudien angestellt mit dem Ziel, de­
ren Aussagemöglichkeiten hinsichtlich der Lkw-Si­
cherheitsanalyse auszuloten. 

Zu diesem Zweck wurde ein dreigeteilter Erhe­
bungsbogen entwickelt, in den die Daten aus den 
Gutachten einzutragen sind. Die erhobenen Daten 
werden dann in einer Datenbank erfaßt. Ein speziel­
ler Programmbaustein ermöglicht die Abfrage der 
darin enthaltenen aktuellen lnformationsmenge. 
Auf dieser Grundlage können Ermittlungsquoten­
Profile der Datenbank erstellt werden. 

Beim Stand von 181 erfaßten Fällen wurden Pilot­
auswertungen durchgeführt. Damit sollten Auswer­
tungsmöglichkeiten der vorhandenen Daten gete­
stet, sinnvolle Auswertungsarten demonstriert und 
ein eventueller Nacherhebungsbedarf festgestellt 
werden. 

Ein eigens erstelltes Datenauswertungsprogramm 
ermöglicht ein-, zwei- oder dreidimensionale Aus­
wertungen beliebig wählbarer Merkmalkombinatio­
nen. Auf diese Weise konnten zahlreiche aussage­
kräftige Ergebnisdarstellungen erstellt werden. 

Insbesondere zum Unfallablauf (Pre-crash- und 
Crash-Phase) und zu den beteiligten Fahrzeugen 
sind aus der Gutachtendatei Auswertungen mög­
lich, wie sie in dieser Kombination von großer Fall­
zahl und Erhebungstiefe bisher noch nicht bekannt 
sind. 

Aufgrund der Ergebnisse der Vorstudie wurden die 
Fragebogen zur Datenerhebung erweitert und voll­
ständig überarbeitet. 

Inzwischen ist der Programmstand dBase IV er­
schienen. Sämtliche Programme wurden den er­
weiterten Möglichkeiten dieser Datenbank-Softwa­
re angepaßt. 

Zur Steigerung der Datenqualität wurde auf folgen­
des Vorgehen umgestellt: Zwei "Gutachter" werten 
unabhängig voneinander die Gutachten aus. Erge­
ben sich unterschiedliche Auswertungen, werden 
die Differenzen geklärt und die besten Ergebnisse 
in die Datenerhebung übernommen. Nach Eingabe 
der Daten in die Datenbank wird die Übereinstim­
mung des EDV-Eintrages mit dem Erhebungsbo­
gen überprüft, um Übertragungsfehler zu vermei­
den. Außerdem werden im Auswerteprogramm 
Plausibilitätskontrollen eingebaut. 

Damit ist eine sehr gute Datenqualität sicherge­
stellt, was sich selbstverständlich auf die Qualität 
der auf diesen Daten basierenden Aussagen positiv 
auswirkt. 
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6 Anhang Bilder 



-1-

Bogen A 

DEKRA 

DATENERHEBUNG aus DEKRA-Gutachten 

• Lkw-Sicherheitsanalyse • 

'Stelle 1~ (ode 
1
JahTINr. !Datum l 

I_ I I I I I I I I I l I I 
Beteiligter Nr. <nur Lkw> c 3) Monat ( 4) 

1 erstb.LKW. <D 1 Januar 8 Augu!tt 00 
2 Februar 9 September 
3 März 10 Oktober 
4 April 11 November 
5 Mai 12 Dezember 
6 Juni 
7 Juli 13 n.e. 

Tageszeit ( 5) 0 Tag ( 6) 0 Ortslage ( 7l 0 
1 0 - 2 Uhr 8 14 -16 Uhr 
2 2 - 4 Uhr 9 16 -18 Uhr 
3 4 - 6 Uhr 10 18 -20 Uhr 

1 Montag 1 1nnerorts 
2 Oienstag 2 außerort5> 
3 Mittwoct1 

4 6 - 8 Uhr 11 20 -22 Uhr 
12 22 -24 Uhr 

4 Donnerstag 9 n.e. 
5 8 -10 Uhr 
6 10 -12 Uhr 
7 12 -14 Uhr 13 n.e. 

I·S'DU.SsE mm mMU..T 
I 

5 Freitag 
6 Sam!ttag 
7 Sonntag 

9 n. e. 

Straßenklasse C 8) 

1 BRB 0 
2 Bundes!:ttr. 

Straßenbefestigung ( 10) straßenzustand (12) 

1 
2 

3 Landes!:ttr. 3 
4 Kreisstr. 4 

8 Sonstige: 8 

9 n.e. 9 

Lichtverhältnisse ( 13) 

1 Tageslicht 0 
2 Dämmerung 
3 Dunk.m.Fr. 
4 Dunk.o.Fr. 

9 n. e. 

Betondecke 0 1 trocken 0 
Schwarzd. 2 feucht/naß 
Pfla!:tter 3 Schnee-gl. 
wechs.Bel. 4 Glatteis 
sonst .Bef .: 5 Roll!:tplitt 
................................ 6 mü-split 
n.e. 

Witterung (14) 

1 klar 
2 Regen 
3 Schneefall 
4 Nebel 
5 bedeckt 
6 Sturm/Böen 

9 n.e. 

0 

7 Fah.schad. 

9 n. e. 

Schuldfrage CLKw>* C15J 

1 schuldig Q 
2 nicht sch. 

9 n.e. 

*ohne rechtl1cne Relevanz 

-2-
LKW 

Nationalität des Lkw (16) 

1 E 
2 F 0 
3 GB 
4 r 
5 NL 
6 YU 
7 RGW-Land wenn 7 od. 8, welche: 
B Sonstige 

9 n.e. 

0 0 

Fzg.-Rufbau CZugmasch.l C20> 

Prltsche 
Pl .und Sp. 
Kasten 
Silo/Tank 
Container 
Sond.aufb. 
Fahrgest. 
sonstige: 

8 n.e. 

0 kein l=lufb. 

Fzg.-Rufbau/Anhinger 

1 Pritsche 
2 Pl.und Sp. 
3 Kasten 
4 Silo/Tank 
5 Container 
6 Sond.aufb. 
7 Tieflader 
8 Kipper 

9 n. e. 

0 kein Rnh. 

Ladungszustand LKW 

1 1/3 bel. 
2 2/3 bel. 
3 voll bel. 
4 überladen bi5 10" 
5 überladen ) 10" 
6 n.e. bel. 
8 SZM 

9 n.e. 

lJ unDeLade1' 

(24) 

<27) 

D 

D 

D 

Fzg.- Hersteller C18J 

1 Da im. -Benz 
2 MAN/Buss. 
3 Man/VW 
4 vw 
5 IVECO 
6 VOLVO 
7 SCANIA 
8 5onstige: 

9 n.e. 

Rnhänger-Variante C22l 

1 Norm.-Aus. 
2 SAH 
3 kurzgelc.up. 
4 Tandemanh. 
8 5onstige: 

9 n.e. 

0 kein Anh. 

Einsatzart CLKW/SZM) C2Sl 

1 Güternahv. 
2 Güterfernv 
3 Werkv.nah 
4 Werkv.fern 
5 Lastentaxi 
6 Fernv.n.e. 
7 Pakete:lieA5te 
8 50n5tige: 

9 ~·:;;~····························· 

Ladungszustand RH/SRH (28) 

1 1/3 bel. 
2 2/3 bel. 
3 voll bel. 
4 überladen bls 10" 
5 überladen ) 10" 
6 n.e. bel. 
8 kein Rnh. 

9 n.e. 

0 unbeladen 

D 

D 

0 

D 
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Ladungsart LKW (29) Ladungsart RH/SAH 

1 Schüttgut 0 1 Schüttgut 
2 Stückgut 2 Stückgut 
3 Flüssigk. 3 Flüssigk 
4 Gas 4 Gas 

8 kein Anh. 
9 n. e. 

9 n.e. 
0 unbeladen 

0 unbeladen 

Fahrzeugalter in Jahren C33l 

1 bis 2 D 
2 >2 ... 4 

3 > 4 ... 6 
4 >6 ... 8 
5 >8 ... 10 
6 >10 ... 12 
7 >12 . .. 14 
8 > 14 

Jahr der ersten 
9 n. e. Zulassung: 

........................ 
km-Stand Cin hunderttsd.l 

1 bis 1 
2 ) 1 ..• 2 
3 > 2 ... 3 
4 > 3 ••• 4 
5 > 4 ... 5 
6 > 5 ... 6 
7 ) 6 ... 7 
8 > 7 ... 8 
9 > 8 ... 9 
10 ) 9 . . 10 
11 ) 10 

13 n.e. 

Gültigk. Plak. RH CMonl 
<zum unfallzeitpkt.> 

1 > 0 ... 2 
2 >2 ... 4 
3 >4 .... 6 
4 >6 ... 8 
5 >8 .... 10 
6 >10 ... 12 
7 über 12 
8 kein Anh. 

9 n.e. 

0 abgelaufen 

(35) 

DD 

C37) 

D 

<30) Gefahrguttransport <31) 

D 1 a,gekenn. 
2 a,n. gek. 
3 a,g. n.e. 

9 n. e. 

0 nein 

0 

ggf. f:Lassifizierung: 

Alter in Jahren <RH/SAH> (34) 

1 bis 2 D 
2 >2 ... 4 
3 >4 ... 6 
4 >6 ... 8 
5 >8 ... 10 
6 >10 ... 12 
7 ) 12 ... 14 
8 >14 

Jahr der ersten 
9 n. e. Zulassung: 

0 kein Anh. . ....................... 
Gültigk. Plakette <Mon.> 
<zum Unfallzeitplo..t.> 

1 >0 ... 2 
2 >2 ... 4 
3 >4 ... 6 
4 >6 ... 8 
5 >8 •.• 10 
6 ) 10 ... 12 
7 über 12 

9 n. e . 

0 abgelaufen 

Zul. Ges.gew. Cin tl {38) 

1 bis 3,5 
2 >3,5 ... 7,5 

D 
3 >7,5 ... 12 
4 >12 ... 16 
5 >16 ... 22 
6 >22 ... 30 
7 >30 ... 38 
8 >38 

9 n.e. 

C36l 

0 

Z.G.G. Anhinger <in tl 

1 bis 3,5 
2 >3,5 ... 7,5 
3 >7,5 ... 12 
4 > 12 ... 16 
5 ) 16 ... 22 
6 >22 ... 30 
7 ) 30 ... 38 
8 >38 

9 n. e. 

0 kein Anh. 

Rückhaltesystem CFahrer) 

1 
2 
3 

9 

0 

angelegt 
nicht angelegt 
angelegt n.e. 

n.e. 

nicht vorhanden 

ALB <43> 

1 vorhanden nur in 
LKW/SZM bzw Solofzg. 

2 vorhanden nur l.n 
AH/SAH 

3 vo:"handen in 
LKW/SZM und AH/SAh 

0 n~cht vorhanden 
9 n.e. 

FABREB. 

0 

Geschlecht <Fahrer> (46) 

1 männlich 
2 weiblich 

9 n.e. 

0 
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C39l Motorleistung Cin kW) C40l 

0 1 bis so 0 
2 >50-100 
3 >100-150 
4 >150-200 
5 >200-250 
6 >250-300 
7 >300-350 
8 >350 

9 n.e. 

(41) Rückhaltesystem CBeifah.) C42) 

0 1 angelegt 
2 nicht angelegt 0 
3 angelegt n.e . 

9 n.e. 

0 nicht vorhanden 

ABB/ABY < 44 > 

1 vornanden nur J.n 
LKW/SZM bzw Solofzg. 

2 vorhanden nur l.n 
AH/SAH 

3 vor-handen in 
LKW/SZM und AH/SAh 

0 nicht vorhanden 
9 r.. e. 

0 Retarder < 45 ) 0 
1 vornanden nur 1n 

LKW/SZM bzw Solo fz g. 
2 vorhanden nur 1n 

AH/SAH 
3 vo:-handen in 

LKWrSZM und AH/SAh 
0 nicht vorhanden 
9 r..e. 

Geschlecht <Beifahrer> (47) 

1 männlich 0 2 weiblich 
3 vorh.G.ne. 

9 n .e. 

0 kein Beif. 

Besonderheiten Fahrer/Beifahrer EG - Kontrollgerät (104) 0 
<Sonderfahrerlaubnis etc.) 1 vorhanden 

9 n. e. 

Fahrer - Alter (103) 0 0 nicht vorh. 

1 18 - 20 
2 21 - 30 
3 31 - 40 
4 4 1 - 50 
5 51 - 60 
5 ) 60 wenn vorhanden, 

9 n.e. 
ggf. Sonderauswertung ....... 

CO c.n 
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UNFALL 

Unfallgruppe (49) Kollisionsartcm. Partner> 

1 LKW/allein 0 1 Front/ Fr. 
2 LKW/LKW 2 Front/Sei. 

I 3, LKW/KOM 3 Frant/Heck 
4 LKW/Pkw 4 Heck/Front 
5 LKW/Zweir. 5 Heck/Seite 
6 LKW/Fußg. 6 Seite/Sei. 
7 LKW/sonst. 7 Seite/Heck 

8 Seite/Fr. 
9 n. e. 

9 n.e. 

0 J:llleinunf. 

KollisionsartCRlleinunf.) (51) Uberschlag CLKW/SZM> (52) 

1 LKW Front 0 1 Umkipp. Li. 0 2 LKW Heck 2 Umkipp. re. 
3 LKW Sei. Li. 3 mehrf. Li. 
4 LKW Sei. re. 4 mehrf . re. 
c. r .. c:•l!i~ :-.o..:.. ___ ~::.:...,_:; 5 Richt. n .e. 
9 n .e. 

9 n. e. 
0 k.r:lllei,nu. 

0 k.Ubersch. 

Uberschlag CRHISRHl (53) Endlage CLKWISZMl (54) 

1 Umkipp. Li. 0 1 Narmalst. 0 2 Umkipp.re. 2 Seite Li. 
3 mehrf. Li. 3 Seite re. 
4 mehrf. re. 4 Endl. Oach. 
5 Richt. n.e 5 Endl. r:lufb. 
8 kein r:lnh. 

9 n. e. 
9 n. e. 

0 k.übersch. 

Endlage <RH/SAH> (55) Pre-crash-Phase (56) 

1 Normalst. 0 1 Vallbrems. 0 2 Seite Li. 2 Teilbrems. 
3 Seite re. 3 Schleudern 
4 Endl. Dach. 

4 jaclc.kni fing 
5 Endl. r:lufb. 

5 Brems. n.e. 

9 n.e. 
9 n. e. 

0 kein r:lnh. 
0 keine Brems. 

I 

(50) 

0 

Fahrgeschwindigk. Ckmlh> (57) 

bis 20 
>20 ... 40 

0 
> 40 ... 60 

4 >60 ... 80 
5 >80 ... 100 
6 >100 .•. 120 
7 >120 ... 140 
8 >140 

n. e. 

Stillstand 

Ort der Endlage. CLKWl (59) 

Str.m.Beh. 0 Str.o.Beh. 
Gehweg 
Gelände 
Sonstiges 

··································· n.e. 

Primäre Unfallursache 
!LKW od~r UnfallgegnerJ 

<62) 

Geschw. 
uberholen 
vorfc.hrt 
Rechtsfahr. 
l=lbbiegen 
Libermüdung 
Techn. Mängel 
Sonstiges: 

0 
4 
5 
6 
l 
8 

II. e. 

I 
Technische Mängel am LKW 
<ursachllCh od~r 
m1tursachlich> 

8rems.:1nl. 
Lenkung 
Re1fen 
Fahrwerk 
Mator/Antr. 

6 Beleucht. 
8 Sonst. Mängel: 

n.~. 

~ .. urs.Mängel 

0 
(66) 

-6-

Kollisionsgeschw. Ckmlh> C58l 

1 bis 20 
2 >20 ••. 40 
3 >40 ... 60 
4 >60 ••. 80 
5 >80 •.• 100 
6 >100 ••• 120 
7 >120 ••• 140 
8 über 140 

9 n.e. 
1a kein& Kollision 

0 Stillstand 

0 

Ort der Endlage CAH> C60l 

Str.m.Beh. 
2 Str.a.Beh. 
3 Gehweg 

Gelände 
Sonstiges 

n .e. 

kein r:lnh. 

Unfalltyp C64 l 

1 Fahrunfall o 
2 Abbiegeunf. 
3 Einbiegeunf. 
4 Uberschr. 
5 ruh.Verkehr 
6 Längsverk. 
8 sonstige: 

n.e. 

0 

Rnstopricht. <12er Skala> C68J 

' 1 

2 
3 00 
4 
5 
6 6 
7 7 
8 8 
9 9 
10 10 
11 11 
12 12 

13 n.e. 

0 Keine Kollision 

....a. 
<0 
0') 
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BESCBÄDIGmlGD 

Beschädigungsfläche <Hauptbeschadigung> 

LKW/SZM 

RH/SRH 

8 rundumbeschädigt 
9 n.e. 

0 unbe!>chädigt 

Lage (69) 8 Ru!>maß 

Lage <71) Ru!>maß 

Fahrgestell (Rabmen} (75) 

(70)0 

(72)0 

beschädigt, Lkw, SZM 5 beschädigt, Lkw, SZM 
beschädigt, AB, SAH n. e., AH 1 SAH 

Beschädigungshöhe 
CHauptbeschädigung> 

Unterkante Rahmen bzw. 
Stoß!>tange und darunter 

2 Unterkante Rahmen özw. 
Stoß!>tange bi!> Gürtellinie 
oberhalb Gürtellinie 
unterhalb Gürtellinie 
Dach bis Unterkante 
Rahmen bzw. Stoßstange 
über alles 
Rückwand Führerhaus 

unbeschädigt 

n .e. 

LKW/SZM (73) 0 
beschädigt, Lkw, SZM 

nicht beschädigt, AB, SAH 

3 nicht beschädigt, Lkw, SZM 
beschädigt, AB,. SAH 

6 nicht beschädigt, Lkw, SZM I RH I SAH ( 74 } 0 I 
n. e,, AR, SAH • • 

r-~n~-•~--~•••~--~-•-. ... -.--~----------~ 

4 nicht beschädigt, Lkw, SZM 
nicht beschädigt, AB, SAH 

beschädigt, Lkw, SZM 
beschcldigt, AB, SAH 

beschädigt, Lkw, SZM 
nicht beschadigt, AH, SAH 

3 nicht beschädigt, Lkw, SZM 
beschädigt, AR, SAH 

sen (77) 

no e., Lkw, SZM 
beschädigt, AB, SAH 

n. e., Lkw, SZM 
n. e., AB, SAH 

beschädigt, Lkw, SZM 
n, e., AH, SAH 

6 nicht beschädigt, Lkw, SZM 
n. e., AB, SAH 

n. e., Lkw, SZM 
beschädigt, AH, SAH 

Lage der Beschädigung (lOS) 

Ausmaß (76) stark verf. 
leicht verf. 
gebrochen 
unbesch. 
vorh. be. ne 

4 nicht beschädigt, Lkii, SZM ~ n. e., Lkw, SZM o nicht vorh. 
I nicht beschcldigt, AB, SAH 1).. e., AH,. SAH 

!····· '"' 
1 ja 0 

nein 

wo''· •• 0 •••••••• 0 0. 0 oo 

wodurch?: .......... . 

Hauptursache Beschädigung <83) 

1 Ladung 
2 Graben/B. 
3 Baum/Pfahl 
4 unterführ. 
5 Mauer/Leitpl. 
6 LKW-Gegner 
7 Straße 
8 sonstiges 

n. e. 

o unbesch. 

0 

Führerhau~besch. innen (81> 

je 0 
o nein 

9 n .. e. 

Besch.grad Führerhaus (82) 

1 gering 0 2 mittel 
3 schwer 

9 n .e. 

0 unbesch. 

VERLETZUNGEN 

Verletzungen Fahrer (84} 

Verletzungen Beifahrer (85) 

' Verletzungen 3.Insasse (86) 

Verletzungen 4.Insasse (87) 

WEITERE BETEILIGTE 

Rnzahl Unfallgegner C98l 

davun 

LKW (92) 

1 Pkw (93> 

Krad (8<\l 

Fahrrad C95> 

Fußgänger c 96 l 

!>Onstige <97> 

........... ······ .. 

-8-

0 
0 
0 
0 

D 

0 
0 
0 
0 
0 
0 

Ketne Rngaben Unfallgegner C101l <=) 
Ggf. Rrt des Hindernisses, 

mit dem kollidiert wurde. 

••• 0 ......................... . 

1 Leicht verletzt 
2 !>Chwer verletzt 
3 getötet 
8 nicht vorh. 

n. e. 

unverll:!tzt 

""""' <.0 
....... 
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", 
Bogen B 

DATENERHEBUNG aus OEKRA-Gutachten 

·uw-SicherheitsanaJyse .. 
DEKRA 

ISIIIlc 
I I 'j' I I I 

ICIIIIe l.hllt IGA•Nr. 
I I I I I I ! 

Eieteil igter Nr. cnur Lltwl ( 3) Schuldfragex (15) 

D 1 schuldig D 2 zweitb.LKW 2 nicht sch. 
I 3 drittb.LKW 

I " viertb.LKW 9 n.e. 

I 9 n .e. x ohne rechtliche Relevanz 

UNFALL 

Oberschlag CLKWlSZM> <52) Oberschlag CAH/SAH) (53) 

1 Umkipp. li. 0 1 Umkipp .li. 0 2 Umkipp. re. 2 Umkipp.re. 
3 mehrf. li. 3 mehrf. Li. 
4 mehrf. re. 4 mehrf. re. 
5 Richt. n .e. 5 Richt. n .e 

8 k.e;., AH 
9 n.e. 9 n .e. 

0 k.Ubersch. 0 k.Ubersch. 
I 

I Endlage CLICWISZM> (54) Endlage CAH/SAH) (55) 

1 Normalst. 0 1 Normalst. 0 2 Seite li. 2 Seite l i. 
3 Seite re. 3 Seite re. 
4 Endl. Dach 4 Endl. Dach 
5 Endl. Rufb. 5 Endl. Rufb. 

9 n .e. i ~;;e ·Au 

Pre-crash-Phase (56) Fahrgeschwindigk. Ckm/h) (57) 

1 Voll brems. 0 1 bis 20 0 2 Teilbrems. 2 >20 ••• 40 
3 Schleudern 3 >40 ••• 60 
... Jackknifing 4 >60 ••• 80 
5 Brems. n.e. 5 >80 ••• 100 

6 >100 ••• 120 
9 n.e. 7 >120 ••• 140 

8 >140 
0 keine Brems. 

9 n.e. 

0 Stillstand 

L__. 
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Ladungsart LKW (29) Ladungsart RH/SAH 

1 Schüttgut 0 1 Schüttgut 
2 Stückgut 2 Stückgut 
3 Flüssigk. 3 Flüssigk 
4 Gas 4 Gas 

6 kein Rnh. 
9 n. e. 

9 n .e. 
0 unbeladen 

0 unbeladen 

Fahrzeugalter in Jahren C33l 

1 bi:. 2 0 
2 >2 ... 4 
3 >4 ... 6 
4 >6 ... 8 
5 >8 ... 10 
6 >10 ... 12 
7 >12 ... 14 
8 >14 

Jahr der ersten 
9 n. e. Zulassung: 

........................ 
km-Stand Cin hunderttsd.) C35) 

1 bis 1 00 2 ) 1 ... 2 
3 ) 2 ... 3 
4 ) 3 ... 4 
5 ) 4 . . . 5 
6 ) 5 ... 6 
7 ) 6 ... 7 
8 ) 7 .•. 8 
9 ) 8 ... 9 
10 ) 9 .. 10 
11 ) 10 

13 n. e. 

Gültigk. Plak. AH <Mon) 
<zum unfallzeitpkt.> 

C37) 

1 ) 0 •.. 2 D 
2 >2 ... 4 
3 >4 .... 6 
4 >6 ... 8 
5 ) 8 .... 10 
6 >10 ... 12 
7 über 12 
8 kein Rnh. 

9 n.e. 

0 abgelaufen 

(30) 

0 
Gefahrguttransport C31l 

1 ja,gekenn. 
2 ja,n. gek. 
3 ja,g. n.e. 

9 n .e. 

0 nein 

0 

ggf. f:La!>sifizierung: 

Rlter in Jahren <RH/SAH> (34) 

1 bis 2 0 
2 >2 ... 4 
3 >4 ... 6 
4 >6 ... 8 
5 ) 8 ... 10 
6 >10 ... 12 
7 ) 12 ... 14 
8 >H 

Jahr der ersten 
9 n.e. Zulassung: 

0 kein Rnh. . ....................... 
Gültigk. Plakette <Mon.> 
<zum Unfallzeltplo-t.> 

1 >0 ... 2 
2 >2 ... 4 
3 >4 ... 6 
4 >6 •.. 8 
5 >8 ••• 10 
6 >10 ... 12 
7 über 12 

9 n .e. 

0 abgelaufen 

Zul. Ges.gew. <in t> (38) 

1 bis 3,5 
2 >3,5 ••• 7,5 

0 
3 >7,5 ••• 12 
4 >12 ... 16 
5 ) 16 ... 22 
6 >22 ••• 30 
7 >30 ••• 38 
8 >38 

9 n.e. 

(36) 

D 

Z.G.G. Anhinger <in t> 

1 bis 3,5 
2 >3 ,5 •.. 7,5 
3 ) 715 o • o 12 
4 > 12 ... 16 
5 ) 16-... 22 
6 >22 ... 30 
7 ) 30 •.. 36 
8 >38 

9 n .e. 

0 kein Rnh. 

Rückhaltesystem <Fahrer) 

1 angelegt 
2 nicht angelegt 
3 angelegt n.e. 

9 n.e. 

0 nicht vorhanden 

1 vorhanden nur in 
ALB <431 0 

LK\oi/SZM bzw Solofzg. 
2 vorhanden nur in 

AH/SAH 
3 vorhanden in 

LK\oi/SZM und AH/SAh 
0 nicht vorhanden 
9 n~ e. 

FAHRER 

Geschlecht <Fahrer) C46l 

1 männlich c:) 
2 weiblich 

9 n.e. 

-4-

(39) Motorleistung Cin kWl (40) 

0 1 bi5 50 0 2 >50-100 
3 >100-150 
4 >150-200 
5 >200-250 
6 >250-300 
7 >300-350 
8 >350 

9 n .e. 

(41) I Rückhaltesystem <Beifah.l (42) 

0 1 angelegt 
2 nicht angelegt 0 
3 angelegt n.e . 

9 n. e. 

0 nicht vorhanden 

ABS/ABV ( Lf4) 0 
1 vornanden nur ~n 

LK\oi/SZM bzw Solofzg. 
2 vorhanden nur ~n 

AH/SAH 
3 vorhanden ln 

LK\oi/SZM und AH/SAh 
0 nicht vorhanden 
9 n. e. 

Retarder (45lQ 
1 vorhanden nur in 

LK\oi/SZM bzw Solofzg. 
2 vorhanden nur ~n 

AH/SAH 
3 vorhanden in 

LK\ol; SZM und AH/SAh 
0 nicht vorhanden 
9 n.e. 

Geschlecht CBeifahrer> C47l 

1 männlich c:) 
2 weiblich 
3 vorh.G.ne. 

9 n.e. 

o kein Beif. 

Besonderheiten Fahrer/Beifahrer 

<Sonderfah~erlaubnis etc.> 

EG - Kontrollgerät 

1 vorhanden 

( 104) 

0 
9 n.e. 

Fahrer - Rlter (103) 0 nicht vorh. 

1 18 - 20 0 2 21 - 30 
3 31 - 40 
.; 41 - 50 
5 51 - 60 
6 > 60 wenn vorhanden, 

ggf. Sonderauswertung 
9 n. e. 

....A. 

CO 
CO 



Kollisionsgeschw. C~/hl (58) 

1 bis 20 D 2 >20 ... 40 
3 >40 ... 60 
4 >60 ..• 80 
5 >80 ... 100 
&- >100 ... 120 
7 >120 ••• 140 
a über 140 

9 n .e. 

0 Still!>tand 

Ort der Endlage_> <RH> C60) 

1 Str.m.Beh. 
2 Str.o.Eieh. 
3 Gehwe9 
4 Gelände 
8 Sonstiges: 

9 n.e. 

9 ke; .. AH 

Anstotaricht. C12er Skala) 

1 1 
2 2 
3 3 
4 4 
5 5 
6 6 
7 7 
8 8 
9 9 
10 10 
11 11 
12 12 

13 n.e. 

VE!U.ETZtDIGD 

D 

(68) 

DD 

-5-

Verletzungen Fahrer C84l D 
Verletzungen Beifahrer C85> D 
verletzu~gen a.Insasse C86) c=) 
Verletzungen 4.lnsasse <87> c=) 

Ort der Endlage CLKWl 

1 Str.m.Beh. 
2 Str.o.Beh. 
3 Gehweg 
4 Gelände 
8 Sonstiges: 

9 n.e. 

(59) 

D 

Technische Mlngel C66> 
<urs~chlich oder mitursächlich> 
1 Bremsanl. 
2 Lenkung 
3 Reifen 
4 Fahrwerk 
5 Motor/Rntr 
6 Beleucht. 
8 Sonstige Mäng.: 

D 

s n·:e:·························· .. ·· 
0 k.urs.Mng. 

1 leicht verletzt 
2 schwer verletzt 
3 getötet 
8 nicht vorh. 

9 n.e. 

0 unverletzt 

-6-
BESCBÄDIGUBGEI( 

Beschädigungsfliehe CHauptbescnädigung> 

8 rundumbeschädigt 
9 n.e. 

0 unbe5chädigt 

LKW/SZM 

RH/SRH 

Lage C69>8 Rusmaj) 

Lage C71> Rusmaj) 

~ahrgestell CRahmenl 
1 beschädigt nur am 

LKW/SZM bzw Solofzg. 
2 beschädigt nur am 

AH/SAH 
3 beschädigt am 

LKW/SZM und AH/SAH 
0 unbeschädigt 
9 n.e. 

Rehsen C77l 
1 besc:hädigt nur am 

LKW/SZM bzw Solofzg. 
2 besc:hädigt nur am 

AH/SAH 
3 besc:hädigt am 

LKW/SZM und AH/SAH 
0 unbeschädigt 
9 n.e. 

Brand c 78 > 

(75) 

0 

0 

@ 

(70)0 

C72>0 

ja 0 wo?: .............. . 

nein wodurch?: .......... . 

Hauptursache Beschidigung C831 

1 Ladung 0 
2 Graben/B. 
3 3aum/Pfahl 
4 Jnterführ. 
5 '1auer/Leitpl. 
6 LKW-Gegner 
7 StrajJe 
8 sonstige:. 

9 n.e. 

o unbesch. 

2 

3 

6 
7 

0 

9 

Beschädigungshöhe 
CHauptbeschidigung> 

Unterkante Rahmen bzw. 
Stoj)stange und darunter 
Unterkante Rahmen özw. 
Stoj35tange bis Gürtellinie 
oberhalb Gürtellinie 
Jnterhalb Gürtellinie 
Jach bis Unterkante 
Rahmen bzw. Stoj)stange 
über alles 
Rückwand Führerhaus 

unbeschädigt 

n .e. 

LKW/SZM C73> 0 
RH/SAH C74) 0 
Unterfahrschutz 

stark verf 
Leicht ver 
gebrochen 
unbesch. 
vorh.be.ne 

9 n.e. 

0 nicht vorh 

(76) 

0 

Führerhausbesch. innen <811 

ja 0 
o netn 

9 n •. e. 

Besch.grad FOhrerhaus C82l 

1 gerinq Q 
2 mittel 
3 schwer 

9 n.e. 

0 unbesch. 

1\) 
0 
0 
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Bogen C 

DATENERHEBUNG aus DEKRA-Gutachten 

DEKRA "Lkw-Sicherheitsanalyse" 

Beteiligter Nr. c 3) D 
2 Zweitbet. 
3 Drittbet. 
4 Viertbet. 

Rrt des Beteiligten c 4) Mit erstbet. LKW kollidiert ? c 6) 

1 Pkw D 2 Krad 
3 Fahrrad 
4 Fußgänger 
8 5on5tige 

9 n. e. 

Verletzungen Fahrer c 9 j D 
Verletzungen Beifahrer c 10) D 
Verletzungen 3.In5a5se ( 11 ) D 
Verletzungen 4.Insas5e CI2J D 
Verletzungen S.Insas5e ( 13) D 
Hauptbesch. d. Kontakt m. c 7l 

1 LKW-Front D 
2 LKW-Rad 
3 LKW-Rahmen 
4 LKW-Heck 
8 50n5tige 

9 n. e. 

1 Jd 
2 ne1n 

1 Leicht verletzt 
2 5chwer verletzt 
3 getötet 
8 nicht vorh. 

9 n. e. 

0 unverletzt 

Pre-Crash-Phase C15) 

1 Vollbr. 
2 Teilbr. 
3 Schleudern 
4 Br.Rrt ne. 

9 n.e. 

o keine Br. 

D 

D 

i 
I 
4 
I 

I 
I 

I 
I 
! o unbe5ch. 

~ 
Fahrgeschwindigk. Ckmfh) C 16 l Kollisionsgeschw. Ckmfh> C17) 

1 >0 ... 2o D 
2 >20 ... 40 
3 >40 ... 60 
4 >60 ... 80 

D 1 ) 0 ... 20 
2 >20 ... 40 
3 >40 ... 60 
4 >60 ... 80 

5 >80 ... 100 
6 >100 ... 120 
7 >120 ... 140 
8 >140 

5 >80 ... 100 
6 >100 ... 120 
7 >120 ... 140 
8 >140 

9 n. e. 9 n.e. 

0 5tehend 0 5tehend 

-2-

Rnstoßricht. <12er-Skala) C18) 

DD 

Beschädigungshöhe C21l () 
CHauptbeschädigung, für ZR analog> 

Beschädigungsfläche 
CHauptbeschädigung, für ZR analog> 

rundumbe5chädigt 
n. e. 

unbe5chäd1gt bzw. kein Fahrzeug 

Lage C19l 0 Rusmaß C20l D 

0 
Unterkante 5toß5tange und darunter 
Unterkante 5toß5tange bi5 Gürtellinie 
oberhalb Gürtellinie 
unterhalb Gürtellinie 
Dach bi5 unterkante 5toß5tange 
über alles 
n.e. 

unbe5chädigt bzw. kein Fahrzeug 

fiASn F 

N 
0 
....... 



202 

MerkmaJe: 
Monat 

Tageszeit 

Tag 

Ortslage 

STRASSE UNO UMWELT 

Straßenldasae 

Straßenbefesügung 

Straßenzustand 

Uchtwrhältnisse 

Witterung 

Schuldfrage 

LKW 

Nationalität da LKW 

LKW - Hersteller 

Fahrmugaufbau 

Anhänger-Variante 

Anhängenwfbau 

Elnutzart 

l.adu~ 

l.adu~. Anh. 

Ladungurt 

F~ 

Fah~/Anh. 

km. Stand 

Gültigkeft P1akett.e 

Gültigkeit Piak. Anh. 

Fahrzeugmasse 

FahrzaugfY'181ae, Anh. 

~ng 

Rüc~. Fahrer 

~Beifahrer 

ALB 

ABS/ABV 

Retarder 

FAHRER 

Geachledlt Fahrer 

Geschlecht Beifahrer 

Fahrer • Alter 

EG • Kontro41gerät 

0 

A n 
Erhebung zur Lkw-Sicherheit- DateiA 

-::; . ,.:_ - ...:: ~ -- - - ~- - - "::.- - - ' - - . - - ... ~ ~ -

• • • : - - -_. - - _. • ""----'=;:-:_- ;;."'":-~--::-· _-- -·. - ,.;:;_ 

.- - ~ .... .- -- ';. - <4 -- ~- • - ;:: - - ~ -~ --. -.:- - - ·- - ~ • - ...... ~~- ~~- -

... - -- :: -- . - ,:. -· - . - - --- . -
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Bild 3.1/1: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien 
Datei A: Zeit- und Ortsangaben, Straße und Umwelt, Lkw 
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Bild 3.1/2: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien 
Datei A: Unfall, Beschädigungen, Verletzungen und Angaben zu weiteren Beteiligten 
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Bild 3.1/4: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien 
Datei 8: Beschädigungen, Verletzungen, Datei C 
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Bild 4.1: Verteilung der Unfallgruppen in der DEKRA-Gut­
achtendatei 
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Bild 4.2: Schwere der Unfälle der DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.3: Verteilung der Unfälle in der DEKRA-Gutachtenda­
tei nach Ortslage 
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Bild 4.4: Unfalltypen in der DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.5: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Art ihres Auf­
baues 
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Bild 4.6: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Einsatzart 
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Bild 4.7: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Kilometerstand 
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Bild 4.8: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Art der Ladung 
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Bild 4.9: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach ihrer Fahrge­
schwindigkeit unmittelbar vor Unfall 
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Bild 4.10: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Fahrgeschwin­
digkeit und Motorleistung 
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Bild 4.11: Verteilung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Fahrgeschwin­
digkeit und Pre-crash-Phase 
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Bild 4.12: Verteilung der beteiligten Last- und Sattelzüge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Anhänger-Vari­
ante 
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Bild 4.13: Verteilung der Unfallursachen in der DEKRA-Gut­
achtendatei 

~ 
I 

I II Vollbremsung 

§] Teilbremsung 

I 
~Schleudern 

[§§! jack-knifing 
·~ 

.I 
~}'.-

[] Bremsung, Art n.e. !< 

g n.e. IJ 0 ungebremst 
-l;] 

!I 

l 
I ··.~ 

::::~: 

lodln.Mg. Müdigk. Übom. Geschw. \Iod. Rocht•'- - -
I Unfallursachen i 

Bild 4.14: Anteile verschiedener Pre-crash-Phasen nach 
Unfallursachen in der DEKRA-Gutachtendatei 

100 
% 

90 

80 

70 
lllll>lbramouno 
t:;:)T-........g 

~~ j:?JSc.llleWem 
ß:ljack-I<Ming 

50 ~~~~Mn.e. 
e llllln. .. 

40 o-
I 

30 

20 

10 

Längsver. Fahrunf. Einbieg. rtld. V. Überschr. Abbieg. n.e. 

~ 

Bild 4.15: Anteile verschiedener Pre-crash-Phasen nach 
Unfalltypen in der DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.16: Kollisionsgeschwindigkeit und Fahrerhausbe­
schädigung der beteiligten Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.17: Anteile unterschiedlicher Verletzungsschwere­
Grade von Güterkraftfahrzeug-lnsassen nach Kol­
lisionsgeschwindigkeit der Güterkraftfahrzeuge in 
der DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.18: Anteile unterschiedlicher Verletzungsschwere­
Grade von Insassen gegnerischer Fahrzeuge bzw. 
angefahrenen Fußgängern in der DEKRA-Gutach­
tendatei 
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Bild 4.19: Verteilung der Kollisionsarten in der DEKRA-Gut­
achtendatei bei Gkfz/Gkfz-Unfällen 
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Bild 4.20: Verteilung der Kollisionsarten in der DEKRA-Gut­

achtendatei bei Gkfz/Pkw-Unfällen 
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Bild 4.21: Verteilung der Kollisionsarten in der DEKRA-Gut­
achtendatei bei Gkfz/Zweirad-Unfällen 
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Bild 4.22: Anteile verschiedener Kollisionsgeschwindigkeits­
Gruppen nach Kollisionsart in der DEKRA-Gutach­
tendatei bei Gkfz/Gkfz-Unfällen 
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Bild 4.23: Anteile verschiedener Kollisionsgeschwindigkeits­
Gruppen nach Kollisionsart in der DEKRA-Gutach­
tendatei bei Gkfz/Pkw-Unfällen 
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Bild 4.24: Anteile verschiedener Kollisionsgeschwindigkeits­
Gruppen nach Kollisionsart in der DEKRA-Gutach­
tendatei bei Gkfz/Zweirad-Unfällen 
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Bild 4.25: Verteilung der beteiligten Last- und Sattelzüge in 
der DEKRA-Gutachtendatei nach Anhänger-Vari­
ante und Post-crash-Phase 
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Bild 4.26: Verteilung der Verletzungsschwere-Grade in der 
DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.27: Anteile unterschiedlicher Verletzungsschwere­
Grade von Pkw-lnsassen nach Kollisionsart in der 
DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.28: Anteile unterschiedlicher Verletzungsschwere­
Grade von Gkfz-lnsassen nach Kollisionsart in der 
DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.29: Verletzungsschwere von Insassen gegnerischer 
Fahrzeuge bzw. angefahrenen Fußgängern nach 
zulässigem Gesamtgewicht der Güterkraftfahr­
zeuge in der DEKRA-Gutachtendatei 
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Bild 4.30: Verletzungsschwere von Güterkraftfahrzeug-ln­
sassen nach zulässigem Gesamtgewicht der Gü­
terkraftfahrzeuge in der DEKRA-Gutachtendatei 



40 

" 
0 unverte1Zte Lkw-Fahrer 

35 0 leicht verte1Zte Lkw-Fahrer 

II schwer ver1e1Zte Lkw-Fahrer 
e 

30 II getötete Lkw-Fahrer 
I 

H 25 

ä 
u 20 

f 
I 15 

g 
k 10 

e 
I 

genrn "1iitel ,ark 

~eschädlgungsgrad 

unbeschädigt n.e. 

Bild 4.31: Verletzungsschwere von Güterkraftfahrzeug-ln­
sassen über dem Grad der Fahrerhaus-Beschädi­
gung in der DEKRA-Gutachtendatei 
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1 Einleitung 

Weniger als 5 % der Fahrer von Güterkraftfahrzeu­
gen, aber bis zum 70 °/o der Pkw-Fahrer waren in 
den letzten Jahren an Unfällen mit Personenscha­
den beteiligt. Auch unter Berücksichtigung des ge­
genüber Pkw wesentlich kleineren Lkw-Bestandes, 
insbesondere aber der weit höheren Fahrleistungen 
von Güterkraftfahrzeugen, erscheint deren Unfall­
beteiligung relativ gering. 

Die Bewertung der bisher analysierten Unfallfolgen 
bei Unfällen mit Güterkraftfahrzeugen zeigt, daß an 
Kollisionen mit Lkw beteiligte Pkw-Insassen, Zwei­
radfahrer und Fußgänger einem sehr hohen Risiko 
ausgesetzt sind, schwer verletzt oder getötet zu 
werden. Auch die Verletzungsschwere bei Lkw-ln­
sassen ist erheblich, wenn ihre Fahrzeuge mit 
schweren Lkw zusammenstoßen oder infolge eines 
leichteren Primärunfalles in häufig schwere Sekun­
därunfallabläufe verwickelt werden. Daher können 
trotz relativ geringer Anteile der Güterkraftfahrzeu­
ge am Unfallgeschehen bei diesen Unfallgruppen 
Maßnahmen zur Unfallvermeidung oder Minderung 
von Unfallfolgen besonders effektiv sein, weil da­
durch die Anzahl der Schwerverletzten und Getöte­
ten erheblich gesenkt werden kann. 

Voraussetzung für den Entwurf und die Durchfüh­
rungunfallzahlen-und unfallfolgenmindernder Maß­
nahmen ist aber eine umfassende Analyse der Si­
cherheit im Straßengüterverkehr. 

Zunächst gibt die Analyse der in- und ausländi­
schen Literatur über Sicherheitsanlaysen im Stra­
ßengüterverkehr einen Überblick über den aktuel­
len Stand des Wissens, die Systematiken bisheri­
ger Datenerfassungen und -auswertungen sowie 
vorgeschlagene und/oder realisierte Maßnahmen 
zur Vermeidung von Unfällen bzw. Minderung von 
Unfallfolgen. Die Literatur ist Teil1 der Sicherheits­
analyse im Straßengüterverkehr. 

Bisherige Untersuchungen zur Sicherheit von Gü­
terkraftfahrzeugen basieren im wesentlichen auf 
der amtlichen Unfallstatistik oder einzelnen, teilwei­
se regional begrenzten Einzelfallanalysen oder -er­
hebungen mit im allgemeinen nicht vergleichbaren 
Datenstrukturen und Unfallparameterdefinitionen. 
Einige Erkenntnisse wurden aus Studien zur passi­
ven und aktiven Lkw-Sicherheit gewonnen, die der 
Verbesserung der Sicherheit von Lkw-lnsassen 
und auch äußeren Verkehrsteilnehmern dienen sol­
len. Obwohl die im Rahmen dieses Projektes 
durchzuführende Sicherheitsanalyse auf einer ei-
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genen Datenerhebung über Unfälle mit Lastkraft­
wagen basiert, werden auch Informationen aus an­
deren, bereits vorhandenen Dateien benötigt. Zum 
einen ist die Schließung von bisher vorhandenen 
Datenlücken ein Ziel dieses Projektes. Zum ande­
ren geben Vergleiche mit weiteren Dateien Hinwei­
se für die Klärung von Fragen nach Allgemeingültig­
keit der gefundenen Zusammenhänge. Darüber 
hinaus sind Normierungen von Datenbeständen 
anhand bestimmter Merkmale bzw. von deren Ver­
teilungen in Großzahlstatistiken möglich. Deshalb 
wurde eine Statistiken- und Dateienstudie durch­
geführt. Diese Dateienstudie enthält Kurzbeschrei­
bungen von sieben wesentlichen, bereits vorhan­
denen und häufig zitierten Dateien. Ihre Verwend­
barkeit für eine Sicherheitsanalyse im Straßengü­
terverkehr wurde jeweils geprüft und beurteilt. Die 
Dateienstudie ist in Teil2 der Sicherheitsanalyse im 
Straßengüterverkehr enthalten. 

Anhand einer Teilmenge der bei DEKRA erstellten 
Unfallrekonstruktionsgutachten wurden in der Gut­
achtenvorstudie die Aussagefähigkeit und die Ver­
wertbarkeit der üblichen Gutachteninhalte hinsicht­
lich des Untersuchungszieles geprüft. Zu diesem 
Zweck wurde ein Erhebungsbogen entwickelt, in 
den die Daten aus den Gutachten einzutragen sind. 
Beim Stand von 181 in einer speziell entwickelten 
Datenbank erfaßten Fälle wurden Pilotauswertun­
gen durchgeführt. Damit sollten Auswertungsmög­
lichkeiten der vorhandenen Daten getestet, sinn­
volle Auswertungsarten demonstriert und ein even­
tueller Nacherhebungsbedarf festgestellt werden. 
Aufgrund der Ergebnisse der Vorstudie wurden die 
Fragebogen zur Datenerhebung erweitert und voll­
ständig überarbeitet. Damit konnte auch die Ergän­
zungserhebung, die das volle Potential der Gutach­
teninhalte nutzte, abgeschlossen werden. 

Die Gutachtenvorstudie zeigt, daß die von DEKRA-
1 ngen ieu ren erstellten Unfall rekonstru ktionsgutach­
ten in Verbindung mit der im Rahmen dieses Projek­
tes erarbeiteten Datenerfassungs- und Auswer­
tungssystematik geeignet sind, detailliertere Kennt­
nisse über die unfallauslösenden Ursachen, den Un­
fallablauf, die Umweltbedingungen, den Fahrer, das 
Fahrzeug und die Unfallfolgen zu ermöglichen. Die 
Gutachtenvorstudie ist ebenfalls in Teil2 der Sicher­
heitsanalyse im Straßengüterverkehr enthalten. 

Auf der Basis von 1 011 Gutachten mit jeweils 
durchschnittlich 216 erhobenen Daten konnte die 
Hauptstudie als Teil 3 der Sicherheitsanalyse im 
Straßengüterverkehr, über die im folgenden berich­
tet wird, fertiggestellt werden. 
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2 Untersuchungsziele 

Ziel der Untersuchung ist es, eine möglichst umfas­
sende Sicherheitsanalyse im Straßengüterverkehr 
durch Erhebung und Auswertung einer großen Zahl 
von Einzelunfalldaten zu erhalten, das heißt, detail­
lierte Kenntnisse, insbesondere über unfallauslö­
sende Ursachen, Unfallablauf, Umweltbedingun­
gen, Fahrer, Fahrzeug und Unfallfolgen, zu erhal­
ten. Auf der Basis aus Erkenntnissen von 1 011 Ein­
zelfallanalysen sollen wirksame Maßnahmen zur 
Unfallvermeidung oder Minderung von Unfallfolgen 
entworfen werden. 

3 Struktur des Unfalldaten­
materials 

Die Bedeutung des Unfallgeschehens mit Güter­
kraftfahrzeugen läßt sich anhand einiger statisti­
scher Daten erläutern. Güterkraftfahrzeuge haben 
in den alten Bundesländern einen Anteil am Ge­
samtkraftfahrzeugbestand von 4,1 °/o (Zahlen aus 
1990, aus 1991 liegen noch nicht alle notwendigen 
Daten vor). An Unfällen mit Personenschäden sind 
sie zu 4,8 °/o beteiligt. Für die Beurteilung der Unfall­
beteiligung ist jedoch wesentlich zu wissen, daß die 
Fahrleistung der Güterkraftfahrzeuge mit 8,9 °/o der 
Gesamtfahrleistung aller Kraftfahrzeuge mehr als 
das Doppelte des Bestandanteils aufweist. Zum 
Vergleich: Pkw sind zu 86,2 °/o am Gesamtfahr­
zeugbestand und zu 87,6 °/o an der Gesamtfahrlei­
stung sowie mit 69,7 o/o an Unfällen mit Personen­
schaden beteiligt. Bild 1. 

Für die neuen Bundesländer gibt es noch nicht alle 
für Vergleiche erforderliche statistische Daten. 
1990 betrug der Anteil der Güterkraftfahrzeuge am 
Gesamtkraftfahrzeugbestand 6,4 °/o. Für die Unfall­
beteiligung können hilfsweise vorliegende Daten 
über Hauptverursacher herangezogen werden. 
Demnach sind 5,1 % der Güterkraftfahrzeugfahrer 
als Hauptverursacher an Unfällen mit Personen­
schäden beteiligt. Angaben über Fahrleistungen 
speziell für Güterkraftfahrzeuge liegen nicht vor. 

Die Zahlen zeigen, daß Güterkraftfahrzeuge leicht 
mehr und Pkw etwas weniger an Unfällen mit Per­
sonenschäden beteiligt sind als ihrem jeweiligen 
Bestand entspricht. Güterkraftfahrzeuge haben je­
doch eine bestandsbezogene Fahrleistung, die 
mehr als doppelt so hoch ist wie die der Pkw. 

Die Studie soll- wie schon erläutert- helfen, Unfall-

Gesamtheit aller Kraftfahrzeuge 

Lkw 
4,1% 

Anteil am Kraftfahrzeugbestand 

Fahrleistung aller Kraftfahrzeuge 

Fahrleistungsanteil 

Gesamtheit der Unfälle mit 
Personenschäden 

Lkw 
8,9% 

Lkw 
4,8% 

Anteil der Beteiligten an Unfällen 
mit Personenschäden 

Bild 1: Kenngrößen zur Bedeutung des Unfallgeschehens 
mit Güterkraftfahrzeugen. 



ursachenzuerkennen mit dem Ziel, Unfälle zu ver­
meiden oder Unfallfolgen zu mindern. Dieses Ziel 
soll mittels Analyse einer großen Zahl von Einzelfäl­
len erreicht werden, wobei die Einzelfälle Unfälle re­
präsentieren, die von Kraftfahrzeugsachverständi­
gen im Rahmen der juristischen Unfallabwicklung 
rekonstruiert wurden. 

Auch eine große Zahl von Einzelfallanalysen stellt 
nur eine Stichprobe aus dem Gesamtunfallgesche­
hen dar. Um welche Stichprobe es sich bei der DE­
KRA-Untersuchung handelt, soll anhand Bild 2 er­
läutert werden. 

Die Gesamtheit der Unfälle wird nach Unfallschwe­
re unterteilt in 

- Unfälle mit Personenschaden (UPS) 
- Unfälle mit schwerem Sachschaden (USS) 
- Unfälle mit leichten Sachschaden (ULS) 

Die Unterteilung weist Grauzonen auf, in denen die 
Grenzen unklar sind, zum Beispiel bei der Beziffe­
rung des Schadens, die vor Ort durch Einschätzung 
der Polizei erfolgt oder bei Verletzungen, die erst 
nach dem Unfall erkennbar werden, wenn der Un­
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Privatpersonen zu erstellen über Unfälle, die ohne 
polizeiliche Unfallaufnahme abgewickelt wurden. 

Aus allen bei DEKRA bearbeiteten Unfällen wurden 
für diese Studie 1 011 Unfälle mit Beteiligung von 
Güterkraftfahrzeugen entnommen und ausgewer­
tet. 

Welche Unfälle werden durch die DEKRA-Unfallda­
tenbank repräsentiert? 

Die Auswertung des Untersuchungsmaterials nach 
Unfallschwere ergibt: 

20,5 °/o Unfälle mit Sachschaden 
11 ,2 % Unfälle mit Leichtverletzten 
27,0 o/o Unfälle mit Schwerverletzten 
41,4 °/o Unfälle mit Getöteten 

das heißt, 79,5 °/o der Unfälle sind mit Personen­
schaden. 

Damit stehen Grundlagen zur Verfügung, die be­
sonders geeignet sind, Erkenntnisse über Ursa­
chen und Folgen von Unfällen mit Personenscha­
den sowie deren Vermeidung bzw. die Verminde­
rung der Unfallfolgen zu gewinnen. 

fall statistisch schon als Unfall mit Sachschaden 
klassifiziert ist. Zu diesen von der Polizei erfaßten 
Unfällen kommen Unfälle hinzu, die der Polizei nicht 4 
bekannt werden, die sogenannte Dunkelziffer. 

Datenerfassung und 
-auswertung 

GA 
UPS Unfälle mit Personenschaden 
USS Unfälle mit schwerem Sachschaden 

Sicherheitsanalyse 

ULS Unfälle mit leichtem Sachschaden 

Bild 2: Struktur des Unfalldatenmaterials 

Die Unfälle, die von Sachverständigen rekonstruiert 
werden, können grundsätzlich aus allen genannten 
Zonen stammen. Meist werden Gutachten von Poli­
zei, Staatsanwälten oder Richtern in Auftrag gege­
ben. Es sind aber unter anderem auch zivilrechtli­
ehe Gutachten im Auftrag von Rechtsanwälten und 

4.1 Gutachtenerstellung durch 
Sachverständige 

Diese Studie basiert auf der Auswertung von Sach­
verständigengutachten. Informationen zur Entste­
hung, Ausführung, Aussagekraft und zum Inhalt 
sollen daher zum Verständnis dieser Datenquelle 
beitragen. 

Beteiligte und Zeugen erleben Verkehrsunfälle sub­
jektiv. Ihre Schilderungen zum Ablauf und den Ur­
sachen eines Unfalles können sehr emotional sein. 
Dabei sind wichtige Informationen häufig lücken­
haft. Oft fehlen Informationen vollständig. 

Sehen sich unfallaufnehmende Polizeibeamte auf­
grund der offensichtlichen Sachlage nicht imstan­
de, einen Unfall hinsichtlich des Ablaufes, der Ursa­
chen und der Fehlverhalten-Feststellungen mit der 
gebotenen Sicherheit zu beurteilen, rufen sie einen 
technischen Sachverständigen zur Unfallstelle. Ei­
ne unmittelbare Beauftragung ermöglicht es dem 
Sachverständigen, noch an der Unfallstelle Spuren 
zu sichern sowie Fahrzeuge zu untersuchen. Bei 
späterer Hinzuziehung recherchiert er nach Akten­
lage und, soweit notwendig und möglich, mit einer 
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Nachbesichtigung der Unfallstelle sowie techni­
scher Untersuchung der sichergestellten Fahrzeu­
ge. 

Auch eine Privatperson kann den technischen 
Sachverständigen mit der Erstellung eines verkehr­
sunfallanalytischen Gutachtens beauftragen. ln der 
Regel erfolgt das über den mit der juristischen Be­
ratung betrauten Rechtsanwalt. Meist ist zu diesem 
Zeitpunkt die Rekonstruktion nur noch nach Akten­
lage, eventuell mit Inaugenscheinnahme der Unfall­
stelle, möglich. 

Den Untersuchungsumfang eines Verkehrsunfall­
Gutachtens bestimmt grundsätzlich der Auftragge­
ber. Hierbei ist die Verhältnismäßigkeit eine Ent­
scheidungsgrundlage. Je schwerer die Unfallfol­
gen, bzw. je schwerwiegender die Anschuldigun­
gen eines Unfallbeteiligten sind, desto mehr ist in 
schwierigen Fällen ein erhöhter Aufwand für die Er­
stellung eines Gutachtens gerechtfertigt. ln jedem 
Fall haben die Gutachten einen Mindestumfang 
und weitgehend standardisierte, an den gegebe­
nen Fragestellungen orientierte Gliederungen. So 
ist es naheliegend, bei der Aufklärung leichter Un­
fälle und insbesondere bei Bagatellfällen auf ein 
Gutachten zu verzichten. 

Am umfassendsten sind Gutachten mit einer Rekon­
struktion des Unfallgeschehens und technischer 
Untersuchung der beteiligten Fahrzeuge. Die Unfall­
rekonstruktion klärt anhand der vorhandenen Infor­
mationen mit Anwendung geeigneter Verfahren un­
ter Berücksichtigung physikalisch-technischer Ge­
setzmäßigkeiten den Ablauf des Geschehens. Ne­
ben den Ursachen ist dabei die Vermeidbarkeit ein 
wichtiger Aspekt. Das erfordert die Einbeziehung 
des gegebenen wie des möglichen und zu mutbaren 
Verhaltens der fahrzeugführenden Personen. Anlaß 
für eine technische Untersuchung kann sein, daß ein 
Fahrzeugmangel als Unfallursache objektiv in Frage 
kommt oder behauptet wird. 

Grundsätzlich ist jede Unfallrekonstruktion mit Un­
sicherheiten behaftet. Darauf weist der seriöse 
Sachverständige hin, wobei er die vorgegebenen 
Fragestellungen beachtet. Alle relevanten Betrach­
tungen erfolgen in einem Strafverfahren deshalb im 
Rahmen der zulässigen Taleranzen zugunsten der 
jeweils betroffenen Personen. Aufgabe von Zivilver­
fahren ist im Gegensatz dazu eine gerechte Vertei­
lung von Unfallfolgen bzw. deren Beseitigung oder 
Milderung. Alle gegeneinander abzuwägenden Va­
rianten sind dabei in der Mitte des zulässigen Tole­
ranzfeldes anzuordnen. Die Enge der Taleranzen 
kann von Fall zu Fall verschieden sein. Sie hängt un-

ter anderem wesentlich von der Ergiebigkeit der am 
Unfallort gesicherten Spuren ab. Neben dem Vor­
handensein von Spuren ist auch die Güte ihrer Do­
kumentation wichtig. 

Als Datenquellen für Verkehrssicherheitsstudien 
sind Gutachten bisher nur wenig genutzt worden. 
Sie sind dazu jedoch, wie bereits die vorstehenden 
Schilderungen erkennen lassen, prinzipiell sehr gut 
geeignet. ln der bundesweit tätigen Sachverständi­
gen-Organisation DEKRA werden verkehrsunfall­
analytische Gutachten ausschließlich durch Inge­
nieure erstellt und stehen in großer Zahl zur Verfü­
gung. 

4.2 Tätigkeit des Unfallforschers bei 
der Datenerfassung 

Im Rahmen der vorliegenden Studie werteten DE­
KRA-Unfallforscher von DEKRA-Sachverständigen 
erstellte Gutachten aus. Zur Vereinheitlichung der 
Informationsgewinnung diente ein mehrseitiger 
Fragebogen, dessen Struktur in Abschnitt 4. 3. 1 
beschrieben ist. Einige Mitglieder des Unfallfor­
scher-Teams sind vollständig ausgebildete Sach­
verständige und zur Erstellung von Gutachten zu­
gelassen bzw. zeitweise als solche tätig. So waren 
die Voraussetzungen zur Interpretation und Aus­
wertung der konkreten Gutachten-lnhalte beson­
ders günstig. Ergänzt wurde das Team durch wis­
senschaftliche Hilfskräfte. 

Die Studie soll die Sicherheit des Güterkraftver­
kehrs betreffende Erkenntnisse erbringen. Der Un­
fallforscher muß sich als erstes Gedanken darüber 
machen, welche Merkmale für die Sicherheit im 
Straßengüterverkehr maßgebend sind (aufgrund 
bereits bestehender Studien belegt) oder auch sein 
könnten (in bisherigen Analysen nicht berücksich­
tigt). Die Bestimmung der Einflußgrößen in Bezug 
auf eine Sicherheitsanlayse gestaltet sich insofern 
schwierig, weil eigentlich alle nur denkbaren Merk­
male im Straßenverkehr einen mehr oder weniger 
großen Einfluß auf das Unfallgeschehen haben. Die 
hinzukommende komplexe Verknüpfung der Merk­
male erschwert die Auswertung in Bezug auf die 
Bestimmung der Art und Weise, wie und in wel­
chem Umfang welche Merkmale einen Einfluß auf 
eine betrachtete Unfallkonstellation haben. Letzt­
endlich können die zu untersuchenden Einflußgrö­
ßen nur eine kritische Auswahlall der im Unfallge­
schehen bekannten Merkmale sein. 

Die Auswahl der Merkmale ist der erste von zwei 
Schritten zur Erlangung der Datengrundlagen. Die 



vorzusehenden Antwortmöglichkeiten beeinflus­
sen die Datentiefe in nahezu gleichem Umfang wie 
die Fragen selbst. Beispielsweise kann abgefragt 
werden, ob eine Unfallursache vorhanden ist oder 
nicht (Möglichkeit der Ja/Nein-Antwort). Demge­
genüber kann zur Beantwortung der Frage nach der 
Unfallursache eine Reihe von möglichen Unfallur­
sachen vorgegeben werden, um ein genaueres Bild 
zu erhalten. Die Schwierigkeit der späteren Aus­
wertung steigt mit der Anzahl der vorgegebenen 
Antworten, aber gleichzeitig nimmt die mögliche ln­
formationstiefe zu. Der Weg aus diesem Zielkonflikt 
führt zu einem Kompromiß, der beide Richtungen 
berücksichtigen muß. 

Die zusammengestellten interessierenden Merk­
male müssen in der Datenerhebung enthalten sein. 
Das für diese Studie vorliegende Datengrundpo­
tential besteht aus den von DEKRA-Sachverständi­
gen erstellten Gutachten. Diese Gutachten sind für 
einen bestimmten Zweck erstellt worden und ent­
halten nicht in jedem Fall zu jeder Einflußgröße In­
formationen in der geplanten Tiefe. Hier muß eine 
kritische Auswahl aus den vorher zusammenge­
stellten Merkmalen mit den zugehörigen Merkmals­
ausprägungen erfolgen, um einerseits möglichst 
viele Informationen aus den Gutachten herauszu­
holen und andererseits keine Fragen bzw. deren 
Anwertmöglichkeiten vorzusehen, zu denen nur 
selten Informationen in den Gutachten vorliegen. 
Die aus dem Datengrundpotential für die Studie 
ausgwählten Fälle beinhalten nur solche Unfälle, an 
denen ein Güterkraftfahrzeug beteiligt war. 

Zusammenfassend gilt zu klären 
a) welche Fragen von Interesse sind, 
b) wie die Antwortmöglichkeiten je Frage vorgege­

ben werden, 
c) wie die Daten erhoben werden sollen und 
d) ob die unter a) ermittelten Fragen mit den in b) 

ausgewählten Antwortmöglichkeiten aus dem in 
c) erhobenen bzw. zu erhebenden Material in 
hinreichender Zahl beantwortet werden kön­
nen. 

4.3 Abstrakte Fallbeschreibungen 

4.3.1 Fragebogenstruktur 

Entsprechend der Zielvorgabe dieses Projektes ist 
an jedem in die Untersuchung aufgenommenen 
Unfall mindestens ein Güterkraftfahrzeug beteiligt. 
Dieser als Fallfahrzeug bezeichnete Lkw oder Sat­
telzug wird mittels Bogen A für erstbeteiligte Güter­
kraftfahrzeuge mit noch zu beschreibenden Merk-
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malen erfaßt. Sind weitere Fahrzeuge am Unfall mit 
dem Fallfahrzeug beteiligt, werden weitere Güter­
kraftfahrzeuge mit jeweils einem Bogen B erfaßt 
und alle übrigen beteiligten Fahrzeuge mit Bogen 
C. 

Der Fragebogen umfaßt die Bereiche 

- Identifikation, Straße und Umwelt 
- Unfallfahrzeug 
- Unfall 
- Beschädigungen am Fahrzeug 
- Insassen und Verletzungen. 

Jeder Bereich enthält verschiedene Merkmale, die 
wiederum in unterschiedlichen Ausprägungen als 
Antwortmöglichkeit vorgegeben sind oder in weni­
gen Fällen auch beschrieben werden müssen. 

Die Fragebogen A, B und C sind anschließend bei­
gefügt. 
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Datenerhebung aus DEKRA-Gutachten 
"LKW-Sicherheitsanalyse" 

DEKRA [,....e_o_G_E._'N_A-.] !Ur erstbeteiligten Lkw I Lkz (Falllahrzeug) 

Lauf.-Nr. NleiltriWIDC Inc. Code Jahr GA-Nr. Datum Gutachten 

I l I I I I 
f.I)Elttlfllfllt.t4llf $:7"li~$:$E;f!lV;(! l!l~tft;E't/T: > 

Schuldfrage (Lkw/Lkz)* (15) Monat (4) CD Tag (6) 0 
schuldig 0 01 

02 
03 

08 August 
09 September 
10 Oktober 

1 Montag 
2 Dienstag 
3 Mittwoch 

nicht schuldig 
mit schuldig 

I 04 

Januar 
Februar 
März 
April 
Mai 
Juni 
Juli 

11 November 
12 Dezember 

4 Donnerstag 
' 5 Freitag 
I 6 Samstag 

7 Sonntag 9 nicht ermittelbar 05 
06 
07 13 nicht ermiltelbar 

9 nicht ermittelbar 
* ohne rechtliehe Relevanz i I bot um Uniall I 

Tageszeit (5) CD 'Lichtverhältnisse (13) 
1 

Ortslage 

1 1 Tageslicht 
2 Dämmerung 

0
1 

3 Dunkelheit mit Fremdlicht 

1 Innerorts 
2 außerorts 

('7) 

0 01 >0-2 Uhr 
02 > 2- 4 Uhr 
03 > 4- 6 Uhr 
04 > 6 - 8 Uhr 
05 > 8- 10 Uhr 
06 > 10 - 12 Uhr 
07 > 12 - 14 Uhr 

08 > 14 - 16 Uhr 
09 > 16 - 18 Uhr 
10 > 18 - 20 Uhr 
11 > 20- 22 Uhr 
12 > 22 - 24 Uhr 

, 4 Dunkelheit ohne Fremdlicht 
9 nicht ermittelbar 

9 nicht ermittelbar 
13 nicht ermittelbar , 

i 

Straßenklasse (8) Straßenbefestigung (10) Straßenzustand (12) 

1 trocken 0 
2 feuchVnaß 

BAB 
Bundesstraße 
Landesstraße 
Kreisstraße 
Ortsstraße 
sonstige: .......... . 

9 nicht ermittelbar 

0 Betondecke 
Schwarzdecke 
Pflaster 
wechselnder Belag 
sonstige Befestigung: 

0 
3 Schnee, Schneeglitte 
4 Glatteis 
5 Rollsplitt 
6 Jt-Splll 
7 Fahrbahnschiden 

9 nicht ermittelbar 

8 verschmutzte Fahrbahn 
9 nicht ermittelbar 

Straßenneigung (11) 

ebener Verlauf 
Längsgefälle 
Längssteigung 
Quergefälle nach rechts 
Quergefälle nach links 
Kombination 
nicht ermittelbar 

Einsatzart des Lkw/Lkz (25) 

0 GOternahverkehr 

GOierlernverkehr 

Werksnahverkehr 

3 Werkaternverkehr 

Lastentaxi 

0 
Fernverkehr nicht ermittelbar 

6 Nahv&rkehr nicht ermittelbar 

7 Paketdienale 

8 sonstige: ................................. . 

9 nicht ermitteltbar 

Ladungsart (Lkw/Zugfzg.) (29) 
0 unbeladan 1 SchOttgut 0 
2 StOckgut 3 FlOasigkeit 

4 Gaa 8 Sattelzugmaschine 

9 nicht ermitteltbar 

ggf. Benennung: .................................. .. 

0 
Witterung (14> 

We•iaaattr ElaflaJU 

1 klar 
2 Regen 
3 Schneefall 
4 Nebel 
5 bedeckt . 
6 Sturm/Böen 
9 nicht ermittelbar 

0 

I 
Ladungszustand (Lkw/Zugfzg.) (2'7)0 

I 
0 unbeladen 5 aberladen > 10"• 
1 1/3 beladen 6 beladen, o.n.A. 
2 213 beladen 8 Sattelzugmaschine 
3 voll beladen 
4 aberladen bis 10% 9 nicht ermittelbar 

I Ladungszustand (Anhänger) (28) 

0 unbeladen 0 5 Oberladen > 10,-, 
1 1/3 beladen 6 beladen, o.n.A. 
2 2/3 beladen 8 kein Anhänger 
3 voll beladen 
4 Oberladen bis 10% 9 nicht ermittelbar 

Ladungsart (Anhänger) (30) 

0 unbeladen 1 SchOttgut 0 
2 StOckgut 3 FiQasigkeit 
4 Gas 8 kein Anhänger 

9 nicht eflnitteltbar 

ggf. Benennung: ............................................ .. 

Gefahrguttransport (31) o
1

1, Alter in Jahren (Lkw/Zugfzg.) (33) 
nein zum Unfallzeitpunkt ....,,. ....... .....-... 
ja, Fahrzeug gekennzeichnet mit Schiassel I 
ja, Fahrzeug nicht gekennzeichnet 1 bis 2 Jahre 6 >10 ... 12 Jahre 

3 ja, Fahrzeug gekennzeichnet ohne Schiassel · 2 >2 ... 4 Jahre 7 >12 ... 14 Jahre 

4 ja, nicht ermittelbar, ob gekennzeichnet I >4 ... 6 Jahre 8 >14 Jahre 
9 nicht ermittelbar >6 ... 8 Jahre 9 nicht ermitteltbar 

~~.~· .. ~~~~~~~.~.~~~ .. ~~~~:~.~.~.~~.:~:::::::::::::::·.·.::·.·.::: I J:h::.;·~~a~:~:g, ................ 0 
Alter in Jahren <Anhänger) (34) / km - Stand ( In Hunderttsd.) (3S) 
zum Unfallzeitpunkt ............. ........,.. / 

0 kein Anhinger 5 >8 ... 10 Jahre 0 1 bis 1 7 > 6 ... 7 
1 bis 2 Jahre 6 >10 ... 12 Jahre 2 > 1 ... 2 8 > 7 ... 8 
2 >2 ... 4 Jahre 7 >12 ... 14 Jahre 3 >2 .. 3 9 >8 ... 9 
3 >4 ... 6 Jahre 8 >14 Jahre > 3 ... 4 10 > 9 ... 10 
4 >6 ... 8 Jahre 9 nicht ermitteltbar > 4 ... 5 11 > 10 

Jahr der Zulassung: .............. .. 6 > 5 ... 6 13 nicht ermittelbar 

Nationalität des Lkw/Lkz (16)0 
0 D 

1 E 
2 F 
3 GB 

I 

NL 

YU 

RGW-Land (wenn 7 oder 8 welche) 

8 sonstige: ...... , ............................ .. 

9 nicht ermittelbar 

Fahrzeug-Hersteller (18) 
(Lkw I Zngfzg.) 

1 Dalmler - Benz 

MAN I BQaaing 
MAN I VW 

V'll 
IVECO/Magirua 

VOLVO 

SCANIA 

8 sonstige: ................................ . 

9 nicht ermittelbar 

0 

Fahrzeug-Aufbau(Lkw/Zugfzg.) (20) I Fahrzeug-Aufbau<Anhänger) (24) 

0 kein Aufbau 0 0 kein Anhinger 0 
1 Pritsche, Plane und Spriegel 
2 Sattelzugmaschine (SZMl 

3 Kasten I Koffer 

4 Silo I Tank 

5 Container I Wechselkasten I Mulde 

Sonderaufbau 

BrOckenzug (Rucksack-Lkw) 

8 sonstige: ..................................... . 
9 nicht ermittelbar 

1 Pritsche, Plane und Spriegel 

3 Kasten I Koffer 

Silo I Tank 

Container I Wechselkasten I Mulde 

Sonderaufbau 

Tieflader 

8 Kipper 

9 nicht ermitlelbar 

Achsanordnung (Lkw/Zugfzg.) (21) o Fahrgestell (22) ~ 
<Anhänger) \..,_,A_) 

~ ~ :: Sattelanh&nger,;A. 

tHl~ r1=W1 . 22 00 
&0~ Gf)~ 

23 • 000 
8 andere: .......................... . 9 nicht ermittelbar 

30 Einachsanhlnger, o.n.A. 

Deichselanhänger (22a) 
kurzgekuppelt 

0 

00 kein Anhinger 31 0 
10 Deichselanhänger, o.n.A. 

0 kein Anhilnger 

1 ja 

2 nein 
9 nicht ermittelbar 

11/0 0 
12 /0 00 

32 00 
88 andere: ............................. . 

99 nicht ermittelbar 

Gültigkelt Plakette (Monate) (36) I 
Lkw/Zugfzg. (zum Unfallzeitpunkt) I 
0 abgelaufen 5 >8 ... 10 0 : 
1 >0 ... 2 6 >10 ... 12 : 

2 >2 ... 4 7 Ober 12 

3 >4 ... 6 9 nicht ermlttelbar 

4 >6 ... 8 

Zul. Gesamtgewicht (in t) (38) 
Lkw/Zugfahrzeuges 

1 bis 3,5 

>3,5 ... 7,5 >22 ... 30 
0 

>7,5 ... 12 >30 ... 40 

4 >12 ... 16 8 >40 

5 >16 ... 22 9 nicht ermittolbar 

Zul. Gesamtgewicht (in t) (39b) 
Lkw/Lkz(gesamter Zug) 

bis 3,5 

>3,5 ... 7,5 Cl >22 ... 30 
0 

3 >7,5 ... 12 7 >30 ... 40 

>12 ... 16 8 >40 

>16 ... 22 9 nicht ermittelbar 

ALB (Lkw/Zugfzg.) (43a) o 
Aa~laGtallüacti.,......,._W 

1 vorhanden 

2 nicht vorhanden 

vorhanden, aber defekt 
nicht ermlttelbar 

Gültigkeit Plakette (Monate) (3'7) 
Anhänger (zum Unfallzeitpunkt> 

0 abgelaufen 

>0 ... 2 
5 >8 ... 10 
6 >10 ... 12 

>2 ... 4 7 Ober 12 

0 
>4 ... 6 8 kein Anhinger 

>6 ... 8 9 nicht ermlttelba~ 

Zul. Gesamtgewicht (in t) (39a) 
Anhänger 

0 kein Anhänger 5 >16 ... 22 

1 bis 3,5 6 >22 ... 30 
0 

2 >3,5 ... 7,5 7 >30 ... 40 

>7,5 ... 12 8 >40 

>12 ... 16 9 nicht ermlltelbar 

Motorleistung (in kW) (40) 0 
1 bis 50 6 >250 - 300 
2 >50- 100 7 >300- 350 

>350 >100- 150 

>150- 200 

5 >200- 250 

nicht ermlttelbar 

ALB (Anhänger) (43b) 
All,1eaaüadl.batUUII&ll•5reaunttwuW 

kein Anhänger 
vorhanden 

2 nicht vorhanden 
3 vorhanden, aber defekt 
9 nicht ermiltelbar 

0 

Anhängerbremsventll, manuell (43c) 0 
0 kein Anhllnger 2 vorhanden, Einstellung falsch · 4 nicht vorhanden 

1 vorhanden, Einstellung richtig 3 vorhanden, Einstellung unbekannt 9 nicht ermlltelbar 

ABS I ABV (Lkw/Zugfzg.) (44a) 

vorhanden 

nicht vorhanden 

9 nicht ermltlelbar 

0 
ABS I A.BV (Anhänger) (44b) 

0 kein Anhänger 
1 vorhanden 

nicht vorhanden 

nicht ermittelbar 

0 



Unfallgruppe (49) Hauptkollision Lkw/Zugfzg. I Gegner (SOa) 

0 Lkw - Allelnunfall ohne Kollision 01 
Lkw - Allelnunfall mit Objektkollision CD 
Lkw I Lkw 

Lkw I Kraftomnibus I 
Lkw I Pkw 

0 Alleinunfall Seite I Seite 

Front I Front Seite I Heck 

Front I Seite 8 Seite I Front 

Lkw I Zweirad 
3 Front I Heck 9 nicht ermlttelbar 

6 Lkw I Fußginger 4 Heck I Front 10 Hauptkollision durch 

Lkw I sonstige: ............................... . 

nicht ermlttelbar 

Hauptkolllslon<Anhänger /Gegner) (SOb) 

2 
3 

4 

5 

Allelnunfall 6 Seite I Seite CD 
Front I Front Seite I Heck 

Front I Seite 8 Seite I Front 

Front I Heck 9 nicht ermlttelbar 

Heck I Front 10 Hauptkollision nicht 

Heck I Seite durch Anhinger bzw. 
kein Anhänger 

Überschlag (Anhänger) (53) 

0 kein Oberschlag 

1 umkippen, links 

2 umkippen, rechts 

3 mehrfach, llnka 
4 mehrfach, rechts 

0 

5 Heck I Seite Anhänger 

Überschlag (Lkw/Zugfzg.) 
0 kein Oberschlag 

1 umkippen, links 

2 umkippen, rechts 

3 mehrfach, links 
4 mehrfach, rechts 

5 Richtung nicht ermlttelbar 

9 nicht ermlttelbar 

Endlage (Lkw/Zugfzg.) (54) 

Normalstellung 
Seite links 

3 Seite rechts 

4 Dach I Aufbau 

(52) 

0 

0 

Richtung nicht ermlttelbar Sonatlge Stellung: ................................... . 

kein Anhinger nicht ermlttelbar 

9 nicht ermlttelbar 

Primäre Unfallursache (62) Unfalltyp (64) 
00 keine primäre Unfallursache 
01 mangelnde Verkehrstüchtigkeit 
02 falsche Straßenbenutzung 
03 GeschwindlgkeiVAbstand nicht angepaßt 
04 Fehler beim Überholen/Vorbeifahren 

1 Fahrunfall 

05 Fehler beim Nebeneinanderfahren 
06 Vorfahrt-Norrangmißachtung 
07 Fehler beim AbbiegeniWendeniROckwärtsfahren 
08 falsches Verhalten gegenüber Fußgängern 
09 Fehler im ruhenden Verkehr/falsche Verkehrssicherung: 6 
10 Nichtbeachtung der Beleuchtungsvorschriften 8 
11 Überladung/Überbesetzung/falsche Ladungssicherung 9 
12 andere Fehler beim Lkwllkz - FOhrer 
13 sonstige: ...................... . 
14 Technische Mängel 
99 nicht ermittelbar 

Abbiegeunfall 

Einbiegeunfall 

Überschreiten 

ruhender Verkehr 

Längsverkehr 

sonstiges: . 

nicht ermittelbar 

0 

Technische Mängel am Lkw (66) 0 keine ursächlichen oder 1 Bremsanlage 
(ursächlich oder mitursächlich) mitursächlichen Mängel 2 Lenkung 

3 Reifen 6 Beleuchtunglelektr. Anlage 
Fahrwerk/Achsen 7 mehrere: .................. . 
Motor I Antrieb 8 sonstige: 

9 nicht erm1ttelbar (\{'\ 
10 Karosserie/Rahmen \.JJ 

·••··•••·••··••·•••·•:••>•••:•••:•••:•••::••:•:•: l!/i:S:CHADIGUNGEN.tKWJJ.J(z· ·•···. 
Anstoßrichtung (12er Skala)(VDI 1) 

' ~ 
~ 

~ ~ 0 ~ I~-
~ 
~ 

(68) 

00 keine Kollision 

99 nicht ermittelbar 
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Endlage <Anhänger) (55) 
Bremsen (56a) 0 

0 
0 keine Sremsung 

Vollbremsung stabil 
Vollbremsung instabil 

3 Teilbremsuno 

Bremsuno abgebrochen 
Bremsuno o.n.A. 

0 kein Anhänger 

1 Normalstellung 

2 Seile links 

9 nicht ermittelbar 

3 Seite rechts Ausweichen (56b) 0 
0 kein ausweichen 

Dach I Aufbau 

Sonstige Stellung: .... 
9 nicht ermittelbar 

Unfall trotz ausweichen nach links 

Unfall trotz ausweichen nach rechts 

3 Unfall nach Ausweichvorgang 

9 nicht ermlttelbar 

Besonderheiten (56c) 0 
keine Besonderheiten 

Vermeidbarkelt 

0 keine Vermeidbarkeil 

(56d) 0 
jackknitlng 

schleudern (z.B.nach. schneller Kurvenfahrtl 

räumliche V.(Geschwindigkeit zu groß) 

zeitliche V. (Geschwindigkeit zu groß) 

3 beschleunigen 3 V. bei rechtzeitiger Reaktion 

4 aufschaukeln durch Lenkman6ver 
5 Stehendes bzw. geparktes Fzg. 

sonstige Vermeldbarkeit: ............................... . 

nicht ermittelbar 
9 nicht ermittelbar 

Fahrgeschwindigkeit (km/h) (57) Kollislonsgeschwindigkeit(km/h) (58) 

0 Stillstand 

~ bis 20 

>80 ... 100 oi 0 Stillstand 5 >80 ... 100 ~ 

>100 ... 120 \.JJ 
>100 ... 120 

bis 20 

>20 ... 40 7 >120 ... 140 
2 >20 ... 40 >120 ... 140 3 >40 ... 60 8 >140 
3 >40 ... 60 >140 4 >60 ... 80 9 nicht ermlttelbar 
4 >60 ... 80 nicht ermittelbar 13 k&ine Kollision 

Zulässige Geschwindigkeit (km/h) (57a) 999 nicht ermittelbar crrJ 
Ort der Endlage (Lkw/Zugfzg.) (59) Ort der Endlage (Anhänger) (60) 

Straße mit Behinderung 
Straße ohne Behinderung 

3 Gehweg 

Gelände 

sonstige: 

9 nicht ermiltelbar 

0 
0 kein Anhänger 

Straße mit Behinderung 

Straße ohne Behinderung 

3 Gehweg 

Gelinde 
sonstige: ................................ . 

9 nicht ermittelbar 

Beschädigungsfläche (Hauptbeschädigung) 

0 

-----------------T--,--------------
Lage der Beschädigung (VDI 2) (69) I Lage der Beschädigung (VDI 2a) (71) 

Zugmaschine I Anhänger 

0 unbeschidlgt CD I 0 kein Anhinger CD 
1 Front I 1 Front (einschließlich Deichsel) 
2 Seite rechts I 2 Seite rechts 

3 Heck I 3 Heck 

4 Seite links I Seite links 
5 oben I oben 

6 Kabine hinten I 8 rundherum, mehrere 
7 Laderaum hinten I 9 nicht ermittelbar 

8 rundherum I 10 unten 

9 nicht ermlttelbor I 13 unbeachtdlgt 
10 unten I 

-----------------+-----------------
Ausmaß der Beschädigung (VDI 3) (70) J Ausmaß der Beschädigung (VDI Ja) (72) 

Zugmaschine I Anhänger 

unbeochtdlgt 0 I 0 kein Anhinger fY"'\ 
nicht ermi~ttelbar . ~~~~ 

1
9
3 

nicht ermlttelbar \.....)\.._,) 
unbeschAdlgt~

3 
6 I 2 4 s 

I 1 
5 

Beschädigungshöhe (Hauptbeschädigung) VDI 4 (73a) 

0 

unbeschädigt 1 Unterkante Rahmen bzw. Stoßetange und darunter 
Unterkante Rahmen bzw. Stoßstange bis Gartellinie 3 oberhalb Gartellinie 
unterhalb GOrtellinie 5 Dach bio Unterkante Rahmen bzw. Stoßstange 
aber alles 7 ROckwand FQhrerhaua 9 nicht ermlttalbar 
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Schadensverteilung VDI S (73b) 
Breite AufprallflAche ( >40 cm Breite oder Ourchmesaer) 2 Schmale Aufprallfliehe ( <40cm ) 

5 Oberhangende Aufbauten 0 
9 nicht ermittelbar 

Seitlicher Streifschaden 4 Oberachlag 

6 Diagonale bzw. achrAge AufprallflAche 

Beschädigungsschwere VDI 6 (74al) 
Zugmaschine 

--/- CD 

Beschädigungsschwere VDI 6 (74a2) 
Anhänger 

Überdeckungsgrad (74b) 

Werte von 1 bla 100 On %) 

888 Oberachlag 

999 nicht ermittelbar 

CD 

99 nicht ermittelbar 

Rahmen (Lkw/Zugfzg.) (75a) 

1 beochAdigt 0 
2 nicht beachAdlgt 
9 nicht otrmittelbar 

Rahmen (Anhänger) (75b) 
kein Anhinger 
beach4dlgt 0 
nicht besch4dlgt 
nicht ermitteibar 

beschädigte Achsen (Lkw/Zugfzg.) (77a) beschädigte Achsen <Anhänger) (77b) 

beach4dlgt ohne nähere Angaben I 
nicht beach4digt ~ j 
nicht ermittelbar ~! 

L%~ . 
~ 3 4 5 

·--~ 

0 kein Anhinger 

beach4digt ohne nähere Angaben 

nicht beschädigt fV'Y\ 
nicht ermittelbar ~ 

0 000 

Hauptursache der Beschädigung (83) 

o· unbeschädigt 
Ladung 

Graben I B6achung 

3 Baum I Pfahl 
4 Unierfahrung 

Besonderheiten 
Fahrer/Beifahrer 

1 ja,welche: .....•..•..•.. 

2 nein 0 

I 

I 

I 

I 
I 
I 

5 Mauer I Leitplanke 

6 Lkw - Gegner 0 
7 Straße 

sonstiges: .............................. . 

nicht ermittelbar 

unverletzt 
leicht verletzt 
schwer verletzt 
get6tet 

4 verletzt o.n.A. 
9 nicht ermittelbar 

0 nicht vorhanden I' 
i 1 angelegt 

1

2
3 

nicht angelegt 
vorhanden,unbekannt , 
ob angelegt 

1 9 nicht ermittelbar 

Unterfahrschutz Lkw/Zugfzg. (76a) 

vorhanden, Lage nicht ermittelt 0 nicht vorhanden 

3 vorhanden nur im Heckbereich 
4 vorhanden Heck - und Seitenbereich 

nicht zutreffend lz.B. Kaatenfzg.:VW Ln 
nicht ermittelbar 

Un~rfahrschutz Anhänger (76b) 

0 kein Anhinger 0 
vorhanden, Lage nicht ermittelt 

nicht vorhanden 

3 vorhanden nur Im Heckb&reich 

4 vorhanden H&ek - und Seltenbereich 

9 nicht ermittelbar 

Beschädigungslage des Unterfahrschutzes 

Lk:.V/Zugfzg. (76c) 

01 beachAdigt, Lage nicht bekannt 

02 nich-t beach&dlgt 

50 10 und 30 

40 10 und 20 
09 nicht erwllhnt ob beschAdigt 

30 

Anhänger (76d) 

00 kein Anhänger 

01 beach&dlgt, Lage nicht bekannt 

02 nicht beach4digt 

50 10 und 30 

40 10 'und 20 

cE310 CD 
09 nicht erwähnt ob beachldigt 

30 

21 I 22 

20 

Ausmaß der Beschädigung des Unterfahrschutzes 

Lkw/Zugfzg. (76e) Anhänger (76f) 

1 stark verformt 

2 leicht vorformt 
3 gebrochen 

4 nicht beachldlgt 

9 nicht ermittelbar 

Brand (78) 

0 

0 

kein Anhinger 

stark verformt 

leicht verformt 
3 gebrochen 

nicht beachldlgt 

nicht ermittelbar 

Führerhausbeschädigung innen 
0 nein 1 ja 9 nicht ermitteibar 

0 

(81) 

0 0 nein 

1 ja Beschädigungsgrad Führerhaus (außen) (82) 
wo?: ................................ . 
wodurch?: ...................... . 0 unbeachldigt 

3 achwer 
1 gering 2 mittel o 

9 nicht ermittoibar 

Anzahl der Unfallgegner (Gesamtzahl) (98) CD 
Lkw (92) 0 nicht vorhanden 

(93) 
1 einfach vorhanden 

Pkw 
2 zweifach vorhanden 

Krad (94) 3 dreifach vorhanden 

Fahrrad ·~ r 9 nicht ermittelbar 

Fußgänger (96) 

sonstige (96): .....••..•••......•.••..••••..•.•••.•• 0 

Gesamtzahl der Unfallbeteiligten 



Datenerhebung aus DEKRA-Gutachten 

"LKW-Sicherheitsanalyse" 

DEKRA ~ 

Bete11lgter Nr. (3) ! Schuldfrage (LkwiLkv* (15) 
uur LkwiLkz 0 

1
: 0 i 

Straßenklasse (II) 
schuldig 

zweitbeteiligter Lkw [ ~~h!cshcu~~:~ig 
1 BAß 0 
2 Bundesstraße 
3 LandesairaSe 

3 drlllbel<tlllgter Lkw 
9 nicht ermillelbar 

i 4 Kreisstraße 
' 5 Ortsstraße 

8 sonstige: ................ . vlerlbeleillgter Lkw 

nicht ermillelbar * ohne rechtliche Relevanz 
9 nicht ermillelbar 

Straßenbefestigung (10) Straßenzustand (12) 1 Straßenneigung (13) 

1 Betondecke 
2 Schwarzdecke 
3 Pflaster 

0 trocken 0 0 
feuchlfnaß 

4 wechselnder Belag 
8 sonstige Befestigung: 

0 0 

3 GB 

4 I 

5 NL 

6 YU 

0 

7 RGW-Land (wenn 7 oder 8 welche) 

8 sonstige: 

9 nicht ermillelbar 

0 GOternahverkehr 

GOierlernverkehr 

Werksnahverkehr 

3 Werksfernverkehr 

Lastentaxi 

Fernverkehr nicht ermittelbar 

Nahverkehr nicht ermitteibar 

Paketdienste 

8 sonstige: .................... . 

9 nicht ermitteltbar 

Gefahrguttransport (31) 
0 netn 

0 

0 
ja. Fahrzeug gekennzeichnet mit SchlOsse! 

ja, Fahrzeug nicht gekennzeichnet 

3 ja, Fahrzeug gekennzeichnet ohne SchlOsse! 

ja, nicht ermillelbar, ob gekennzeichnet 

nicht ermillelbar 

ggl. Benennung des Gelahrgutes: ....................... . 

Schneeglätte 

Oaimler - Benz 

MAN I BOssing 
3 MAN I VW 

4 vw 
5 IVECOIMag~rus 

6 VOLVO 

7 SCANIA 

0 

sonstige: ..........................•...... 

nicht ermittelbar 

0 unbeladen 1 Schüttgut 

2 StOckgut 3 FIOssigkeil 

Gas 8 Sattelzugmaschine 

nicht ermitteltbar 

ggl. Benennung: ................................ . 

Ladungsart (Anhänger) (30) 

0 0 unbeladen 1. SchOttgut 

2 StOckgut 3 FIQssigkeit 
4 Gas 8 kein Anhänger 

9 nicht ermitteltbar 

i ggf. Benennung: ........................ . 

Alter in Jahren (LkwiZugfzg.) (33) 
zum Unfallzeltpunkt '-• ........ ...., ••• ., 

bis 2 Jahre 

>2 ... 4 Jahre 

3 >4 ... 6 Jahre 

>6 .. 8 Jahre 

>8 ... 10 Jahre 

Jahr der Zulassung: 

6 >10 ... 12 Jahre 

7 >12 ... 14 Jahre 

8 >14 Jahre 

9 nicht ermitteltbar 

0 
Alter in Jahren (Anhänger) (34) km - Stand ( in Hunderttsd.) (35) 
zum Unfallzeitpunkt ..... "-•· .. ~ ... "' 

0 kein Anhänger 

1 bis 2 Jahre 

>8 ... 10 Jahre 

>10 ... 12 Jahre 

>2 ... 4 Jahre >12 ... 14 Jahre 

>4 ... 6 Jahre >14 Jahre 

4 >6 ... 8 Jahre 9 nicht ermitteltbar 

0 

Gültigkeit Plakette (Monate) (36) 
LkwiZngfzg. (zum Unfallzeitpunkt) 

0 abgelaufen 

>0 ... 2 
5 >8 ... 10 
6 >10 ... 12 0 

>2 ... 4 7 Ober 12 

3 >4 ... 6 9 nicht ermiltelbar 

4 >6 ... 8 

1 bis 1 7 > 6 .. . 0 
2 > 1 ... 2 8 > 7 ... 8 

3 >2 .. 3 9 >8 ... 9 

4 > 3 ... 4 10 > 9 ... 10 

5 > 4 ... 5 11 > 10 
6 > 5 ... 13 nicht ermittelbar 

Gültigkelt Plakette (Monate) (37) 
Anhänger (zum Unfallzeitpunkt) 

0 0 abgelaufen 

>0 ... 2 
>8 ... 10 
>10 ... 12 

>2 ... 4 7 Ober 12 

3 >4 ... 6 8 kein Anhänger 

4 >6 ... 8 9 nicht ermillelbar 

0 kein Aufbau 

1 Pritsche, Plane und Spriegel 

2 Sattelzugmaschine ISZM) 

3 Kasten I Koller 

4 Silo I Tank 

0 
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kein Anhänger 

Pritsche, Plane und Spriegel 0 
3 Kasten I Koffer 

Silo I Tank 

5 Container I Wechselkasten I Mulde 

6 Sonderaufbau 

Container I Wechselkasten I Mulde 

7 BrOckenzug (Rucksack-Lkw) 

8 sonstige: 

9 nicht ermittelbar 

6 Sonderaufbau 

7 Tieflader 

8 Kipper 

9 nicht ermittelbar 

Achsanordnung (LkwiZugfzg.) (21) 

0 
·r· Fahrgestell 
:(Anhänger) 

(22)00 

1 I 
20 Sattelanhänger, o.n.A. 

a~~--· lro~oai 21 

iBJil_ I 

'JJI0"''-~()=0" I 

22. 

23 

0 
00 

-;--ooo 
8 andere: 9 nicht ermiltelbar I 30 Einachsanhänger, o.n.A. 

Deichselanhänger (22a) I oo kein Anhänger 
kurzgekuppelt 

0 
10 Oeichselanhllnger, o.n.A. 

~ ~:in Anhänger 11 ./ 0 0 

31 0 
32 00 

2 
9 nicht ermittelbar 

12/0 00 
88 andere: ............................. . 

99 nicht ermillelbar 

Ladungszustand (LkwiZugfzg.) (27) 

0 0 unbeladen 
113 beladen 
213 beladen 
voll beladen 

überladen bis 10% 
Oberladen > 10% 
beladen o.n.A. 
Sattelzugmaschine 
nicht ermittelbar 

Ladungszustand <Anhänger) (28) 

bis 3,5 

0 unbeladen 
1 113 beladen 
2 2/3 beladen 
3 voll beladen 

>3,5 ... 7,5 6 >22 ... 30 

3 >7.5 ... 12 7 >30 ... 40 

>12 ... 16 8 >40 

>16 ... 22 9 nicht ermittelbar 

Zul. Gesamtgewicht (ln t) (39b) 
Lkw/Lkz(gesamter Zug) 

bis 3,5 

>3,5 ... 7,5 >22 ... 30 0 
3 >7,5 ... 12 >30 ... 40 

>12 ... 16 >40 

>16 ... 22 nicht erm1ttelbar 

vorhanden 0 
nicht vorhanden 

3 vorhanden, aber defekt 
9 nicht ermittelbar 

4 0 berladen bis 10% 
5 Oberladen > 10% 
6 beladen o.n.A. 
8 kein Anhänger 
9 nicht ermillelbar 

0 kein Anhänger 5 >16 ... 22 
bis 3,5 6 >22 ... 30 

>3,5 ... 7,5 7 >30 ... 40 

3 >7,5 ... 12 8 >40 

0 

4 >12 ... 16 9 nicht ermittelbar 

Motorleistung (in kW) (40) 0 
1 bis 50 6 >250 - 300 

2 >50 - 100 >300 - 350 

3 >100 - 150 >350 

>150 - 200 

>200 - 250 

9 nicht ermitlelbar 

~~.JMJlJ!!I.~rL...!~~ft~t 
0 kein Anhänger 0 

Anhängerbremsventll, manuell (43c) 0 
0 kem Anhänger 2 vorhanden, Einstetlung falsch 4 nicht vorhanden 

1 vorhanden, Einstellung richtig 3 vorhanden, Einst611ung unbekannt 9 nicht ermittelbar 

ABS I ABV (LkwiZugfzg.) (44a) 

vorhanden 

nicht vorhanden 

9 nicht ermittelbar 
0 

Retarder (45a) 
(LkwiZugfzg.) 

0 
vorhanden 
nicht vorhanden 

9 nicht ermittelbar 

Retarder (45b) 
(Anhänger) 

0 
0 kein Anhänger 

vorhanden 
nicht vorhanden 

9 nicht ermillelbar 

ABS I ABV (}, l, häng er) (44b) 
0 kein Anhänger 
1 vorhanden 

2 nicht vorhanden 

9 nicht ermittelbar 

EG - Kontrollgerät (104) 

0 nicht vorhanden 
vorhanden 

vorhanden, aber defekt 
bzw. keine Scheibe eingelegt 

9 nicht ermitlelbar 

0 

0 
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.·..- .. · .. 
:.··:.-:;~~:p:··· •·•••·••••••INSASSEN 

fl i ~~~~ ermotlelbar 

~ ~ ~~~~~~~,'Ietzt 
......--..---.---,-..,.....--,.-'...., ! ~ ~:~~:; verletzt 

o Lkw - Allelnunfall ohne Kollision o 
Lkw - Allelnunfall mit Objektkollision 

1 4 verletzt o.n.A. 
L9 nicht ermittelbar 

Lkw I Lkw 

3 Lkw I Krattomnibus 

Lkw I Pkw 

Lkw I Zweirad 

Front I Front 

Front I Seite 

3 Front I Heck 

Heck I Front 

Heck I Seite 

Seite I Seite 

Seite I Heck 

Seite I Front 

nicht ermittelbar 

6 Lkw I FuBgAnger 

Lkw I sonstige: ·-····························· 

10 Hauptkollision durch 
Anhänger 

nicht armlttalber 

Hauptkolllslon(Anhänger /Gegner) (50b) Überschlag (Lkw/Zugfzg.) (52) 

0 Alleinunfall 

Front I Front 

Front I Seite 

3 Front I Heck 

4 Heck I Front 

5 Heck I Seite 

Seite I Seite rv\ 
Seite I Heck \...._AJ 

8 Seite I Front 

9 nicht ermittelbar 
10 Hauptkollision nicht 

durch Anhänger bzw. 
kein Anhänger 

Straße mit Behinderung 

Straße ohne Behinderung 

3 Gehweg 
0 

Gelände 

sonstige: 

9 nicht ermittelbar 

0 kein Überschlag 

umkippen, links 

umkippen, rechts 

mehrfach, links 
mehrfach, rechts 

Richtung nicht ermittelbar 

9 nicht enmittelbar 

0 k&in Anhänger 

Straße mit Behinderung 

Straße ohne Behinderung 

3 Gehweg 

Gelände 

sonstige: 

9 nicht ermittelbar 

Primäre Unfallursache (62) 

0 

0 

00 keine pnmS.re Unfallursache CD 
1 mangelnde VerkehrstOchtlgkett 
2 falsche Straßenbenutzung 
3 GeschwlndlgkeiVAbstand nicht angepaßt 
4 Fehler beim Überholen/Vorbelfahren 
5 Fehler beim Nebeneinanderfahren 
6 Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
7 Fehler beim Abblegen/WendeniROckwärtsfahren 
8 falsches Verhalten gegenOber Fußgängern 
9 Fehler im ruhenden Verkehr/falsche Verkehrssicherung 

10 Nichtbeachtung der Beleuchtungsvorschritten 
11 ÜberladungiÜberbesetzung/lalsche Ladungssicherung 
12 andere Fehler beim Lkwllkz - FOhrer 
13 sonstige: ........................... .. 
14 Technische Mängel 

99 nicht ermlttelbar 

Technische Mängel am Lkw (66) 0 keine ~rsächllchen oder 1 Bremsanlage 
(ursächlich oder mitursächlich) mttursachllchen Mängel 2 Lenkung 

3 Reiten 6 Boleuchtunglelektr. Anlage (V\ 
FahrwerklAchsen 7 mehrere: 9 nicht ermittelbar \...._AJ 
Motor I Antrieb 8 sonstige: ............................... 10 Karosserie/Rahmen 

Anstoßrichtung 
1
<12er Skoala)(VDI 1) (68) 

0 keine Kollision 

13 nicht ermittelbar 

"' 

-~0 I /:Ä_ 
'f0~~ 
~ 

CD 

0 kein Überschlag 

1 umkippen, links 

umkippen, rechts 

mehrfach, links 
mehrfach, rechts 

Richtung nicht ermittelbar 

8 kein Anhänger 
9 nicht ermittelbar 

Endlage (Anhänger) (55) 0 
0 kein Anhinger 

Normalstellung 

Seite links 

3 Seite rechts 

4 Dach I Aufbau 

5 Sonstige Stellung: 
9 nicht ermittelbar 

Normalstellung 

Seite links 

3 Seite rechts 

4 Dach I Aufbau 

Sonstige Stellung: ................................... . 
nicht ermittelbar 

Bremsen (56a) 0 
0 keine Bremsung 3 Tellbremsuno 

I 1 Vollbremsung stabil 4 Bromsuno abgebrochen 

12 Vollbremsung instabil Bremaung o.n.A. 
nicht ermlttelbar 

Ausweichen (S6b) 0 
0 kein ausweichen 

1 Unfall !rotz auswelchen nach links 

Unfall trotz ausweichen nach rechts 

Unfall nach Auswelchvorgang 

9 nicht ermlttelbar 

Besonderheiten (S6c) o Vermeidbarkelt (56d) 

keine Besonderheiten I 0 keine Vermeidbarkeil 0 
jackknlflng 

1
~ 1 rAumilche V.(Geschwlndlgkeit zu groß) 

~::~h~=~~~g~~B.nach schneller KurvenfahrU 2 zeltliehe V. (Geschwindigkeit zu groß) 

aufschaukeln durch Lenkmanöver 1 3 V. bei rechtzeitiger Reaktion 
stehendes bzw. geparktes Fzg. I 4 sonstige Vermeidbarkelt: ............................... . 
nicht ermttlelbar 9 nicht ermittelbar 

i 

Fahrgeschwindigkeit (km/h) (57) I Kollislonsgeschwindigkeit(km/h) (58) 
i 

0 Stillstand 

1 bis 20 

>20 ... 40 

5 >80 ... 100 0 1.'··· 0 Stillstand 5 >80 ... 100 ~ 
6 >100 ... 120 1 bis 20 >100 ... 120 \......)\.J 

7 ::!~ .. .140 I : ::~ ~~~ :~ ~ :~!~ .. .140 >40 ... 60 

4 >60 ... 80 nicht ermlttelbar I 4 >60 ... 80 9 nicht ermittelbar 

13 keine Kollision 

Beschädigungsfläche (Hauptbeschädigung) 

Lage der Beschädigung (VDI 2) (69) Lage der Beschädigung (VDI 2a) (71) 
Zugmaschine Anhänger 

0 nicht vorhanden CD 
Front (einschließlich Deichsel) 

0 unbeschädigt 

Front 

Seite rechts 

3 Heck 

Seite links 
oben 

6 Kabine hinten 
Laderaum hinten 

rundherum 

9 nicht ermlttelbar 

10 unten 

CD 
Seite rechts 

3 Heck 

4 Seite links 
5 oben 

8 rundherum. mehrere 

9 nicht ermlttelbar 

10 unten 

13 unbeschll.dlgt 

Ausmaß der Beschädigung (VDI 3) (70) 
Zugmaschine 

Ausmaß der Beschädigung (VDI 3a) (72) 
Anhänger 

0 0 

6~ l_l::tlUL_j 

Beschädigungshöhe (Hauptbeschädigung) VDI 4 (73a) 

0 
0 unbeschädigt 1 Unterkante Rahmen bzw. Stoßstange und darunter 
2 Unterkante Rahmen bzw. Stoßstange bis GOrtellinie 3 oberhalb GOrtellinie 

unterhalb GOrtellinie 5 Dach bis Unterkante Rahmen bzw. Stoßstange 

über alles 7 ROckwand Führerhaus 9 nicht enmlttelbar 



Schadensverteilung VDI 5 
1 Breite Aufprallfläche ( >40 cm Breite oder Durchmesser) 

(73b) 
2 Schmale Aufprallfläche ( <40cm ) 

5 Überhängende Aufbauten 0 
9 nicht erm1ttelbar 

3 Seitlicher Streifschaden 4 Überschlag 

6 Diagonale bzw. schräge Aufprallfläche 

Beschädigungsschwere VDI 6 (74al) 
Zugmaschine 

99 nicht ermittelbar 

Beschädigungsschwere VDI 6 (74a2) 
Anhänger 

Überdeckungsgrad (74b) 

Werte von 1 bis 100 (ln %) 

888 Überschlag 

999 nicht ermittelbar 

99 nicht ermittelbar 

Rahmen (Lkw/Zugfzg.) (7Sa) 

1 beschädigt 

2 nicht beschädigt 

9 nicht ermittelbar 
0 

Rahmen (Anhänger) (7Sb) 

0 kein Anhinger · 

beechidlgt 

nicht beschädigt 

9 nicht ermittelbar 

0 

····.:.:~-j ••••••••::.•:<i!JESCIIAi)IGllNGI!N<t.K.VY/LKZ•···#!9E;'!•lf·••: s.~••tt 
I 

beschädigte Achsen (Lkw/Zugfzg.) (77a) : beschädigte Achsen <Anhänger) (77b) 

beschädigt ohM nähere Angaben 

nicht beschädigt ~ 
nicht ermittelbar ~ 

i 

0 kein Anhänger 

6 beschädigt ohne nähere Angaben 

7 nicht beschädigt ~ 

nicht ermlttelbar ~ 

Hauptursache der Beschädigung (83) 

0 unbeschädigt 

1 Ladung 

Graben I Böschung 

Baum I Pfahl 

4 UnterfOhrung 

5 Mauer I Leitplanke 

6 Lkw - Gegner 

Straße 

sonstiges: ................. . 

9 nicht ermittelbar 

0 

· .. .,.,. .•. ·. ••··••·•••• ii~$CßfÄlJ.IGIJN(i~ft(tl<Witlr~>:~i!~lf:fr S.~J..t,J;:.:r.~··• 
Unterf,ahrschutz Lkw/Zugfzg. (76a) I Unterfahrschutz Anhänger (76b) 

vorhanden, Lage nicht ermittelt 

nich! ~orhanden 
3 vorhaitden nur irJt Heckbereich 

0. 
4 vorhanden Heck - und Seitenbereich 

5 nicht zutreffend (z.B. Kastenfzg.:VW Ln 

9 nicht ermittelbar 

0 kein Anhänger 0 
vorhanden, Lage nicht ermittelt 

nicht vorhanden 

3 vorhanden nur im Heckbereich 

4 vorhanden Heck - und Seitenbereich 

9 nicht ermittelbar 

Beschädigungslage des Unterfahrschutzes 

Lkw/Zugfzg. (76c) 

01 beschädigt, Lage nicht bekannt 

02 nicht beschädigt 

50 10 und 30 

40 10 und 20 

09 nicht erwähnt ob beschädigt 

30 

Anhänger (76d) 

00 kein Anhänger 

01 beschädigt, Lage nicht bekannt 

02 nicht beschädigt 

50 10 und 30 

40 10 und 20 

09 nicht erwähnt ob beschädigt 

30 

~1000 CD 
21 I 22 

20 

Ausmaß der Beschädigung des Unterfahrschutzes 

Lkw/Zugfzg. (76e) Anhänger (76f) 

stark verformt 

leicht verformt 

3 gebrochen 

4 nicht beschäd lgt 

9 nicht ermittelbar 

Brand (78) 

0 nem 

1 ja 

wo?: 

wodurch?: ..... 

0 

0 

[ 

0 kein Anhänger 

1 stark verformt 

2 leicht verformt 

3 gebrochen 

nicht beschädigt 

nicht ermitt~lbar 

Führerhausbeschädigung innen 
0 nein 1 ja 9 nicht ermittelbar 

0 

(81) 

0 
I Beschädigungsgrad Führerhaus (außen) (82) 

: 0 unbeschädigt 1 ger1ng 2 mittel 0 
j 3 schwer 9 nicht ermittelbar 
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Datenerhebung aus DEKRA-Gutachten 
"LKW-Sicherheitsanalyse" 

-~ 

DEKRA [soGEN c] für weitere Beteiligte (kein Lkw) 

Lauf.-Nr. NitcltriUIIIC lll(. Code Jahr GA-Nr. Datum Gutachtell 

I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I 

Bete1Ugter Nr. (3) Art des Beteiligten (4) 0 2 Zweitbeteiligter 1 Pkw 4 Fußginger 

3 Drittbeteiligter 0 2 Krad ohne Belwagen 8 sonstige: .•..•..•.....•............... 

4 Vlertbelelilgter 3 Fahrrad 9 nicht ermlttelbar 

Mit mtbololllgfom Lkw kollldl"l 'I Primäre Unfallursache (62) 

1 ja 2 nein 0 Erläuterungen siehe Bogen A 

0 0 unverletzt 

CD Verletzungen Belfahrer (10) 0 2 senwer verletzt 
Verletzungen J.Insasse (11) 3 get6tet 

VnloUUttgott F•hm (0) 83 < ''""' n-
-Verletzungen 4.Insasse (12) 8 nicht> vorhanden 

Verletzungen S.Insasse (13) 9 nicht ermittelbar 

Rückhaltesystem Fahrer (9a) 0 o nicht vorhanden 

RddWlt"yolom Bolfohn' llO•) 83' ·~•~• 
Rückhaltesystem J.Insasse (lla) 2 nicht angelegt 
Rückhaltesystem 4.Insasse (12a) 3 vorhanden. unbekannt ob angelegt 
Rückhaltesystem s.Insasse (lla) 9 nicht ermlttelbar ob vorhanden I angelegt 

Bremsen (lSa) ol Auswelchen (15b) 0 0 kein auswelchen 
0 keine Bremsuno 3 Tellbremsuna 1 Unfall trotz ausweichen nach links 
1 Vollbremsung stabil 4 Brem&uno abgebrochen 2 Unfall !rotz auswelchen nach rechts 
2 Vollbremsung Instabil 5 Bremsuno o.n.A. 3 Unfall nach Auswelchvorgang 

9 nicht ermittelbar 9 nicht ermlttelbar 

Besonder heften (15c) 0 Vermeidbarkelt (15d) 0 0 keine Besonderheiten 0 keine Vermeidbarkeil 
2 schleudern (z.B.nach schneller Kurvenfahrt) 1 rAumliehe V.(Geschwindlgkeit zu groß) 

3 beschleunigen 2 zeitliche V. (Geschwindigkeit zu groß) 
4 aufschaukeln durch Lenkmanöver 3 V. bei rechtzeitiger Reaktion 

5 Stehendes bzw. geparktes Fzg. 4 sonstige Vermeidbarkeit: ..•••.••••..•.••••••••.••••••••• 

9 nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar 

Fahrgeschwindigkeit (kmJh) (16) Kollisionsgeschwindigkeit(kmih} (17) 

0 Stillstand 

1 bis 20 

5 >80 ... 100 0 
6 >100 ... 120 

0 Stillstand 

1 bis 20 
5 >80 ... 100 0 6 >100 ... 120 

2 >20 ... 40 7 >120 ... 140 

3 >40 ... 60 8 >140 

4 >60 ... 80 9 nicht ermittelbar 

Hauptkollision (7) 
mit erstbeteiUgtem Fahrzeug 
(betrachtetes Fzg./ Gegner) 0 

1 Front I Front 6 Seite I Seite 

2 Front I Seite 7 Seite I Heck 

3 Front I Heck 8 Seite I Front 
4 Heck I Front 9 nicht ermittelbar 

5 Heck I Seite 

2 >20 ... 40 7 >120 ... 140 

3 >40 ... 60 8 >140 

4 >60 ... 80 9 nicht ermittelbar 

Anstoßrichtung (12er Skala)(VDI 1} (18) 

Lage der Beschädigung (VDI 2) (19) Ausmaß der Beschädigung (VDI 3) (20) 

0 unbeschädigt 

1 Front 
2 Seite rechts 

3 Heck 

4 Seite links 
5 oben 
6 unten 
8 rundherum 

9 nicht ermittelbar 

0 

Beschädigungshöhe (Hauptbeschädigung) VDI 4 (21) 
für Zweirad analog 

0 

0 

4.3.2 Datenbankstruktur 

Die Datenbankstruktur muß bereits in die Erstellung 
des Fragebogens einfließen. Aus diesem Grund 
können der Fragebogen und die Datenbankstruktur 
nicht unabhängig voneinander erstellt werden. Nur 
durch die Kombination der beiden Strukturen ist 
später eine optimale Datenerhebung, Datenverar­
beitung und Auswertung möglich. 

Für die betrachtete Problemstellung der Güterkraft­
fahrzeugunfälle mit der schwankenden Anzahl der 
Beteiligten bietet sich eine relationale Datenbank 
an. Beispielsweise sind nicht an jedem Lkw-Unfall 
mehrere Pkw beteiligt, oder es kann auch bei einem 
Unfall mehr als ein Güterkraftfahrzeug beteiligt 
sein. Deshalb teilt man die Datenbank in eine An­
zahl kleinerer Datenbankstücke, die untereinander 
verknüpft sind (in Relation stehen). Sie haben eine 
feste Anzahl von Spalten, und die Zeilenzahl ent­
spricht der Anzahl der Datensätze. Damit besteht 
eine flexible und kompakte Struktur. 

Die Realisation der Theorie erfolgt wie folgt: 

Eine Grunddatenbank erfaßt jeden Unfall. Sie um­
faßt alle allgemeinen Informationen wie Unfallda­
tum, Umgebungsgrößen (zum Beispiel Straßenla­
ge) und auch alle Informationen zum ersten Lkw. 
Die Lkw-Daten wurden bereits hier aufgenommen, 
weil an jedem Unfall ein Güterkraftfahrzeug beteiligt 
sein muß (Grundvoraussetzung zur Aufnahme des 
Falles in das Unfallkollektiv). Der zweite Datenbank­
fall enthält zwar auch alle Felder für die Lkw-Daten, 
nimmt diese aber nur dann auf, wenn ein weiteres 
Güterkraftfahrzeug am Unfall beteiligt ist. Für alle 
weiteren Unfallbeteiligten findet der dritte Daten­
bankteil Anwendung, die die Informationen über die 
Lkw-Gegner aufnimmt, die keine Güterkraftfahr­
zeuge sind (zum Beispiel Fußgänger, Pkw, Trakto­
ren, Kom usw.). Die Verknüpfung der Datenbanktei­
le erfolgt über eine zu jedem Unfall gehörende lau­
fende Nummer. 

Diese Struktur macht es möglich, Unfälle mit belie­
biger Anzahl von Güterkraftfahrzeugen und beliebi­
ger Zahl von Lkw-Gegnern zu erfassen. 

4.4 Datenverarbeitung 

Die erhobenen Daten können nicht in einer Text­
form belassen werden, denn zur EDV-gerechten 
Aufbereitung der Daten ist eine Codierung notwen­
dig. Zur Vereinheitlichung der Merkmalsausprä­
gungen, der Verarbeitung und Auswertung muß ei­
ne Transformation in ein sinnvolles Schema erfol­
gen. Die Art der Transformation hängt von der Da-



tenart ab. Metrisch skalierte Daten (zum Beispiel 
gefahrene Geschwindigkeit) können im Prinzip als 
reiner Zahlenwert übernommen werden, während 
binär oder nominal skalierte Daten (zum Beispiel 
Retarder (vorhanden?) oder Straßenklasse (wel­
che?) über einen Code umgesetzt, das heißt ver­
schlüsselt werden. Nach der Codierung aller gefor­
derten Informationen ist eine Erfassung in einer 
EDV-Anlage möglich. 

Aus den in 4. 3. 2 aufgeführten Gründen ist die Ver­
wendung eines relationalen Datenbanksystems 
sinnvoll. ln diesem Projekt wurde das auf die Anfor­
derungen passende Datenbanksystem "dBASE" 
(Version IV 1. 1) eingesetzt. Diese Software ermög­
licht das Erstellen der Datenbanken, die Datenein­
gabe und letztendlich auch ihre Auswertung mit Hil­
fe der zugehörigen Programmiersprache. 

Mindestens zwei voneinander unabhängig arbei­
tende Personen übertrugen die Gutachteninhalte 
auf die Fragebögen. Falls vorhanden, traten unter­
schiedliche Interpretationen durch anschließende 
Vergleiche der je Fall erhobenen Daten zutage, wel­
che dann in Diskussionen vereinheitlicht wurden. 
Diese Vergehensweise hatte auch Rückwirkungen 
auf die Gestaltung der Fragebögen und beeinflußte 
die späteren Auswertungen der Fälle. 

Aus den fertig bearbeiteten Fragebögen sind die Da­
ten in den Rechner übertragen worden. Eine Sicht­
kontrolle am Bildschirm diente der Vermeidung von 
Übertragungsfehlern. Sich aus der allgemeinen Lo­
gik ergebende Kontrollmöglichkeiten der erhobenen 
Daten wurden in Programme für zusätzliche rech­
nergestützte Prüfungen der Daten umgesetzt. 

4.5 Auswertungsgrundlagen 

Zum allgemeinen Verständnis und zur klaren Defini­
tion erfolgt hier eine Klärung der in dieser Studie zu 
beachtenden Unterschiede zwischen Unfällen und 
Fahrzeugen. Ein Straßenverkehrsunfall ist die Kolli­
sion eines Verkehrsteilnehmers mit einem Objekt 
oder mit anderen Verkehrsteilnehmern. Alle zu ei­
nem Unfall gehörigen Beteiligten sind in den Unfall­
ablauf verwickelt. Diese Beteiligten sind aber nicht 
alle Unfallgegner des Gkfz. Aus diesem Grund er­
geben sich in den Auswertungen (siehe Kapitel 
5. 1. 1) Unterschiede zwischen der Zahl der Unfall­
gegner der Gkfz und der Zahl der Beteiligten. 

Dieses Vorgehen wurde bewußt gewählt und hat 
folgende Gründe: 

ln dieser Studie wird die "Sicherheit im Straßengü­
terverkehr" analysiert. Im Mittelpunkt steht die Si-
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cherheit des Menschen, hier speziell die Fahrer und 
Insassen der Gkfz sowie die durch einen Unfall mit 
einem Gkfz betroffenen Personen. Aus diesem 
Grund kann man in den Betrachtungen nicht mehr 
von Unfällen, sondern von Fahrzeugen und ihren 
Kollisionen sprechen, wenn, so wie in dieser Studie, 
Fahrzeuge und nicht Unfälle die Untersuchungs­
grundlage darstellen (1 170 Gkfz mit 1 265 Insassen 
und 1 011 Unfällen). Aus dieser Art der Betrachtung 
ergeben sich Unterschiede im Vergleich zur reinen 
Unfallbetrachtung, sobald zum Beispiel zwei Gkfz 
an einem Unfall beteiligt sind. Dieser Unfall mit all' 
seinen Umweltgrößen wird zweimal (für jedes Fahr­
zeug einmal) in der Untersuchung analysiert. 

Man betrachtet also die einzelnen Fahrzeuge und 
versucht auch für die einzelnen Fahrzeuge und ihre 
Insassen Erkenntnisse zu erlangen. Diese Argu­
mentation zieht eine fahrzeugbezogene Untersu­
chung des Datenmaterials nach sich. Daraus erge­
ben sich aber gewisse Schwierigkeiten bzw. ein er­
höhter Aufwand hinsichtlich der Vergleichbarkeit 
der Untersuchungen mit den Zahlen des StBA. 

Die Anzahl der Merkmale und ihre vielfältigen Ver­
knüpfungsmöglichkeiten machen zumindest für 
den Anfang der Analyse einen Auswertungsplan er­
forderlich, der die Beschreibung des Untersu­
chungsgutes in einen logischen Zusammenhang 
setzt. Die im Fragebogen abgefragten Merkmale 
werden in verschiedene Gruppen eingeteilt (allge­
meine Merkmale des Unfalles, Lkw, Lkw-Fahrer, 
Unfallgegner des Lkw, Unfallparameter, Lkw-Be­
schädigungen und lnsassenverletzungen). Diese 
Gruppen lassen sich in pre-Crash, Crash bzw. 
post-Crash unterteilen. Für jede Gruppe erfolgte 
die Zuordnung der erhobenen Merkmale. 

Innerhalb einer Gruppe beginnt man sinnvollerwei­
se mit den eindimensionalen Analysen, um sich ei­
nen Überblick über das Datenmaterial zu verschaf­
fen. Dieser ersten Bestandsaufnahme folgen erste 
Kombinationen der Merkmale innerhalb einer Grup­
pe. Erst nach diesen gruppeninternen Untersu­
chungen folgen die Verknüpfungen der Fragen ver­
schiedener Gruppen. 

Für einige Anwertmöglichkeiten der erhobenen 
Merkmale haben sich die Voraussetzungen im Lauf 
der Datenerhebung verändert. Dies kann am Bei­
spiel der Einteilungen der Massenklassen verdeut­
licht werden. Zu Beginn der Studie betrug das ma­
ximal mögliche Gesamtgewicht für zweiachsige 
Lkw 16 t, am Ende der Datenerfassung kann ein 
gleichwertiges Fahrzeug bis zu 18 t Masse aufwei­
sen. Ein solches Fahrzeug muß dann entsprechend 
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der Antwortmöglichkeiten in die Klasse 16 bis 22 t 
eingeordnet werden, obwohl diese Klasse ur­
sprünglich für dreiachsige Lkw vorgesehen war. 
Durch diese Verschiebungen in andere Klassen ge­
hen Informationen verloren, und Analysen von Aus­
wertungen, die dieses Merkmal betreffen, beinhal­
ten Fehlerquellen. Für die Solo-Lkw konnte diese 
nachträgliche Klassenverschiebung über die Abfra­
ge des Merkmals "Fahrgestell Lkw" korrigiert wer­
den. Für Anhänger ist dies nicht möglich. Die Um­
rechnung der Massenklassen der Solo-Lkw erfolg­
te in allen mehrdimensionalen Auswertungen. 

Jedes erhobene Merkmal weist eine mehr oder weni­
ger große Zahl von Antworten der Rubrik "unbe­
kannt" auf. Diese nicht ermittelten Fälle sind grund­
sätzlich in allen ein- und mehrdimensionalen Be­
trachtungen ausgeklammert. Den Bezug zu den 
1170 Fahrzeugen stellt die in jeder Auswertung an­
gegebene Zahl der berücksichtigten Fälle her. Je 
größer die Anzahl der verknüpften Merkmale, desto 
geringer wird diese Zahl. Aus diesem Grund hat sich 
die am Anfang des Projektzeitraumes angepeilte und 
letztendlich auch verwirklichte Zahl von 1 000 Unfäl­
len (genau 1 011 Unfälle) als zu gering für drei- und 
höherdimensionale Auswertungen herausgestellt. 

Die Einteilung der Kapitel 5, 6 und 7 hat folgende 
Logik: 

ln Kapitel 5 sind alle Merkmale zusammengestellt, 
die alle Unfallumstände bis zum Eintreten der Kon­
fliktsituation beschreiben (zum Beispiel Unfalltyp, 
Ausrüstung mit ABS, Alter des Fahrers). Kapitel 6 
gibt Merkmale wieder, die die Folgen des Konfliktes 
darstellen (zum Beispiel Überschlag, Beschädigun­
gen, lnsassenverletzungen). Kapitel 7 schließlich 
beinhaltet die Untersuchung von Merkmalkombi­
nationen aus den Gruppen Kapitel 5 und 6 (Unfall­
gruppe und Verletzungsschwere der Lkw-Insas­
sen, Alter des Lkw und Beschädigungsgrad des 
Fahrerhauses). 

4.6 Aussagefähigkeit der Daten 

4.6.1 Aussagefähigkeit der Gutachten und Aus-
füllungsgrad der Fragebögen 

DieSicherheitsanalyse sollletztendlich darlegen, wie 
und warum Menschen bei Unfällen mit Güterkraft­
fahrzeugen verletzt oder getötet werden. Die Er­
kenntnisse sollen die Grundlagen schaffen, um Ab­
hilfemaßnahmen begründen und entwerfen zu kön­
nen. Dazu wird einerseits Datenmaterial benötigt, 
das vorwiegend Unfälle mit Personenschaden ent­
hält, andererseits aber keine Auswahl darstellt, die 

von vornherein irgendwelche Merkmale des zu be­
schreibenden Unfallgeschehens ausschließt (zum 
Beispiel nurGkfzeines Fabrikates, nureine bestimm­
te Straßenklasse oder Ortslage). Diese Anforderun­
gen werden vom Datenmaterial aus Gutachten, wie 
sie in dieser Studie Verwendung finden, erfüllt. 

Wesentlich für die Datenaussagefähigkeit ist auch 
ein hoher Ausfüllungsgrad der abgefragten Merk­
male des Unfallerhebungsbogens. Einen Überblick 
gibt die folgende Zusammenstellung. Darin ist an­
gegeben, in wieviel Prozent der Fragebogen ein 
Merkmal jeweils bestimmt werden konnte. 

Ausfüllungsgrad der Fragebögen 

Schuldfrage 
Wochentag 
Monat 
Tageszeit 
Lichtverhältnisse 
Ortslage 
Straßenklasse 
Straßenbefestigung 
Straßenzustand 
Straßenneigung 
Witterung 
Nationalität 
Hersteller 
Fahrzeugaufbau 
Fahrzeugaufbau Anh. 
Achsanordnung 
Fahrgestell Anh. 
Deichselanh. kurzgekuppelt 
Einsatzart Lkw/Lkz 
Ladungszustand Lkw 
Ladungszustand Anh. 
Ladungsart Lkw 
Ladungsart Anh. 
Gefahrguttransport 
Fahrzeugalter Lkw 
Zulassungsjahr Lkw 
Fahrzeugalter Anh. 
Zulassungsjahr Anh. 
km-Stand Lkw 
Gültigkeit Plakette 
Gültigkeit Plakette Anh. 
Gesamtgewicht Lkw 
Gesamtgewicht Anh. 
Gesamtgewicht Lastzug 
Motorleistung 
ALB Lkw 
ALBAnh. 
manuelles Anh.-Bremsventil 
ABS Lkw 

81,6% 
93,9% 
94,6% 
79,7% 
79,8% 
93,2% 
88,6% 
66,2% 
72,7% 
41,3% 
42,3% 
96,1% 
92,6% 
73,1% 
78,2% 
85,9% 
94,3% 
79,2% 
32,9% 
49,1% 
71,4% 
42,1% 
67,1% 
53,6% 
62,8% 
93,9% 
75,2% 
25,6% 
39,6% 
35,7% 
65,3% 
81,4% 
79,5% 
73,3% 
70,4% 
16,9% 
60,0% 
59,9% 
25,1% 



AbsAnh. 
Retarder Lkw 
Retarder Anh. 
EG-Kontrollgerät 
Unfallgruppe 
Hauptkollision Lkw 
Hauptkollision Anh. 
Überschlag Lkw 
Überschlag Anh. 
Endlage Lkw 
Endlage Anh. 
Bremsen 
Ausweichen 
Besonderheiten 
Vermeidbarkeit 
Fahrgeschwindigkeit 
Kollisionsgeschwindigkeit 
zulässige Geschwindigkeit 
Ort der Endlage Lkw 
Ort der Endlage Anh. 
Unfallursache 
Unfalltyp 
Technische Mängel 
Anstoßrichtung 
Beschädigungslage Lkw 
Beschädigungslage Anh. 
Beschädigungsausmaß Lkw 
Beschädigungsausmaß Anh. 
Beschädigungshöhe 
Schadenvertei I ung 
Überdeckungsgrad 
Rahmenbeschädigung Lkw 
Rahmenbeschädigung Anh. 
Unterfahrschutz Lkw 
Unterfahrschutz Anh. 
Beschädigungslage 
Unterfahrschutz Lkw 
Beschädigungslage 
Unterfahrschutz Anh. 
Beschädigungsausmaß 
Unterfahrschutz Lkw 
Beschädigungsausmaß 
Unterfahrschutz Anh. 
Brand 
Fahrerhausbeschädigung innen 
Beschädigung Fahrerhaus 
Hauptursache Beschädigung 
Alter 
Geschlecht 
herausgeschleudert 
eingeklemmt 
Verletzungsschwere Fahrer 
Rückhaltesystem 
Verletzungsschwere Beifahrer 

61,0% 
13,6% 
55,0% 
62,0% 
97,6 °/o 
84,0 o/o 
23,6 °/o 
97,9 °/o 
97,4 °/o 
96,8% 
96,9 °/o 
74,5 °/o 
78,3% 
92,0% 
73,2% 
62,7% 
60,1% 
45,1% 
87,2% 
93,0 °/o 
85,6 °/o 
98,5 °/o 
95,3 °/o 
61,6 °/o 
92,3 °/o 
91,6 °/o 
77,9% 
86,0 °/o 
80,3 °/o 
78,4 °/o 
25,9 °/o 
65,1 °/o 
81,9 °/o 
18,0% 
59,0 °/o 

35,2% 

69,5 °/o 

34,3 °/o 

68,7% 
99,1% 
72,6% 
80,1 °/o 
97,4 o/o 
10,0% 
93,1% 
69,7% 
66,5% 
66,1 °/o 

8,5% 
74,7% 

231 

Nur in wenigen Ausnahmen konnten die gestellten 
Fragen unzureichend beantwortet werden, weil sie 
in der Regel nicht Gegenstand eines Unfallrekon­
struktionsgutachtens sind, wie zum Beispiel die 
Frage nach der Ausrüstung des Gkfz mit Rückhalte­
systemen. 

Die Bedeutung der Unfälle mit Personenschaden 
bzw. das Nutzenpotential ihrer Vermeidung oder 
Folgenminderung geht auch aus der Abschätzung 
der Unfallkosten hervor. 

Volkswirtschaftlich gesehen verursachen Unfälle 
mit schwerem Personenschaden (Getötete bzw. 
Schwerverletzte) die größeren Kosten. Jeder 
Leichtverletzte kostet 4100 DM, ein Schwerverletz­
ter 54 000 und ein Getöteter 1 200 000 DM. 1 Wen­
det man diese Kostensätze beispielsweise auf die 
Zahlen des StBA für das Jahr 1989 an, ergeben 
sich für die Getöteten Gesamtkosten in Höhe von 
9,6 Milliarden DM, für die Schwerverletzten 5,8 Mil­
liarden DM und für die Leichtverletzten ein Betrag 
von 1,4 Milliarden DM. Es ist klar erkennbar, daß die 
Getöteten den höchsten Anteil (57 o/o) der Kosten 
ausmachen. 

4.6.2 Vergleiche mit anderen Dateien {Daten-
banken) 

Durch Vergleiche mit anderen Dateien bzw. Daten­
banken sollte die Aussagefähigkeit der Daten in 
vorliegender Studie zu prüfen sein. Die Dateien­
studie hatte dazu die Erkenntnis geliefert, daß hier­
für neben der amtlichen Statistik (StBA) die Daim­
ler-Benz-/DEKRA-Statistik, die DEKRA-Statistik zu 
technischen Mängeln an Kraftfahrzeugen, die Ver­
kehrsunfallstatistiken des HUK-Verbandes, die Er­
hebungen am Unfallort im Raum Hannover und die 
Analysen der Volvo Accident-lnvestigation prinzi­
piell geeignet sind. 

Sämtliche genannten Datenquellen stammen je­
doch aus unterschiedlichen Grundgesamtheiten. 
Beispielsweise umfaßt der Volvo-Report 1 die Ana­
lyse von 119 Lkw-Unfällen mit verletzten Fußgän­
gern und Zweiradfahrern aus den Jahren 1970 bis 
1971. Datenbasis des Volvo-Reports 2 sind 191 
Lkw/Pkw-Unfälle aus den Jahren 1970 bis 1972 mit 
mindestens einer verletzten Person. Im dritten Vol­
vo-Report werden 124 Unfälle analysiert, bei denen 
mindestens ein Insasse eines Volvo-Lkw verletzt 
oder getötet wurde. Dazu ist der Erfassungszeit-

1 Emde et al.: "Kostensätze für die volkswirtschaftliche Be­
wertung von Straßenverkehrsunfällen-Preisstand 1985", 
Straße und Autobahn 4/1985 
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raum nicht exakt beschrieben. Je nach dem Thema 
der Analyse ist somit nur ein Teil des Lkw-Unfallge­
schehens erfaßt bzw. ausgewertet worden. Das 
fördert zwar die Übersichtlichkeit der einzelnen Ab­
handlungen, erschwert jedoch den Überblick über 
das gesamte Unfallgeschehen. Eine nachträgliche 
Zusammenfassung der veröffentlichten Daten birgt 
die Gefahr der Schwerpunktbildung durch Fälle, die 
in mehr als einen Report eingegangen sind. Hin­
sichtlich der Repräsentativität bleibt festzustellen, 
daß die Volvo-Analysen ausschließlich schwere 
Unfälle umfassen. 

Dieneueren Untersuchungen des HUK-Verbandes 
umfassen ebenfalls vorwiegend oder ausschließ­
lich schwere Unfälle. So sind zum Beispiel aus 
3 493 im Jahre 1984 in Bayern polizeilich erfaßten 
Unfällen mit Lkw-Beteiligung und Verletzten zur 
Analyse der Pre-Crash-Situation bei Lkw- und Bus­
Unfällen 300 Fälle ausgewählt und einer vertieften 
Analyse unterzogen worden. 

Das ist auch die übliche Vergehensweise bei den 
publizierten Auswertungen von Erhebungen am 
Unfallort im Großraum Hannover: Aus dem verfüg­
baren Datenmaterial (HUK-Verband: Unterlagen 
der Kraftfahrtversicherer, Unfallforschung Hanno­
ver: ln-Depth-Erhebung vor Ort) werden, je nach 
gestelltem Thema, die in Frage kommenden Fälle 
aussortiert und analysiert. 

ln der vorliegenden DEKRA-Studie wurde ein ande­
rer Weg beschritten. Es sind grundsätzlich keine 
Teilmengen des Datenmaterials für einzelne Aus­
wertungen gebildet worden. Einziges Vorauswahl­
kriterium war, daß für die jeweiligen Fragestellun­
gen relevante Daten bei den dazu ausgewerteten 
Fällen erfaßt worden waren (dadurch Wegfall der 
nicht informativen Klasse "ohne Angabe"). So ent­
standen zwar komplexe, jedoch stets das gesamte 
Lkw-Unfallgeschehen umfassende Darstellungen. 

Eine Vergleichbarkeit mit anderen Dateien erfordert 
das gleiche Vorgehen, wobei letztlich direkt auf die 
Daten zugegriffen werden müßte. Das hätte den im 
Rahmen des Projektes möglichen Aufwand weit 
überschritten. Ein zusätzliches Problem wäre da­
durch gegeben, daß unterschiedliche Merkmal-De­
finitionen und Erhebungsmodalitäten die ge­
wünschten Vergleiche beeinträchtigen. 

5 Beschreibung der Datengrup­
pen zu den Umweltbedingun­
gen, Fahrzeug, Fahrer und un­
fallauslösenden Ursachen 

5.1 Allgemeine Merkmale 

5.1.1 Eindimensionale Häufigkeits­
vertei I u n gen 

Unfallgruppe 
Unfalltyp 
Unfalljahr 
Monat 
Wochentag 
Tageszeit 
Ortslage 
Straßenklasse 
Straßenbefestigung 
Straßenzustand 
Straßenneigung 
Witterung 
Lichtverhältnisse 
Anzahl Lkw-Gegner 
Anzahl Unfallbeteiligte. 

Wie es die Zulassungszahlen erwarten lassen, ist 
die bedeutendste Lkw-Unfallgruppe der Pkw/Lkw­
Unfall (52 °/o von insgesamt 1 140 Gkfz), gefolgt 
vom Lkw/Lkw-Unfall (21 %). Neben diesen beiden 
Hauptgruppen fallen die restlichen Gruppen (Rang 
3 Lkw/Zweirad-Unfall 8 °/o, Rang 4 Alleinunfall mit 
Objektkollision 6 °/o) bereits deutlich ab. 

Bei den Lkw-Unfalltypen ist der hohe Anteil der ver­
unfallten Gkfz im Längsverkehr (49 o/o) auffällig. 

Die Zahl der verunfallten Gkfz in den einzelnen Un­
tersuchungsjahren ist etwa gleich verteilt. Eine Aus­
nahme davon ist im Jahr 1987 gegeben. Das ist 
durch eine besondere Vergehensweise bei der Da­
tenerhebung mit intensiverer Fallsammlung in die­
sem einen Jahr bedingt. 

Im Verlauf eines einzelnen Jahres weisen die Mona­
te Januar bis Oktober einen kontinuierlichen leich­
ten Anstieg der Unfallzahlen auf. 

Die Unfallhäufigkeit sind über die Wochentage 
Montag bis Freitag etwa gleichmäßig verteilt. Da an 
den Wochenenden für die schweren Güterkraft­
fahrzeuge allgemeines Fahrverbot besteht, ereig­
nen sich samstags und senntags entsprechend 
weniger Lkw-Unfälle. 

Über der Tageszeit häufen sich die verunfallten 



Gkfz zwischen 6. 00 und 18. 00 Uhr. Das Maximum 
(14 °/o) liegt zwischen 10. 00 und 14. 00 Uhr. Der An­
stieg zwischen 4. 00 und 8. 00 Uhr erfolgt kontinu­
ierlich, während die Zahl nach 18. 00 Uhr abrupt ab­
fällt. Es fehlen ausgeprägte Häufungen der Lkw­
Unfälle im morgendlichen und abendlichen Berufs­
verkehr. 

Gkfz verunfallen vorwiegend außerorts (58 °/o). Die 
Ortslage innerorts ist zu 42 °/o vertreten. 

Häufigste Straßenklassen mit verunfallten Gkfz 
sind die Bundesstraßen (28 °/o) und die Ortsstraßen 
(27 °/o), gefolgt von den Bundesautobahnen (22 °/o) 
und Landstraßen (15 °/o). 

Die am meisten vorkommende Straßenbefestigung 
ist die Schwarzdecke. Entsprechend häufig ereig­
nen sich darauf auch Lkw-Unfälle (91 o/o der 
Gkfz). 

65 °/o der Gkfz verunfallten bei trockenem Straßen­
zustand, 30 °/o bei Nässe. 

Hinsichtlich der Straßenneigung ist die größte Häu­
fung der verunfallten Gkfz (46 °/o) bei ebener Fahr­
bahn gegeben. Der höhere Anteil des Längsgefälles 
(30 o/o) gegenüber der Längssteigung (18 °/o) kann 
auf Bremsprobleme des Lkw hinweisen. 

Bei 60 °/o der verunfallten Gkfz ist die Witterung klar, 
bei 18 °/o regnet es, bei 1 0 °/o herrscht Nebel. 

Im Vergleich zum Tageslicht (73 °/o) haben die übri­
gen Lichtverhältnisse für verunfallte Gkfz nur eine 
geringe Bedeutung. Am zweithäufigsten ist Dunkel­
heit ohne Fremdlicht (17 %). 

Bei 78 °/o der Unfälle hat der Lkw nur einen Unfall­
gegner. Am zweithäufigsten tritt der Alleinunfall mit 
11 °/o Häufigkeit in Erscheinung, gefolgt vom Unfall 
mit zwei Gegnern (7 o/o). 

Korrespondierend dazu überwiegen mit 73 °/o Häu­
figkeit Unfälle mit zwei Unfallbeteiligten, gefolgt von 
Unfällen mit drei Beteiligten (11 %) und Unfällen mit 
nur einem Beteiligten, die definitionsgemäß den Al­
leinunfällen entsprechen (9 °/o). 
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Unfallgruppe 
100%~------------------------------~ 

- Alleinunfall ohne Kollision AoK 
AmOK 
Lkw 
Korn 
Pkw 
ZR 

- Alleinunfall mit Objektkollision 

80% - Lkw mit Lkw 
- Lkw mit Kraftomnibus 
- Lkw mit Pkw 
- Lkw mit Zweirad 
- Lkw mit Fußgänger 
- Lkw mit sonstigen 60% FG 

So 

AoK AmOK Lkw Korn Pkw ZR FG So 

n = 1140 

Unfalltyp 
100%~--------------------------------, 

80% Fahr - Fahrunfall 
Abb - Abbiegeunfall 
EiKr - Einbiegeunfall 
Über - Überschreiten 
ruVe - ruhender Verkehr 
LäV - Längsverkehr 60% 

sonst. - sonstige 

40% 

20% 

0% 
Fahr Abb EiKr Über ruVe LäV sonst. 

n = 1151 

Unfalljahr 
100%,---------------------------------~ 

80% 

40% 

1986 1987 1988 1989 1990 

n = 1098 
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Monat 

Jan Feb Mär Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez 

n == 1107 

Wochentag 
100%~----------------------------------~ 

Mo 

n == 1098 

Di Mi Do Fr 

Tageszeit 

Sa So 

100%,------------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% ="""--"=--==-
0 ... 2 ... 4 ... 6 ... 8 ... 10 ... 12 ... 14 ... 16 ... 18 ... 20 ... 22 ... 24 

... nach ... bis Uhr 

n = 932 

Ortslage 
100%,-------------------------------------. 

80% 

60% 

40% 

20% 

0%~~------------~--~--------------~ 

innerorts außerorts 

n == 1089 

Straßenklasse 
100%~----------------------------------~ 

60% 

40% 

20% 

0% 
Autobahn Bundes- Land- Kreis- Orts- Sonstige 

Straßen 

n == 1035 

Straßenbefestigung 

Beton Schwarzdecke Pflaster wechs. Belag sonstige 

n = 775 



Straßenzustand 
100%~----------------------------------~ 

40% 

20% 

0% 

R.-Sp. - Roll-Splitt 
Schäd. - Schäden 
Schm. - Schmutz 

trocken naß Schnee Eis R.-Sp. Schäd. Schm. 

n = 851 

Straßenneigung 
100%~----------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
eben Längs-G Längs-S Quer-G-reQuer-G-Ii Kombin. 

G: Gefälle, S: Steigung 

n =483 

Witterung 
100%~----------------------------------~ 

80% 

20% 

0% 
klar Regen Schnee Nebel bedeckt Sturm 

n =495 
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Lichtverhältnisse 
100%~----------------------------------~ 

Tageslicht Dämmerung Dunkel mit F Dunkel ohne F 
F: Fremdlicht 

n = 934 

Anzahl Lkw-Gegner 
100%~-----------------------------------, 

2 3 4 5 6 ... 10 11...20 Allein 

n = 998 Unfälle 

Anzahl Unfallbeteiligte 
100%~-----------------------------------. 

80% 

2 3 4 5 6 ... 10 11...20 ) 20 

n = 967 Unfälle 
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5.1.2 Interaktionen 

5.1.2.1 Einflüsse auf die Unfallgruppe 
Unfalltyp 
Ortslage 
Witterung 
Lichtverhältnisse. 

Die Unfallgruppen Lkw-Alleinunfall ohne Objektkol­
lision und Lkw-Alleinunfall mit Objektkollision kom­
men fast ausschließlich beim Unfalltyp Fahrunfall 
vor (3 °/o bzw. 5 °/o von 1 126 hierzu ausgewerteten 
Fällen). Lkw/Lkw-Kollisionen ereignen sich vorwie­
gend im Längsverkehr (15 %). Auch der Lkw/Pkw­
Unfall ist im Längsverkehr am häufigsten (26 °/o). 
Darüber hinaus ist der Lkw/Pkw-Unfall auch noch 
auffällig häufig bei den Einbiegen/Kreuzen-Unfällen 
und bei den Abbiegen-Unfällen. Lkw/Zweirad-Un­
fälle konzentrieren sich auf die Unfalltypen Längs­
verkehr, Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen. Ent­
sprechend seiner Definition ist beim Überschreiten­
Unfall in der Regel ein Fußgänger Unfallgegner des 
Lkw. 

Hinsichtlich des Zusammenhanges Unfallgruppe/ 
Ortslage fällt der hohe Anteil der Lkw/Lkw-Kollision 
auf Bundesautobahnen (1 0 %) auf, der hier sogar 
häufiger vorkommt als Lkw/Pkw-Kollisionen (7 °/o). 
Auf Straßenaußerorts ohne BAB wie auch innerorts 
ist der Pkw weitaus häufigster Unfallgegner des 
Lkw (jeweils 22 o/o). Auf den Straßenaußerorts ohne 
BAB kommen Lkw/Lkw-Kollisionen häufiger vor als 
innerorts (7 °/o außerorts, 5 % innerorts). 

Aufteilungen der Unfallgruppen auf die verschiede­
nen Witterungsbedingungen zeigen keine signifi­
kanten Auffälligkeiten. 

Die Einflüsse der Lichtverhältnisse auf die Unfall­
gruppe lassen erkennen, daß sich neben den Lkw/ 
Pkw-Kollisionen (35 °/o) und den Lkw/Lkw-Kollisio­
nen (16 °/o) die Lkw-Alleinunfälle mit und ohne Ob­
jektkollision (4 °/o bzw. 3 °/o) sowie die Lkw/Zweirad­
Kollisionen (7 %) und die Lkw/Fußgänger-Kollisio­
nen (4 °/o) überwiegend bei Tageslicht ereignen. 
Auffallend ist ein bei Dunkelheit fast gleich hoher 
Anteil der Lkw/Pkw- und der Lkw/Lkw-Kollisionen 
(jeweils ca. 7 °/o). 

Unfallgruppe/Unfalltyp 
50% 

45% - Allelnunf. o. Koll. Fahr - Fahrunfall 

B Allelnunf. mit Koll. 
Abbieg - Abbiegeunfall 

40% Eiokreu - Einbiegeunfall 
- Lkw/Lkw Oberach - Oberschreiten 

35% - Lkw/Kraftomnibus 
Ruh. Ver - ruhender Verkehr 
Längsv - Längsverkehr 

- Lkw/Pkw sonst. - sonstige 
30% D Lkw/Zweirad 

25% lll!!fl Lkw/Fußgänger 

20% 
§ Lkw/Sonstige 

15% 

10% 

5% 

Fahr Abbieg EinKreu Oberach ruh.Ver Längsv Sonst. 

n = 1126 

Unfallgruppe I Ortslage 
50%.-----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

n =487 

innerorts 

IWiii! Alleinuni o. Koll. 

B Allelnunf mit Koll. 

- Lkw/Lkw 

- Lkw/Kraftomnibus 

- Lkw/Pkw 

D Lkw/Zweirad 

lll!!fl Lkw/Fußgänger 

§ Lkw/Sonstige 

außerorts ohne BAB außerorts nur BAB 
BAB - Bundesautobahn 

Unfallgruppe I Witterung 
50%~----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

- Allelnunf. o. Koll. 

B Allelnunf. mit Koll. 

- Lkw/Lkw 

- Lkw/Kraftomnibus 

- Lkw/Pkw 

D Lkw/Zweirad 

- Lkw/Fußgänger 

§ Lkw/Sonst. 

klar Regen Schnee Nebel bedeckt Sturm 

n =487 



Unfallgruppe I Lichtverhältnisse 
60%~------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

·· - Alleinunf. o. Koil. 

B Alleinunf. mit Koil. 

- Lkw/Lkw 

- Lkw/Kraftomnibus 

- Lkw/Pkw 

D Lkw/Zweirad 

!l!!ilm Lkw/Fußgänger 

~ Lkw/Sonst. 

5% 

O%~~~Lm~----~=---~~~=---~~~~~ 
Tageslicht Dämmerung Dunkel mit F. Dunkel ohne F. 

F: Fremdlicht 

n =921 

5.1.2.2 Einflüsse auf Unfalltyp 
Ortslage 
Witterung 
Lichtverhältnisse. 

Der größte Anteil des Unfalltyps Fahrunfall ereignet 
sich außerortsohne BAB (7 °/o von insgesamt 922 
hierzu ausgewerteten Fällen). Sowohl bei den Ab­
biege-Unfällen als auch bei den Einbiege-/Kreu­
zen-Unfällen ist die Ortslage vorwiegend innerorts 
(8 o/o bzw. 10 °/o). Überschreiten-Unfälle (4 %) und 
Unfälle im ruhenden Verkehr (4 °/o) kommen eben­
falls innerorts am häufigsten vor. Unfälle im Längs­
verkehr sind in allen drei Ortslagen am stärksten 
vertreten: außerorts ohne BAB 19 °/o, innerorts 
14 o/o und nur auf BAB 11 °/o. Auf BAB ereignen sich 
fast ausschließlich Unfälle im Längsverkehr. 

Sowohl die Witterung als auch die Lichtverhältnisse 
lassen keine signifikanten Besonderheiten hinsicht­
lich der Unfalltypen erkennen. 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

n = 922 

Unfalltyp I Ortslage 

innerorts 

B Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberschreiten 

- ruhender Verkehr 

0 Längsverkehr 

!l!!ilm Sonstige 

außerorte ohne BAB außerorte nur BAB 
BAB - Bundesautobahn 

Unfalltyp I Witterung 
60%~-------------------------------------, 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

0% 
klar 

B Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberschreiten 

- ruhender Verkehr 

D Längsverkehr 

ii1il!ll Sonstige 

Regen Schnee Nebel bedeckt Sturm 

n = 414 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

Unfalltyp I Lichtverhältnisse 

Tageslicht 

B Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberschreiten 

- ruhender Verkehr 

0 Längsverkehr 

ii1il!ll Sonstige 

Dämmerung Dunkel mit F. Dunkel ohne F. 
F: Fremdlicht 

n = 792 

5.2 Beteiligte Lkw 

5.2.1 Eindimensionale Häufigkeits-
verteilungen 

Hersteller 
Nationalität (Fahrzeug) 
Gesamtgewicht /Lkw/Szm 
Gesamtgewicht Anhänger 
Gesamtgewicht Güter-Kfz 
Achsanordnung Lkw 
Fahrgestell Anhänger 
Deichselanhänger kurzgekuppelt 
Fahrzeugaufbau Lkw 
Fahrzeugaufbau Anhänger 
Gefahrguttransport 
Einsatzart 
Ladungsart Lkw 
Ladungsart Anhänger 
Ladungszustand Lkw 
Ladungszustand Anhänger 
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Fahrzeugalter Lkw 
Fahrzeugalter Anhänger 
Kilometerstand Lkw 
Gültigkeit Plakette Lkw 
Gültigkeit Plakette Anhänger 
Motorleistung 
ASS Lkw 
ASS Anhänger 
ALB Lkw 
ALB Anhänger 
Manuelles Anhängerbremsventil 
Retarder Lkw 
Retarder Anhänger 
EG-Kontrollgerät 
Rückhaltesystem 
Unterfahrschutz Lkw 
U nterfah rsch utz Anhänger 
Technische Mängel. 

Entsprechend ihren Zulassungszahlen überwiegen 
im Lkw-Unfallgeschehen Fahrzeuge der Hersteller 
Daimler-Benz (54 °/o von insgesamt 1 083 identifi­
zierten Lkw), MAN (17 %), lveco (8 °/o) und VW (4 °/o). 

Nahezu 92 °/o der an Unfällen auf bundesdeutschen 
Straßen beteiligten Lkw sind deutscher Nationali­
tät. Von den nicht unter sonstigen Nationalitäten 
subsummierten Lkw haben die holländischen Fahr­
zeuge mit 2 °/o die größte Bedeutung, gefolgt von 
französischen Lkw mit 1 %. 

Die Verteilung des Gesamtgewichtes der Lkw bzw. 
Sattelzugmaschinen weist ein absolutes Maximum 
(28 °/o) in der Klasse "12 bis 16 t" auf. Ein ausge­
prägtes relatives Maximum (24 °/o) haben Lkw bzw. 
Szm mit "3,5 bis 7,49 t" Gesamtgewicht. Am dritt­
häufigsten (21 °/o) sind Lkw bzw. Szm mit "16 bis 
22 t" Gesamtgewicht. 

Das Merkmal Gesamtgewicht der Anhänger ist in 
diesem Kollektiv in den Klassen "30 bis 40 t" (25 °/o) 
und "12 bis 16 t" (25 °/o) am häufigsten vor der fol­
genden Klasse "16 bis 22 t" (20 %) vertreten. Diese 
Verteilung spiegelt sich in den möglichen maxima­
len Gewichten der Anhängerarten (Deichselanhän­
ger und Sattelanhänger) wider. 

Bei der Betrachtung der maximalen Masse der Gü­
terkraftfahrzeugkombinationen (Lkw mit und ohne 
Anhänger) fallen die Rubriken "30 bis 40 t" (28 °/o) 
und "3,5 bis 7,49 t" (23 %) auf. 

Die Verteilung der Achsanordnung der Lkw weist 
auf die vorwiegend vorhandenen zweiachsigen 
Fahrzeuge (80 °/o) hin. Die relativ neuen Fahrzeuge 
mit vier Achsen sind nur untergeordnet (0,2 bzw. 
0,6 °/o) vertreten. 

Kurzgekuppelte Deichselanhänger sind in diesem 
Unfallkollektiv nur gering (3 o/o) vertreten. 

Beim Fahrzeugaufbau des Lkw fallen drei Gruppen 
auf, wobei "Pritsche, Plane und Spriegel" am häu­
figsten (29 %) vorkommen. Die Aufbauart "Kasten/ 
Koffer" liegt (mit 24 °/o) hinter den Sattelzugmaschi­
nen (27 °/o). 

Hervorstechend beim Fahrzeugaufbau Anhänger 
ist die Rubrik "Pritsche, Plane und Spriegel" (38 °/o). 
Alle weiteren Gruppen sind etwa gleich häufig vor­
handen. 

ln dieser Datensammlung sind Gefahrguttranspor­
te nur von untergeordneter Bedeutung (5 %). 

Die Ausprägungen "Werksfernverkehr" und "Werks­
nahverkehr" des Merkmales Einsatzart sind in dieser 
Datensammlung wesentlich seltener (2 bzw. 12 °/o) 
als die Spitzenreiter Güterverkehr (21 °/o im Nahbe­
reich und 20% im Fernverkehr) und Nah- bzw. Fern­
verkehr allgemein (19 °/o bzw. 17 °/o). 

Die Ladungsart der Lkw beinhaltet neben den Sat­
telzugmaschinen (47 °/o) in erster Linie "Stückgut" 
(23 °/o) und unbeladene Fahrzeuge (17 °/o). 

Auch bei der Ladungsart Anhänger überwiegt deut­
lich die Rubrik "Stückgut" (45 °/o) vor den unbelade­
nen Fahrzeugen (30 °/o). 

Durch den hohen Anteil der Sattelzugmaschinen 
(41 o/o) treten die drei häufigsten Ladungszustände 
der Lkw unbeladen (15 °/o), voll beladen (12 °/o) und 
beladen o.n.A. (15 %) nicht so signifikant hervor. 

Beim Ladungszustand Anhänger ergibt sich bei 
den einzelnen Punkten ein ähnliches Bild. 

Das Fahrzeugalter der verunfallten Lkw weist eine mit 
zunehmendem Alter abnehmende Häufigkeit auf. 

Die Häufigkeiten der Anhängeralter nehmen bis zu 
den zehnjährigen Fahrzeugen nicht ab, während ab 
diesem Zeitpunkt eine leichte Abnahme der Klas­
senbesetzungen vorliegt. ln der Gruppe der über 
14jährigen Fahrzeuge (15 °/o) sind alle älteren Fahr­
zeuge subsummiert. 

Die Besetzungshäufigkeit der einzelnen Klassen 
beim Kilometerstand des Lkw ist mit dem Fahr­
zeugalter vergleichbar, nimmt aber über der zu­
rückgelegten Wegstrecke deutlich stärker ab. 

Das Merkmal Gültigkeit Plakette Lkw zeigt für fast 
abgelaufene und in der Klasse 8 bis 1 0 Monate Gül­
tigkeit jeweils ein schwaches Maximum. 

Das Merkmal Gültigkeit Plakette Anhänger zeigt in 



der Klasse 8 bis 1 0 Monate Plakettengültigkeit ein 
schwaches Maximum. 

Die Klassen 51 bis 100 kW (32 °/o) und 201 bis 250 
kW (28 %) weisen die häufigsten Besetzungen des 
Merkmales Motorleistung der Fahrzeuge auf. 

Die Fahrzeuge in diesem Unfallkollektiv sind nur zu 
einem geringen Prozentsatz mit ABS (Lkw 5 % und 
Anhänger 5 %) ausgerüstet, während 67 °/o der Lkw 
und 31 %der Anhänger mit ALB ausgerüstet sind. 
Der Anteil der ALB bei Anhängern ist geringer, weil 
hier wahlweise ein manuelles Ahängerbremsventil 
(52%) vorhanden sein kann. 

Retarder sind bislang weder bei Lkw noch bei An­
hängern in nennenswertem Maße (9 bzw. 8 %) vor­
handen. 

Ein EK-Kontrollgerät ist in fast allen Fällen vorhan­
den (93 %) und intakt, nur in 4 °/o dererfaßten Unfäl­
le war es defekt. 

Rückhaltesysteme sind beim Lkw für den Fahrer in 
90 °/o der Fälle nicht vorhanden. 

Die größten Häufigkeiten der Rubrik Unterfahr­
schutz Lkw treten in den Ausprägungen nicht vor­
handen (28 %) bzw. nicht zutreffend (29 °/o) auf. 

Im Gegensatz zum Lkw ist beim Anhänger häufiger 
ein Unterfahrschutz vorhanden. Kein Unterfahr­
schutzwurde nur bei 17 °/o der Fahrzeuge notiert. 

Die Fahrzeuge wiesen einen guten technischen Zu­
stand auf. Technische Mängel konnten in 89% der 
Fälle nicht festgestellt werden. Von untersuchten 
Fahrzeugen hatten 8 °/o Probleme mit der Bremse. 

Hersteller 
100%~------------------------------~ 

40% 

20% 

0% 
DB MAN MAN/VW VW lveco Volvo Scania Sonst 

n = 1083 
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Nationalität (Fahrzeug) 
100%~-------------------------------, 

40% 

20% 

0% 
D E 

n = 1124 

D - Deutschland 
E -Spanien 
F - Frankreich 
GB - Großbritanien 
I - Italien 
NL -Holland 
YU - Yugoslawien 
RGW - Rat für gegens. Wirtschaftshilfe 
Sonst - Sonstige 

F GB NL YU RGW Sonst 

Gesamtgewicht Lkw I Szm 
100% ~------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

0% 
0 ... 3,5 ... 7,49 .... 12 .... 16 .... 22 .... 30 .... 40 40 ... 

über ... bis ... Tonnen 

n = 952 

Gesamtgewicht Anhänger 

0 ... 3,5 ... 7,49 .... 12 .... 16 .... 22 .... 30 .... 40 40 ... 
über ... bis ... Tonnen 

587 Anhänger, n = 347 
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Gesamtgewicht Güter-Kfz 
100%~--------------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

0 ... 3,5 ... 7,49 .... 12 .... 16 .... 22 .... 30 .... 40 40 ... 
über ... bis ... Tonnen 

n =858 

Achsanordnung Lkw 
100%~----------------------------------------. 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

n =979 

1 vo 1 hi 

1 vo 1 hi 
1 vo 2 hi 
1 vo 3 hi 
2 vo 2 hi 

1 VO 2 hi 

- 1 vorn und 1 hinten 
- 1 vorn und 2 hinten 
- 1 vorn und 3 hinten 
- 2 vorn und 2 hinten 

1 vo 3 hi 2 vo 2 hi 

Fahrgestell Anhänger 
100%.---------------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

D - Deichselanhänger ohne nähere Angaben 
D1 - Deichselanhänger mit einer Hinterachse 
D2 - Deichselanhänger mit zwei Hinterachsen 
S - Sattelanhänger ohne nähere Angaben 
S1 - Sattelanhänger einachsig 
S2 - Sattelanhänger zweiachsig 
S3 - Sattelanhänger dreiachsig 
E - Einachsanhänger ohne nähere Angaben 
E1 - Einachsanhänger mit einfacher Achse 
E2 - Einachsanhänger mit Tandemachse 
and. - andere 

D D1 D2 S S1 S2 S3 E E1 E2 and. 

587 Anhänger, n = 520 

Deichselanh. kurzgekuppelt 
100%.--------------------------------------, 

ja nein 

587 Anhänger, n = 343 

Fahrzeugaufbau Lkw 
100%r---~==============================~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

kein 
PPS 
SZM 
Ka/Ko 
Si/Ta 
CWM 
Sonder 
sonst. 

- kein Aufbau 
- Pritsche,Piane und Spriegel 
- Sattelzugmaschine 
- Kasten/Koffer 
- Silo/Tank 
- Container/Wechselkasten/Mulde 
- Sonderaufbau 
- sonstige 

kein PPS SZM Ka/Ko Si/Ta CWM Sonder sonst. 
Aufbau 

n =854 

Fahrzeugaufbau Anhänger 
100%.---------------------------------------, 

80% 

60% 

PPS 
Ka/Ko 
Si/Ta 
CWM 
Sonder 
Tief Ia 
Kipp 

- Pritsche,Piane und Spriegel 
- Kasten/Koffer 
- Silo/Tank 
- Container/Wechselkasten/Mulde 
- Sonderaufbau 
- Tieflader 
- Kipper 

PPS Ka/Ko Si/Ta CWM Sonder Tiefla Kipp 
Aufbau 

587 Anhänger, n = 332 



80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

n = 627 

Gefahrguttransport 

nein 

- gekennz. mit Schlüssel 
F ohne s - nicht gekennzeichnet 
unb. ob gek. - nicht ermittelbar, 

ob gekennzeichnet 

F mit S F ohne S unb. ob gek. 

Einsatzart 
100%.----------------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

GNV - Güternahverkehr 
GFV - Güterfernverkehr 
WNV - Werksnahverkehr 
WFN - Werksfernverkehr 
FV - Fernverkehr 
NV - Nahverkehr 
PaD - Paketdienste 
Sonst - Sonstige 

GNV GFV WNV WFV FV NV PaD Sonst 

n = 412 

Ladungsart Lkw 
100%.----------------------------------------, 

80% 

20% 

0% 
unb Schütt Stück Flüssig Gas SZM 

n =492 
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Ladungsart Anhänger 

unb Schütt Stück Flüssig 

587 Anhänger, n = 201 

Ladungszustand Lkw 
100%.-----------------------------------------, 

80% 

60% 

20% 

0% 

unb 
ü<10 
ü>10 
bonA 
SZM 

unb 113 

unbeladen 
überladen mit weniger als 10 % 
überladen mit mehr als 10 % 
beladen ohne nähere Angaben 
Sattelzugmaschine 

2/3 voll ü<10 ü>10 bonA SZM 

n = 574 

Ladungszustand Anhänger 
100%.-------------------------------------~ 

unb - unbeladen 
ü<10 - überladen um weniger als 10 % 

80% 

ü>10 - überladen um mehr als 10 % 
bonA - beladen ohne nähere Angaben 

60% 

40% 

20% 

0% 
unb 113 2/3 voll ü<10 ü•10 bonA 

587 Anhänger, n = 252 
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Fahrzeugalter Lkw Gültigkeit Plakette Lkw 
100%~------------------------------~ 100%~--------------------------------. 

80% 

60% 

40% 

20% 20% 

0% 0% 
0 ... 2 2 .. .4 4 ... 6 6 ... 8 8 .. 10 10.12 12.14 14 ... abgel 0 ... 2 2 ... 4 4 ... 6 6 ... 6 8 .. 10 10.12 12 ... 

über ... bis ... Jahre über ... bis ... Monate 

n = 735 n = 418 

Fahrzeugalter Anhänger Gültigkeit Plakette Anhänger 
100% 100% ,------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

20% 

0% 
abgel 0 ... 2 2 ... 4 4 ... 6 6 ... 8 8 .. 10 10.12 12 ... 

0% über ... bis ... Monate 
0 ... 2 2 ... 4 4 ... 6 6 ... 8 8 .. 10 10.12 12.14 14 ... 

über ... bis ... Jahre 
587 Anhänger, n = 181 

587 Anhänger, n = 297 

Kilometerstand Lkw Motorleistung 

0% 0% 
0.100 .. 200 .. 300 .. 400 .. 500 .. 600 .. 700 .. 800 .. 900.1000>1000 0 ..... 50 ... .100 .... 150 .... 200 .... 250 .... 300 .... 350 >350 

km in Tausend über ... bis ... kW 

n = 463 n = 824 



A s Lkw 
100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
vorhanden nicht vorhanden 

n =294 

ABS Anhänger 

vorhanden nicht vorhanden 

587 Anhänger, n = 131 

ALB Lkw 
100%~----------------------------------------, 

vorhanden nicht vorh. vorh., defekt 

n = 198 
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AL Anhänger 

vorhanden 

587 Anhänger, n = 119 

nicht vorh. vorh., defekt 

Man. Anhängerbremsventil 
100%.-------------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

richtig eing. - richtig eingestellt 
falsch eing. - falsch eingestellt 
Einst. unbek. - Einstellung unbekannt 
nicht vorh. - nicht vorhanden 

richtig eing. falsch eing. Einst. unbek. nicht vorh. 

587 Anhänger, n = 118 

Retarder Lkw 

60% 

40% 

20% 

0% 
vorhanden nicht vorhanden 

n = 162 



Retarder Anhänger 
100%.---------------------------------------. 

40% 

20% 

0% 
vorhanden nicht vorhanden 

587 Anhänger, n = 60 

EG--Kontrollgerät 

nicht vorh. vorhanden vorh., defekt 

n = 725 

Rückhaltesystem 
100%,---------------------------------------. 

nicht vorh angelegt nicht angel unbek ob angel 

n =99 

Unterfahrschutz Lkw 
100%.---------------------------------------~ 

60% 

40% 

20% 

0% 

1 - vorhanden 
2 - nicht vorhanden 
3 - vorhanden nur im Heckbereich 
4 - vorhanden Heck- und Seitenbereich 
5 - nicht zutreffend 

2 3 4 5 

Unterfahrschutz Anhänger 
100%.-----------------------------------~ 

80% 1 - vorhanden 
2 - nicht vorhanden 
3 - vorhanden nur im Heckbereich 
4 - vorhanden im Heck- und Seitenbereich 

60% 

2 3 4 

Technische Mängel 
100%.---------------------------------------, 

60% 

60% 

40% 

20% 

0% 

Br 
Le 
Re 
Fa Ac 
Mo An 
Be EI 
mehr 
so 
KaRa 

- Bremsanlage 
- Lenkung 
- Reifen 
- Fahrwerk/Achsen 
- Motor I Antrieb 
- Beleuchtung/ei. Anlage 
- mehrere 
- sonstige 
- Karosserie/Rahmen 

keine Br Le Re FaAc MoAn BeEI mehr so KaRa 

n=1115 



5.2.2 Interaktionen 

5.2.2.1 Einflüsse auf die Motorleistung 
Nationalität 
Masse Solo-Lkw 
MasseZug 
Einsatzart 
Ladungsart 
Alter Lkw. 

Betrachtet man die Motorleistung über der Natio­
nalität, so sind die deutschen Fahrzeuge am häufig­
sten mit einer Motorleistung von 51 bis 100 kW 
(31 °/o), gefolgt von der Klasse 201 bis 250 kW 
(27 °/o), vertreten. Bei den im Ausland zugelassenen 
Fahrzeugen liegt in der Gruppe 201 bis 250 kW ein 
schwaches Maximum (1 %) vor. 

Aus der Motorleistung über der Masse des Solo­
Lkw ist erkennbar, daß die Leistungsklasse 51 bis 
100 kW nur bis zu einer Masse von 12 t eine wesent­
liche Rolle spielt. Die größte Häufigkeit insgesamt 
wird in der Klasse 3,6 bis 7,49 t erreicht (37 °/o). ln 
den oberen Klassen (schwere Lkw) schieben sich 
die größeren Leistungen immer mehr in den Vorder­
grund. 

Der zugehörige Vergleich der Motorleistung über 
der Masse der Lastzugkombination zeigt ein aus­
geprägtes Maximum in der Rubrik 32,1 bis 40 t mit 
einer Spitze von 43 °/o in der Klasse 201 bis 250 
kW. 

Die Motorleistung 51 bis 100 kW findet sich über­
wiegend in der Einsatzart Nahverkehr (Güternah­
verkehr 9 %, Nahverkehr o. n. A. 8 °/o) wieder, wäh­
rend im Fernverkehr die Klasse 201 bis 250 kW den 
Spitzenwert markiert ( Güterfernverkehr 9 °/o, Fern­
verkehr o.n.A. 6 °/o). Im Werksverkehr gilt diese 
Feststellung nicht. 

Aus der Motorleistung in Kombination mit der La­
dungsart Lkw zeigt sich ein ausgeprägtes Maxi­
mum der Klasse 201 bis 250 kW bei Sattelzugma­
schinen (26 °/o) und eine Auffälligkeit im Stückgut­
transport in der Rubrik 51 bis 100 kW (9 °/o). Die un­
beladenen Fahrzeuge werden vorwiegend in die 
Klassen 51 bis 1 00 kW und 201 bis 250 kW aufge­
teilt (jeweils 6 °/o). 
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Motorleistung/Nationalität 
50%~------------------------------~ 

45% D bis 50 IB 51-100 - 101-150 - 151-200 

40% B 201-250 - 251-300 B 301-350 - über 350 

35% kW 

15% 

10% 

5% 

0% 
deutsche Zulassung ausländ. Zulassung 

n =822 

Motorleistung/Masse Solo-Lkw 
50%~------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

D bis 50 D 51-100 - 101-150 - 151-200 

B 201-250 - 251-300 B 301-350 - über 350 

kW 

bis 3,5 3,6-7,49 7,5-12 12,1-18 18,1-26 26,1-32 über 32 

t 

n =433 

Motorleistung/Masse Zug 
60%~------------------------------~ 

55% 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

D bis 50 c:::E'Il 51-100 

- 201-250 - 251-300 

kW 

Die Motorleistung über dem Lkw-Alter ergibt keine 2o% 

klaren Aussagen. Leichte Tendenzen der jüngeren 15% 

Fahrzeuge zu den höheren Leistungsklassen (nicht 1o% 

gesichert). 5% 

bis 7,49 7,5-12 12,1-16 16,1-22 22,1-30 32,1-40 über 40 

t 

n =284 
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Motorleistung/Einsatzart 
40% 

0 bis 50 GNV - Güternahverkehr 35% D 51-100 GFV - Güterfernverkehr 

- 101-150 
WNV - Werksnahverkehr 

30% WFV - Werksfernverkehr 
- 151-200 FV - Fernverkehr 

- 201-250 
NV - Nahverkehr 

25% PaD - Paketdienste 
- 251-300 Sonst - Sonstige 

20% - 301-350 

- über 350 
15% 

kW 

10% 

5% 

0% 
GNV GFV WNV WFV FV NV PaD Sonst 

n = 301 

Motorleistung I Ladungsart 
50%r-------------------------------------, 

45% D bis 50 D 51-100 - 101-150 - 151-200 

40% - 201-250 B 251-300 li1llillll 301-350 - über 350 

35% kW 

30% 

25% 

20% 

15% 

Unbeladen Schüttgut Stückgut Flüssigk. Gas SZM 

n = 357 

Motorleistung I Alter Lkw 
50%~-----------------------------------. 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

D bis 50 D 51-100 - 1o1-150 - 151-2oo 

- 201-250 g 251-300 li1llillll 301-350 - über 350 

kW 

bis 2 2-4 4-6 6-8 8-10 10-12 12-14 über 14 

Jahre 

n = 608 

5.2.2.2 Einflüsse auf die Ausrüstung mit 
ABS/ABV 
Nationalität 
Masse Lkw 
MasseZug 
Gefahrguttransport 
Einsatzart 
Alter Lkw 
Zulassungsjahr 
Technische Mängel. 

Das Merkmal Nationalität als Einflußgröße auf die 
Ausrüstung mit ABS zeigt keine Auffälligkeiten. 

Die Einflußgröße Masse Solo-Lkw auf die Ausrü­
stung mit ABS zeigt, daß schwere Fahrzeuge eher 
mit ABS ausgerüstet sind. 

ASS-Ausrüstung abhängig von der Masse der 
Lastzugkombination oder vom Gefahrguttransport 
läßt keine Auffälligkeiten erkennen. 

ln dieser Fallsammlung liegen nur Fahrzeuge aus 
der Einsatzart Güterfernverkehr, Güternahverkehr 
und Werksnahverkehr vor, die mit ABS ausgerüstet 
waren. 

Alle mit ABS ausgerüsteten Fahrzeuge wiesen ein 
Lkw-Alter von maximal acht Jahren auf, was bezo­
gen auf das Zulassungsjahr bedeutete, daß diese 
Fahrzeuge nach 1978 zugelassen worden sind. Bei 
neueren Fahrzeugen zeigt sich ein höherer Ausrü­
stungsgrad mit ABS. 

Die Ausrüstung der Fahrzeuge mit ABS zeigte kei­
nen Einfluß auf die technischen Mängel. 

ABS Lkw /Nationalität 
100%~----------------------------------~ 

deutsche Zulassung ausländ. Zulassung 

n =294 



ABS Lkw /Masse Lkw 
50%~--------------------------------------------~ 

45% 1 m nicht vorhanden a vorhanden I 

bis 3,5 3,6-7,49 7,5-12 12,1-18 18,1-26 26,1-32 

n = 159 

ABS Lkw/Masse Zug 
100%.-------------------------------------------~ 

90% j r::z:1d nicht vorhanden B vorhanden I 
80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

bis 7,49 7,49-12 12,1-18 18,2-26 26,1-32 32,1-40 über 40 

t 
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ABS Lkw lEinsatzart 
50%.--------------------------------------------. 

45% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

nicht vorhanden 

vorhanden 

GNV 
GFV 
WNV 
WFV 
FV 
NV 
PaD 
Son 

- Güternahverkehr 
- Güterfernverkehr 
- Werksnahverkehr 
- Werksfernverkehr 
- Fernverkehr 
- Nahverkehr 
- Paketdienste 
- Sonstige 

GNV GFV WNV WFV FV NV PaD Son 

n = 1175 

ABS Lkw I Alter Lkw 
50%r-------------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
bis 2 2-4 4-6 6-8 8-10 

Jahre 

10-12 12-14 über 14 

n = 102 n = 231 

ABS Lkw I Gefahrguttransport ABS Lkw I Zulassungsjahr 
100% 60%.---------------------------------------------~ 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 
kein GG-Fahrzeug GG-Fahrzeug 

n = 215 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

vor '77 '77/78 '79/80 '81/82 '83/84 '85/86 '87/88 '89/90 

Jahr 19 .. 

n =232 



ABS Lkw /techn. Mängel 
100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 
keine Mängel Mängel 

n =294 

5.2.2.3 Einflüsse auf die Ausrüstung mit Unter­
fahrschutz 
Nationalität 
Lkw-Masse 
Anhängermasse 
Einsatzart 
Alter Lkw 
Rückhaltesystem. 

Auf die Ausrüstung mit Unterfahrschutz konnte kein 
Einfluß der Nationalität festgestellt werden. 

Zur Unterfahrschutz/Lkw-Masse Solofahrzeug sind 
keine Aussagen aufgrund kleiner Anzahlen mög­
lich. 

Betrachtet man den Ausrüstungsgrad der Anhän­
ger mit Unterfahrschutz über der Anhängermasse, 
fällt auf, daß in den Klassen oberhalb 26 t (ent­
spricht Sattelanhängern) kein Anhänger ohne Un­
terfahrschutz vorgefunden wurde. Der seitliche Un­
terfahrschutz trat vorwiegend nur in diesen Klassen 
auf. 

Es ist kein Einfluß des Lkw-Alters auf die Ausrü­
stung mit Unterfahrschutz erkennbar. 

Die geringe Anzahl Unterfahrschutz in Bezug auf 
das Rückhaltesystem ermöglicht keine Aussagen 
über diese mögliche Verbindung. 

Unterfahrschutz/Nationalität 
50% 

45% 1:5JJ nicht vorh. - vorh. o. Ang. - nur Heck 

40% - Seite u. Heck D nicht zutreffend 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
deutsche Zulassung ausländ. Zulassung 

n = 210 

Unterfahrschutz/Lkw - Masse 
50%~----------------------------------, 

- nur Heck 

40% 
- Seite u. Heck D nicht zutreffend 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
bis 3,5 3,6-7,49 7,5-12 12,1-18 18,1-26 26,1-32 32,1-40 über 40 

n = 77 

Unterfahrschutz I Anhängermasse 

n = 77 



Unterfahrschutz lEinsatzart 
60%~----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

10% 

5% 

C3l nicht vorh. R vorh. o. Ang. - nur Heck 

- Seite u. Heck D nicht zutreffend 

GNV - Güternahverkehr 
GFV - Güterfernverkehr 
WNV - Werksnahverkehr 
WFV - Werksfernverkehr 
FV - Fernverkehr 
NV - Nahverkehr 
PaD - Paketdienste 
Son - Sonstige 

GNV GFV WNV WFV FV NV PaD Son 

n = 118 

Unterfahrschutz I Alter Lkw 
60%~----------------------------------~ 

45% CB vorh. o. Ang. R nicht vorh. - nur Heck 

40% - Seite u. Heck D nicht zutreffend 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
bis 2 >2-4 >4-6 >6-8 >8-10 >10-12 >12-14 über 14 

n = 147 

Unterfahrschutz I Rückhaltesystem 
50%~--------------------------------__, 

45% 

40% 

nicht vorhanden angelegt 

n =62 

lJ!IT:! vorh. o. Ang. 

~ nicht vorh. 

- nur Heck 

- Seite u. Heck 

0 nicht zutreffend 

nicht angelegt unb. ob angel. 

5.2.2.4 Einflüsse auf den km-Stand 
Fahrzeugkombinationen 
Einsatzart 
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Zwischen dem km-Stand und der Fahrzeugkombi­
nation bestehen erkennbare Zusammenhänge. Die 
Solo-Fahrzeuge in der Gewichtsklasse unterhalb 
7,5 t weisen ein ausgeprägtes Maximum (13 °/o) in 
der Klasse bis 1 00 000 gefahrenen Kilometern auf. 
Die weiteren Klassen nehmen mit zunehmender Ki­
lometerleistung in der Häufigkeit ab. Solo-Fahrzeu­
ge über der Grenze von 7,5 t weisen einen prinzipiell 
gleichen Verlauf mit einem in derselben Klasse be­
findlichen Maximum auf, aber erstens ist die Spitze 
nicht so stark ausgeprägt (6 °/o), und zweitens fallen 
die Häufigkeiten der höheren Kilometerleistung 
nicht so rapide ab wie bei den leichteren Fahrzeu­
gen. Für Lastzugkombinationen liegt ein anderer 
Einfluß der Kilometerleistung vor. Zum einen ist das 
Maximum nicht so ausgeprägt bzw. nicht vorhan­
den, zum anderen sind die höheren Kilometerklas­
sen (oberhalb von 400 000 km) stärker vertreten als 
bei Fahrzeugen ohne Anhänger. 

Bezieht man die Kilometerleistung auf die Einsatz­
art, läßt sich im Güterfernverkehr wie im Fernver­
kehr o. n. A. im Vergleich zum Güternahverkehr 
bzw. Nahverkehr o. n. A. erwartungsgemäß ein hö­
herer Anteil der oberen Kilometerklassen (oberhalb 
400 000 km) ablesen. 

km-Stand/ Fahrzeugkombination 
50%,---------------------------------__, 

45% D bis 100 D 101-200 - 201-3oo - 301-400 

40% • 401-500 ~ 501-600 E 601-700 - über 700 

35% 1000 km 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

Lkw< 7,5 t Lkw > 7,5 t Lkw mit Anh. Sattelzug 

n = 454 
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km-Stand lEinsatzart 
60%~--------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

0 bla 100 c::J 101-200 - 201-300 - 301-400 

B 401-500 iR 501-600 IB 601-700 - über 700 

1000 km 

GNY - Güternahverkehr 
GFY - Güterfernverkehr 
WNY - Werksnahverkehr 
WFY - Werksfernverkehr 
FY - Fernverkehr 
NY - Nahverkehr 
PaD - Paketdienste 
Son - Sonstige 

GNY GFY WNY WFY FY NY PaD Son 

n =206 

5.3 Beteiligte Lkw-Fahrer 

5.3.1 Eindimensionale Häufigkeits­
verteilungen 

Alter des Fahrers 
Geschlecht 
Schuldfrage 
Unfallursache 
Bremsen 
Ausweichen 
Vermeidbarkeit 
Besonderheit Fahrer/Beifahrer. 

Nahezu jeder dritte Güterkraftfahrzeugfahrer (32 %) 
weist ein Alter von 26 bis 35 Jahren auf. Die höheren 
Altersklassen nehmen in der Häufigkeit immer mehr 
ab. 

Die Fahrer der Güterkraftfahrzeuge waren nur in 
1 o/o der Fälle weiblichen Geschlechts. 

ln den untersuchten Unfällen waren nur 39 % der 
Güterkraftfahrzeugfahrer bzw. das zugehörige 
Fahrzeug nicht schuld am Unfall. 

Vergleichbar dazu ist in den Unfallursachen der Gü­
terkraftfahrzeuge das Maximum (40 °/o) in der Aus­
prägung "keine Unfallursache". Die häufigsten Ur­
sachen sind "Geschwindigkeit bzw. Abstand nicht 
angepaßt" (11 °/o), "technische Mängel" (9 °/o), "Vor­
fahrt- bzw. Vorrangmißachtung" (9 °/o) und "andere 
Fehler des Fahrzeugführers" (8 %). 

Das Merkmal Bremsung zeigt, daß 45 °/o der Fahr­
zeuge kollidierten, ohne selbst zu bremsen. Eine 
stabile Vollbremsung lag bei 33 °/o der Fahrzeuge 
vor. 

82% der Fahrzeuge konnten vor dem Unfall nicht 
"ausweichen". Unfälle mit Ausweichversuchen 
nach links (8 °/o) traten etwas häufiger auf als die 
nach rechts (6 °/o). 

Den Güterkraftfahrzeugfahrern konnte in 73 °/o kei­
ne Vermeidbarkeit nachgewiesen werden. 

ln 4% aller Fahrzeuge wiesen der Fahrer oder der 
Beifahrer Besonderheiten wie zum Beispiel "Fah­
rerflucht" oder "der Fahrer befand sich zum Unfall­
zeitpunkt auf der Ladefläche" auf. 

Alter des Fahrers 
100%.-------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0%'----" 
unter18 18 .. 25 26 .. 35 36 .. 45 46 .. 55 56 .. 65 über65 

n = 117 

Geschlecht 

männlich weiblich 

n = 1089 



Schuldfrage 
100%~----------------------------------------~ 

schuldig mit schuldig nicht schuldig 

n =955 

Unfallursache 
100%r-~==============================~ 

- keine primäre Unfallursache 
- mangelnde Verkehrstüchtigkeit 
- falsche Straßenbenutzung 

80% - Geschwindigkeit/ Abstand nicht angepaßt 
- Fehler beim überholen/Vorbeifahren 
- Fehler beim Nebeneinanderfahren 
- Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 

60% - Fehler beim Abbiegen/Wenden 
- falsches Verhalten bei Fußgängern 
- Fehler im ruhenden Verkehr 
- Nichtbeachtung der Beleuchtungsvorschr. 

40% - Überladung/Überbesetzung 
- andere Fehler beim Lkw/Lkz - Fahrer 
- sonstige 
- Technische Mängel 

20% 

0% 
kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n = 1001 

60% 

Bremsung 

keine 
Voll/stab 
Voll/instab 
Teil 
abgebrochen 
o.n.A 

- keine Bremsung 
- Vollbremsung stabil 
- Vollbremsung instabil 
- Teilbremsung 
- Brem.sung abgebrochen 
- Brems.ohne näh.Angaben 

keine Voll/stab Volllinst 

n = 872 

Teil abgebrochen o.n.A 
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Ausweichen Lkw 
100%.-------------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
kein 

n = 916 

nach links - Ausweichen nach links 
nach rechts - Ausweichen nach rechts 
VU n. Ausw. -Verkehrsunfall nach 

Ausweichvorgang 

nach links nach rechts VU n. Ausw. 

Vermeidbarkeit 
100%.-----------------------------------------. 

keine V. - keine Vermeidbarkeit 
räuml. V. - räumliche Vermeidbarkeit 
zeitl. V. - zeitliche Vermeidbarkeit 
rechtz Reak - rechtzeitige Reaktion 
sonst. V. - sonstige Vermeidbarkeit 

keine V. räuml. V. zeitl. V. rechtz Reak sonst. V. 

n = 856 

Besonderheit Fahrer /Beifahrer 

ja nein 

n = 1170 



5.3.2 Interaktionen 

5.3.2.1 Einflüsse auf die Schuldfrage 
Fahreralter 
Unfallursache Lkw 
Vermeidbarkeit. 

Bezieht man die Schuldfrage auf das Fahreralter, ist 
die Klasse 26 bis 35 Jahre in der Rubrik "nicht 
schuldig" (8 %) schwächer vertreten als in der Ru­
brik "schuldig" (22 °/o), während die 18- bis 25jähri­
gen weniger oft bei den Unfallschuldigen zu finden 
sind. 

Die Unfallursachen in Abhängigkeit der Schuldfra­
ge zeigen im wesentlichen drei Auffälligkeiten. Lo­
gischerweise ist der Anteil der "Nichtschuldigen" 
(41 o/o} in der Rubrik keine Unfallursache enthalten. 
Bei den für "schuldig" betrachteten Fahrern bzw. 
Fahrzeugen treten die Ursachen "Geschwindigkeit 
bzw. Abstand nicht angepaßt" (9 o/o), "technische 
Mängel" (8 o/o) und "andere Fehler des Fahrers" 
(8 °/o) am deutlichsten hervor, während bei den als 
"mitschuldig" eingestuften Gkfz die Ursachen "Ge­
schwindigkeit bzw. Abstand nicht angepaßt" (3 °/o) 
und "Vorfahrtsverletzung" (3 o/o) am häufigsten 
sind. 

Die Vermeidbarkeit der Unfälle in Abhängigkeit der 
Schuldfrage zeigt einerseits, daß der größte Teil der 
Unfälle unabhängig von der Schuldfrage nicht ver­
meidbar war. Die vermeidbaren Unfälle sind vor­
wiegend bei den als "schuldig" bzw. "mitschuldig" 
eingestuften Fahrzeugen zu erkennen. 

Schuldfrage I Fahreralter 
60%~--------------------------------~ ,_ "" 

- 46 ... 55 

- 26 ... 35 

D 56 ... 65 

CJ 36 ... 45 

CJ 66 .. . 

45% 

40% 

35% Jahre 

30% 

25% 

20% 

15% 

5% 

0% 
schuldig nicht schuldig mit schuldig 

n = 110 

Schuldfrage I Unfallursache Lkw 
50%~-r====================~========~~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

kU -keine primäre Unfallursache 
mV -mangelnde Verkehrstüchtigkeit 
fS - falsche Straßenbenutzung 
GA - Geschw./Abst. nicht angepaßt 
OV -Fehler beim Oberholen 
FN -Fehler beim Nebeneinanderfahr. 
VV - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
AR -Fehler beim Abbiegen/Wenden 
VF -falsches Verhalten bei Fußgäng. 
RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
NB - Beleucht. Vorschr. nicht beacht. 
OL - Überladung/Überbesetzung 
aF - andere Fehler beim Fahrer 
so - sonstige 
TM - Technische Mängel 

- schuldig 

R mitschuldig 

kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n = 884 

Schuldfrage I Vermeidbarkeit 
50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
kein räumlich zeitlich Reaktionsv. sonstige 

n = 747 

5.3.2.2 Einfluß auf die Unfallursachen 
Fahreralter/Unfallursache 
Bremsu ng/U nfallu rsache 

Die Unfallursache des Lkw, abhängig vom Fahrer­
alter, zeigt für die 18- bis 55 jährigen Fahrer eine an­
nähernd gleiche Häufigkeit in der Rubrik "keine Un­
fallursache" (7 bis 8 °/o). Die Ursachen "andere Feh­
ler des Fahrers" (1 0 °/o) und "Geschwindigkeit bzw. 
Abstand nicht angepaßt" (9 %) sind die herausra­
genden Spitzen der Ursachen. Seide Werte treten 
in der Altersgruppe 26 bis 35 Jahre auf. 

Aus der Frage nach dem Zusammenhang zwischen 
der Bremsung und der Unfallursache Lkw zeigt sich 
in der Rubrik "keine Unfallursache" das absolute 
Maximum für die stabile Vollbremsung (18 °/o), ge­
folgt von "ungebremst" (14 %). Weitere AuffäHigkei­
ten für ungebremste Fahrzeuge zeigen sich in der 
Rubrik "Vorfahrt-Norrangmißachtung" (7 °/o) bzw. 
bei "Fehler beim Abbiegen/Wenden/Rückwärtsfah-



ren" (4 °/o) und für stabile Vollbremsung bei "unan­
gepaßte Geschwindigkeit bzw. Abstand" (5 °/o). Die 
instabile Vollbremsung trat am häufigsten in der 
Rubrik "keine Unfallursache" (1 %) und bei vorhan­
denen technischen Mängeln (1 %) auf. 

Fahreralter / Unfallursache 
50%~------------------------------------------

45% kU - keine primäre Unfallursache - 18 ... 25 
GA - Geschw.l Abstand nicht angepaßt 

- 26 ... 35 ÜV - Fehler beim Überholen/Vorbeifahren 
vv - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung D 36 ... 45 

40% 

AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden 
- 46 ... 55 VF - falsches Verhalten bei Fußgängern 

RV - Fehler im ruhenden Verkehr @[ill 56 ... 65 

OL - Oberladung/Oberbesetzung D 66 ... 
aF - andere Fehler beim Lkw/Lkz - Fahrer 
so - sonstige Jahre 
TM - Technische Mängel 

kU GA OV VV AR VF RV ÜL aF so TM 

n = 109 

Bremsung/Unfallursache 
50%r.===========~======================~ 
45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

o::J keine Bremsung kU - keine primäre Unfallursache 
1m Vollbr. stabil mV - mangelnde Verkehrstüchtigkeit 

fS - falsche Straßenbenutzung 
- Vollbr. lnstab. GA - Geschw./Abstand nicht angepaßt 
• Tellbremsung üv - Fehler beim Überholen/Vorbeif. 

FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren 
§ Bremsung abgebr. VV - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
D Brems.o.n.Angab. AR - Fehler beiom Abbiegen/Wenden 

L--------------j VF - falsches Verhalten bei Fußgängern 
RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht. 
ÜL - Überladung/Überbesetzung 
aF - andere Fehler beim Lkw - Fahrer 
so - sonstige 
TM - Technische Mängel 

0%~~~~-il~~~~~~~L-~----ß--ß~~_w~ 

kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n = 766 

5.4 Unfallgegner (Nicht-Lkw) 

5.4.1 Eindimensionale Häufigkeits­
verteilungen 

5.4.1.1 Beteiligte 
Art der Beteiligten. 

Die häufigste Art der Beteiligten der Lkw-Gegner 
sind die Pkw (77 %), gefolgt von den Fußgängern 
(8 °/o). 
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Art der Beteiligten 
100%.------------------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

Krad - Kraftrad ohne Beiwagen 
Fußg - Fußgänger 
Korn - Kraftomnibus 
son - sonstige 

Pkw Krad Fahrrad Fußg Korn Traktor Mofa son 

n = 906 

5.4.1.2 Fahrer/Fußgänger 
Unfallursache 
Bremsen 
Ausweichen Unfallgegner 
Vermeidbarkeit. 

Von allen Lkw-Gegnern hatten 64 °/o keine Schuld 
am Unfall. Die Unfallursachen "Vorfahrtsverlet­
zung" (1 0 %) und "Geschwindigkeit bzw. Abstand 
nicht angepaßt" (1 0 °/o) wurden am häufigsten fest­
gestellt. 

Das Merkmal Bremsen trat bei den Lkw-Gegnern in 
60 % nicht auf. Ein Anteil von 30 °/o leitete eine sta­
bile Vollbremsung ein. Der überwiegende Teil der 
Gkfz-Kontrahenten leitete keinen Ausweichvor­
gang ein (90 o/o). Die Vermeidbarkeit des Unfalles 
seitens des Lkw-Gegners war in 68 °/o der Fälle 
nicht gegeben. 

Unfallursache 
100%r---~==============================~----~ 

- keine primäre Unfallursache 
- mangelnde Verkehrstüchtigkeit 

80% 
- falsche Straßenbenutzung 
- Geschwindigkeit/ Abstand nicht angepaßt 
- Fehler beim Überholen/Vorbeifahren 
- Fehler beim Nebeneinanderfahren 
- Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
- Fehler beim Abbiegen/Wenden 
- falsches Verhalten bei Fußgängern 
- Fehler im ruhenden Verkehr 
- Beleuchtungsvorschr. nicht beachtet 

40% - Überladung/Überbesetzung 
- andere Fehler beim Lkw/Lkz - Fahrer 
- sonstige 
- Technische Mängel 

20% 

kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n = 779 



Bremsen 
100%~-------------------------------------. 

keine - keine Bremsung 
Voll/stab - Vollbremsung stabil 60% 

Volltinstab - Vollbremsung instabil 
Teil - Teilbremsung 

60% 
abgebrochen - Bremsung abgebrochen 
o.n.A - Bremsung ohne nähere Angaben 

40% 

20% 

keine Voll/stab Voll/lnstab Teil abgebrochen o.n.A 

n = 872 

Ausweichen Unfallgegner 
100%.-----------------------------------. 

kein 

n = 655 

nach links - Ausweichen nach links 
nach rechts - Ausweichen nach rechts 
VU n. Ausw. - Verkehrsunfall nach 

Ausweichvorgang 

nach links nach rechts VU n. Ausw. 

Vermeidbarkeit 
100%,--------------------------------------, 

60% 

60% 

40% 

20% 

keine V. 

n =672 

keine V. - keine Vermeidbarkeit 
räum!. V. - räumliche Vermeidbarkeif 
zeitl. V. - zeitliche Vermeidbarkeit 
recht. R. - rechtzeitige Reaktion 
sonst. V. - sonstige Vermeidbarkeif 

räuml. V. zeitl. V. recht. R. sonst. V. 

5.4.1.3 Besonderheiten 

Besonderheiten lagen bei 23 o/o der Lkw-Gegner 
vor. 13 °/o der beteiligten Nicht-Lkw standen, als 
das Gkfz auffuhr, 6% schleuderten, 4 °/o beschleu­
nigten vor Kollision. 

Besonderheiten 
100%.--------------------------------------, 

60% keine B. - keine Besonderheiten 
Schleud. - Schleudern 
Besohl. - Beschleunigen 
Auf.d.Lenk. - Aufschaukeln durch Lenkmanöver 

60% 
steh.Fzg. - stehendes Fahrzeug 

40% 

20% 

keine B. Schleud. Besohl. Auf.d.Lenk. steh.Fzg. 

n =828 

5.4.1.4 Unfallparameter 
Fahrgeschwindigkeit 
Kollisionsgeschwindigkeit Unfallgegner 
Nicht-Lkw 
Hau ptkoll isionsart. 

Der größte Teil der Gkfz-Kontrahenten hatte zum 
Unfallzeitpunkt keine Fahrgeschwindigkeit (30 °/o). 
Die Klasse 1 bis 20 km/h (17 °/o), 61 bis 80 km/h 
(15 °/o) und 81 bis 100 km/h (12 °/o) waren am häufig­
sten vertreten. Diese Datensammlung enthält auch 
Fahrzeuge, die mit mehr als 140 km/h fuhren 
(3 °/o). 

Zum Kollisionszeitpunkt wiesen 30 °/o der Lkw­
Gegner keine eigene Geschwindigkeit mehr auf. Mit 
zunehmender Kollisionsgeschwindigkeit nimmt die 
Häufigkeit der Klassenbesetzung erst allmählich, 
dann (ab 80 km/h) stärker ab. 

Die Zahl der Hauptkollisionen zeigt in den drei Aus­
prägungen Seite/Front (22 °/o), Front/Front (20 °/o) 
und Front/Seite (20 %) die größten Häufigkeiten. 



Fahrgeschwindigkeit 

Still. bis 20 ... 40 ... 60 ... 80 ... 100 ... 120 ... 140 >140 

km/h 

n =506 

Kollisionsgeschwindigk. Unfallgegner 
Nicht-Lkw 

100%~-------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

Still. bis 20 ... 40 ... 60 ... 80 ... 100 ... 120 ... 140 >140 

km/h 

n:: 551 

Hauptkollision 
100%~---------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

Fr/Fr - Front/Front 
Fr/Se - Front/Seite 
Fr/He - Front/Heck 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 

Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr 

n = 767 

5.4.1.5 Beschädigungen 
Beschädigungslage 
Beschädigungshöhe Lkw-Gegner 
Beschädigungsausmaß des Pkw. 
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Die Fahrzeugfront ist bei 39 °/o der Lkw-Gegner Sitz 
der Hauptbeschädigung. Die nächste folgende 
Häufigkeit des Merkmales Beschädigungslage ist 
die linke Seite (24 o/o). Das Merkmal Beschädi­
gungshöhe enthält in 66 °/o einen Eintrag, der die 
gesamte Fahrzeughöhe als deformiert angibt. Bei 
weiteren 20 °/o ist der Lkw-Gegner bis unterhalb der 
Scheibenunterkante beschädigt. 

Das Beschädigungsausmaß des Pkw zeigt, daß die 
Fahrzeugfront, gefolgt von den Seiten, am häufig­
sten von den Kollisionen betroffen ist. Der am häu­
figsten beschädigte Teil der Fahrzeugfront ist die 
Mitte (35 °/o von 676 Fahrzeugen). ln diesem Merk­
mal sind Mehrfachnennungen der einzelnen Zonen 
möglich (siehe Fragebogen). Der linke Bereich der 
Front und des Hecks ist etwas häufiger beschädigt, 
als der entsprechende rechte Teil des Fahrzeugbe­
reiches (Front: links 32,6 o/o, rechts 28 °/o; Heck: 
links 4,4 °/o rechts 2,6 o/o). 

Beschädigungslage 
100%~--------------------------------~ 

unbe. - unbeschädigt 
Se re - Seite rechts 

80% 

Se Ii - Seite links 
rundher - rundherum 

60% 

unbe. Front Se re Heck Se Ii oben unten rundher 

n = 762 
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Beschädigungshöhe LKW-Gegner 
100%,.-----------------------, 

80% 

Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4 Zone 5 Zone 6 

n = 651 

Beschädigungsausmaß des Pkw 
(n = 676) 

unbeschädigt 0,3 % 

~"/ 
t I 

I 
I \ 

I --
~ 

I 
Obenjunten 

0,6% 

I 
....... I V 

I \ 

I 
-

I 

4,4%1 2,6% 

4,5% 

I 21,4% 

2 4,8·% 

1 9,2% 

linke und 
rechte Seite 

rundherum: 20,9 % 

5.4.1.6 Verletzungen 
Verletzungsschwere Beteiligte. 

Verkehrsteilnehmer, die mit einem Gkfz kollidieren, 
weisen nach dem vorliegenden Material einen gro­
ßen Teil erheblicher Verletzungsschwere auf. Hier 
wurden 38 % dieser Gruppe getötet und 30 % 
schwer verletzt. Nur 19 °/o kamen ohne Verletzun­
gen davon. 

Verl. -Schwere Beteiligte 
100%,------------------------~ 

80% 

60% 

I. verletzt - leicht verletzt 
s. verletzt - schwer verletzt 
verl onA - verletzt ohne nähere Angaben 

unverletzt I. verletzt s. verletzt getötet verl onA 

n =579 

6 Beschreibung der Daten­
gruppen zu Unfallablauf und 
Unfallfolgen 

6.1 Unfallparameter 

6.1.1 Eindimensionale Häufigkeits­
verteilungen 

Fahrgeschwindigkeit 
Zulässige Geschwindigkeit 
Kollisionsgeschwindigkeit 
Hauptkollision Lkw 
Hauptkollision Anhänger 
Überschlag Lkw 
Überschlag Anhänger 
Endlage Lkw 
Endlage Anhänger 
Ort der Endlage Lkw 
Ort der Endlage Anhänger 
Brand 
Besonderheiten. 

Bei der Fahrgeschwindigkeit überwiegen klar die 
etwa gleich stark besetzten Klassen 41 km/h bis 60 
km/h (24 °/o) und 61 km/h bis 80 km/h (24 o/o). 



Bei Betrachtung der zulässigen Geschwindigkeit 
überwiegt deutlich der Bereich 41 km/h bis 50 km/h 
(50%). 

Die häufigsten Kollisionsgeschwindigkeiten liegen 
im Intervall von 21 km/h bis 40 km/h (24 °/o). Die 
Häufigkeiten fallen sowohl zu kleineren als auch 
größeren Geschwindigkeiten hin etwa gleich ab. 

Die Hauptkollision findet beim Lkw in erster Linie 
mit der Front gegen Seite (20 o/o}, gefolgt von Front 
(19 o/o} und Heck (17 °/o}, statt. 

Die Hauptkollision Anhänger zeigt die größte Häu­
figkeit bei der Paarung Heck gegen Front (30 o/o}, 
gefolgt von Seite/Front (24 °/o) und Alleinunfällen 
(22 °/o). 

Der Überschlag tritt beim Lkw und Anhänger im 
Verlauf eines Unfalles nur selten auf. Im Normalfall 
verbleibt der Lkw nach einem Unfall auf den Rädern 
(90 °/o bzw. 88 %). 

Dementsprechend ergibt sich als Endlage bei Lkw 
und Anhänger in fast allen Fällen (92 °/o bzw. 88 %) 
die Normallage. 

Ort der Endlage ist bei Lkw und Anhänger in den 
meisten Fällen die Straße, überwiegend (70 °/o bzw. 
73 °/o) mit unfallbedingter Behinderung. 

Ein Brand tritt als Unfallfolge praktisch nie auf 
(99 °/o). 

Ebenso können überwiegend keine unfallursächli­
chen Besonderheiten festgestellt werden (77 °/o). 

Fahrgeschwindigkeit 
100%~-------------------------------. 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
0 1 ... 20 .... 40 .... 60 .... 80 ... 100 ... 120 ... 140 >140 

über ... bis ... km/h 

n = 734 
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Zulässige Geschwindigkeit 
100%~--------------------------~ 

80% 

60% 

.... 30 ... .40 .... 50 .... 60 .... 70 .... 80 .... 90 ... 100 >100 

n =528 

Kollisionsgeschwindigkeit 
100%.-------------------------------

20% 

0% 
0 1. .. 20 .... 40 .... 60 .... 80 .. .100 ... 120 >140 keine K 

über ... bis ... km/h 

n = 705 

Hauptkollision Lkw 
100%~------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

Allein - Alleinunfall 
Fr/Fr - Front/Front 
Fr/Se - Front/Seite 
Fr/He - Front/Heck 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr 

n =884 



Hauptkollision Anhänger Endlage Lkw 
100% 100%r-----------------------------------------. 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

Allein - Alleinunfall 
Fr /Fr - Front/Front 
Fr/Se - Front/Seite 
Fr/He - Front/Heck 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 

40% 

20% 

Allein Fr /Fr Fr /Se Fr /He He/Fr He/SeSe/SeSe/He Se/Fr 0% 

587 Anhänger, n = 238 

Überschlag Lkw 
100%r-----------------------------------------. 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 

kein ü 
umk Ii 
umk re 
mehrf Ii 
mehrf re 
Ri unbek 

- kein Überschlag 
- umkippen links 
- umkippen rechts 
- mehrfach links 
- mehrfach rechts 
- Richtung unbek 

kein ü umk Ii umk re mehrf Ii mehrf re Ri unbek 

Normal Seite Ii Seite re Dach/ Aufbau sonstige 

n = 1132 

Endlage Anhänger 
100%,---------------------------------------, 

Normal Seite Ii Seite re Dach/ Aufbau sonst 

n = 1145 587 Anhänger, n = 551 

Überschlag Anhänger Ort der Endlage Lkw 
100% 100%~--------------------------------------~ 

60% 

40% 

20% 

0% 
kein ü uk Ii 

587 Anhänger, n = 557 

kein ü 
umk Ii 
umk re 
mehrf Ii 
mehrt re 
Ri unbek 

- kein Überschlag 
- umkippen links 
- umkippen rechts 
- mehrfach links 
- mehrfach rechts 
- Richtung unbek 

umk re mehrf Ii mehrf re Ri unbek 

40% 

20% 

0% 
Straße m B Straße o B Gehweg Gelände sonstige 

n = 1020 



Ort der Endlage Anhänger 
100%~----------------------------~ 

80% 

40% 

20% 

0% 

Straße m B - Straße mit Behinderung 
Straße o B - Straße ohne Behinderung 

Straße m B Straße o B Gehweg Gelände sonstiger 

n = 1088 

Brand 
100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
nein ja 

n = 1159 

Besonderheiten 
100%~--------------------------------~ 

keine B. - keine Besonderheiten 
jackknif. - jackknifing 80% 
schleud. - schleudern 
besohl. - beschleunigen 
aufs eh. - aufschaukeln 
steh.Fzg. - stehendes Fahrzeug 

keine B. jackknif. schleud. besohl. aufsch. steh.Fzg. 

n = 828 

6.1.2 Interaktionen 

6.1.2.1 Einfluß auf die Fahrgeschwindigkeit 
zulässige Geschwindigkeit 
Motorleistung 
Einsatzart. 
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Beim Vergleich Fahrgeschwindigkeit/zulässige Ge­
schwindigkeit wird erkennbar, daß sich die meisten 
Unfälle bei einer zulässigen Geschwindigkeit von 
50 km/h ereignen. Die zulässige Geschwindigkeit 
wird überwiegend eingehalten. Die größte Einzel­
häufigkeit (18 °/o) findet sich hier im lntervall41 km/h 
bis 60 km/h Fahrgeschwindigkeit. Weitere auffälli­
ge Einzelhäufigkeiten finden sich bei 60 km/h zuläs­
siger Geschwindigkeit, Fahrgeschwindigkeit 61 
km/h bis 80 km/h (1 0 °/o) und 80 km/h zulässiger 
Geschwindigkeit, Fahrgeschwindigkeit 81 km/h bis 
100 km/h (7 %). 

Bei Betrachtung der Fahrgeschwindigkeit über der 
Motorleistung sind die Häufigkeiten von 50 kW bis 
250 kW etwa gleich verteilt mit Spitzenwerten um 
60 km/h. 

Hinsichtlich des Zusammenhanges Fahrgeschwin­
digkeit/Einsatzart ist der Güterfernverkehr mit Spit­
zenwerten 11 °/o im Geschwindigkeitsbereich 81 
km/h bis 1 00 km/h besonders auffällig, während im 
Güternahverkehr die größte Einzelhäufigkeit (7 %) 
bei 61 km/h bis 80 km/h zu finden ist. 

Fahrgeschwindigkt./zul. Geschw. 
50%,----------------------------------. 

45% D o 
D bis 20 

40% 
- 21-40 

35% - 41-60 

- 61-80 30% 
- 81-100 

25% - 101-120 

20% - über 120 

km/h 

5% 

0% 
bis 30 40 so 60 70 80 90 100 über 100 

km/h 

n = 355 
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Fahrgeschwindigkeit/Motorleistg. 
60%~----------------------------------, 

45% D o 
D bis 20 

40% 
- 21-40 

35% - 41-60 

- 61-80 
30% 

- 81-100 

25% - 101-120 

- 121-140 
20% 

km/h 
15% 

bis 50 51-100 101-150 151-200 201-250 251-300 301-350 über 350 

kW 

n = 534 

Fahrgeschwindigkt./Einsatzart 
50%~==================~-----=========~ 

45% GNV - Güternahverkehr 
GFV - Güterfernverkehr 

40% 
WNV - Werksnahverkehr 
WFV - Werksfernverkehr 

35% 
FV - Fernverkehr unbekannt 
NV - Nahverkehr unbekannt 
PaD - Paketdienste 

30% Son. - Sonstige 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
GNV GFV WNV WFV FV 

n =276 

6.1.2.2 Einfluß auf die Kollisions­
geschwindigkeit 
F ah rgeschwi nd igkeit 
Kollisionsart 

D o 
D bis 20 

- 21-40 

- 41-60 

- 61-80 

- 81-100 

- 101-120 

- über 120 

km/h 

NV PaD Son. 

Die Kollisionsgeschwindigkeiten unterscheiden 
sich in der Mehrzahl der Fälle nicht wesentlich von 
den Fahrgeschwindigkeiten. 

Es überwiegen insgesamt Kollisionsgeschwindig­
keiten von 21 km/h bis 60 km/h. Bevorzugte Kollisi­
onsarten sind Frontkollisionen sowie Seite-/Front­
und Anhängerkollisionen. 

Kollisionsgeschw ./Fahrgeschw. 
60%~----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

n =632 

0 

Do 
D bis 20 

- 21-40 

- 41-60 

- 61-80 

- 81-100 

- über 100 

§ k.Koll 

km/h 

bis 20 21-40 41-60 61-80 81-100 über 100 

Kollisionsgeschw. I Kollisionsart 
50%~~==============~-------=========~ 

45% Allein - Alleinunfall Do 
Fr/Fr - Front/Front CJ bis 20 Fr/Se - Front/Seite 

40% Fr/He - Front/Heck - 21-40 

35% 
He/Fr - Heck/Front 

- 41-60 He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite - 61-80 

30% Se/He - Seite/Heck 
- 81-100 Se/Fr - Seite/Front 
- über 100 25% Anh. - durch Anhänger 
§ k.Koll. 

20% 

km/h 
15% 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh. 

n =666 

6.1.2.3 Einfluß auf den Überschlag 
Überschlag Lkw/Fahrzeuggeschwindig keit 
Überschlag Anhänger/Fahrgeschwindigkeit 
Überschlag Lkw/Kollisionsgeschwindigkeit 
Überschlag Anhänger/Kollisionsgeschwin­
digkeit 
Überschlag Lkw/Kollisionsart 
Überschlag Anhänger/Kollisionsart. 

Bei Fahrgeschwindigkeiten und Kollisionsgeschwin­
digkeiten ist weder bei Lkw noch bei Anhängern be­
züglich Überschlag eine Abhängigkeit erkennbar. Bei 
2% bzw. 4 °/o ging dem Überschlagjedoch keine Kol­
lision voraus. 

ln Bezug auf einen Zusammenhang Überschlag/ 
Kollisionsart ist weder bei Lkw noch Anhängern ei­
ne Aussage möglich. Auffällig ist jedoch, daß bei ei­
ner Hauptkollision Anhänger/Lkw überwiegend 
(52 °/o) kein Überschlag zu verzeichnen war. 



50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

Fahrgeschwindigkeit/Überschlag 
Lkw 

kein 0 - kein Oberschlag D o 
umk Ii umkippen links 
umk re umkippen rechts D bis 20 

mehrt Ii mehrfach links -21-40 
mehrt re - mehrfach rechts -41-60 Ri unbek - Richtung unbek -61-80 -81-100 -101-120 -über 120 

km/h 

umk Ii umk re mehrf Ii mehrf re Ri unbek 

n = 727 

Fahrgeschwindigkeit/überschlag 
Anh~nger 

50% 

45% kein 0 - kein Oberschlag D 
umk Ii - umkippen links 
umk re - umkippen rechts D bis 20 

40% 
mehrt Ii - mehrfach links -21-40 

35% mehrf re - mehrfach rechts -41-60 Ri unbek - Richtung unbek 
30% -61-80 

25% -81-100 -101-120 

20% -über 120 

15% km/h 

10% 

5% 

0% 
kein 0 umk Ii umk re mehrf Ii mehrf re Ri unbek 

n = 369 

Kollisionsgeschwindigkeit/Überschlag 
Lkw 

50%r-~================~------~====~====-: 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

kein 0 
umk Ii 
umk re 
mehrf Ii 
mehrf re 
Ri unbek 

kein 0 

n = 697 

- kein Oberschlag 
- umkippen links 
- umkippen rechts 
- mehrfach links 
- mehrfach rechts 
- Richtung unbek 

umk Ii umk re 

D o 
D bis 20 -21-40 -41-60 -61-80 -81-100 -über 100 

- keine Koil. 

km/h 

mehrt Ii mehrf re Ri unbek 
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Kollisionsgeschwind ig kei t I überschlag 
Anhänger 

50% 

45% kein 0 - kein Überschlag CJ 
umk Ii - umkippen links 

40% umk re - umkippen rechts CJ bis 20 

mehrt Ii - mehrfach links -21-40 
35% mehrt re - mehrfach rechts -Ri unbek - Richtung unbek 41-60 

30% -61-SO 

25% -81-100 -über 100 -keine Koil. 

km/h 

kein 0 umk Ii umk re mehrt Ii mehrf re Ri unbek 

n =345 

Überschlag Lkw/ Kollisionsart 
50% =n 45% Allein - Alleinunfall -Kein 

Fr/Fr - Front/Front 
Fr/Se Front/Seite -Links 

40% Fr/He Front/Heck -Rechts 
He/Fr Heck/Front -mehrf. Links 35% He/Se Heck/Seite 
Se/Se Seite/Seite -mehrt. Rechts 

30% Se/He Seite/Heck D unb. Richtung 
Se/Fr - Seite/Front 

25% Anh. - durch Anhänger 

20% 

15% 

10% 

5% 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh. 

n = 1057 

Überschlag Anhänger/ Kollisionsart 
50%,---------------------------------------------_, 

45% 

40% 

Allein - Alleinunfall 
Fr/Fr - Front/Front 
Fr/Se - Front/Seite 
Fr/He - Front/Heck 

-Kein -Links -Rechts 

35% 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite -mehrt. Links -mehrt. Rechts 

30% Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 

D unb. Richtung 

25% 

20% 

15% 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr 

n = 534, 52,4 % der Hauptkoll. durch Lkw 
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6.2 Lkw-Beschädigungen 

6.2.1 Eindimensionale Häufigkeitsverteilung 

Hauptursache Beschädigung 
Anstoßrichtung 
Anstoßrichtung frontal 
Anstoßrichtung Heck 
Anstoßrichtung Seite links 
Anstoßrichtung Seite rechts 
Überdeckungsgrad 
Beschädigungslage Lkw 
Beschädigungslage Anhänger 
Beschädigungsausmaß des Lkw 
Beschädigungshöhe 
Schadenvertei I ung 
Rahmenbeschädigung Lkw 
Rahmenbeschädigung Anhänger 
Beschädigungsausmaß Unterfahrschutz 

Lkw 
Beschädigungsausmaß Unterfahrschutz 

Anhänger 
Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
Fahrerhausbeschädigung innen. 

Als Hauptursache der Beschädigung kann klar die 
Kategorie 7 "Gegner" genannt werden (84 o/o). 

Die Anstroßrichtung ist hauptsächlich frontal (62 %). 

Bei der frontalen Anstoßrichtung überwiegt klar der 
mittige Anstoß "12.00 Uhr" (36 %). Zu den Seiten 
hin fallen die Häufigkeiten schnell ab. 

Zur Anstoßrichtung Heck liegen zwar geringere 
Häufigkeiten vor, aber das Maximum in der Rubrik 
"6 Uhr" (4 %) und die zur Seite abnehmenden Häu­
figkeiten zeigen einen analogen Verlauf, wie bei den 
frontalen Anstößen. 

Ähnliches gilt für Anstoßrichtung Seite sowohl für 
rechts als auch links. 

Bei Betrachtung des Überdeckungsgrades über­
wiegen leicht die geringen Überdeckungen (27 %). 

Den ersten Platz bei der Beschädigungslage Lkw 
nehmen Frontschäden ein (50 °/o). 

zeinen Zonen möglich (siehe Fragebogen). Der 
Heckbereich ist der am wenigsten betroffene Be­
reich. Im Front- und im Heckbereich ist die linke Zo­
ne jeweils etwas öfter beschädigt als die rechte Zo­
ne. 

Die häufigste aufgetretene Beschädigungshöhe am 
Führerhaus weist die Kategorie 5 auf (36 °/o), die Be­
schädigungen innerhalb der Frontscheibe reprä­
sentiert, gefolgt von der Kategorie 7 (24 °/o) entspre­
chend einer Beschädigung über die gesamte Fah­
rerhaushöhe. 

Die bei weitem häufigste Schadenverteilung geht 
von einer großflächigen Aufprallfläche aus (Katego­
rie 1, 56 °/o). 

Eine Rahmenbeschädigung findet beim Lkw und 
auch Anhänger überwiegend nicht statt (Kategorie 
"nein", 72 °/o bzw. 80 °/o). 

Das Beschädigungsausmaß am Unterfahrschutz 
bei Lkw und Anhänger fällt überwiegend in die Ka­
tegorie "nicht beschädigt" (90 °/o bzw. 76 °/o). 

Beim Beschädigungsgrad Fahrerhaus findet sich 
die größte Häufigkeit bei "unbeschädigt", dann 
aber mit etwa gleicher Häufigkeit gering (20 o/o) oder 
aber schwer beschädigt (21 °/o). 

ln der klar überwiegenden Zahl der Fälle findet kei­
ne Fahrerhausbeschädigung innen statt (73 °/o). 

Hauptursache Beschädigung 
100%,--------------------, 

80% unb - unbeschädigt 
Lad - Ladung 
Gra - Graben 
Bau - Baum 
Mau - Mauer 

60% Geg - Lkw- Gegner 
Str - Straße 
son - sonstige 

40% 

unb Lad Gra Bau Mau Geg Str son 

Bei der Beschädigungslage Anhänger weist die Ka- n = 1140 

tegorie unbeschädigt die größte Häufigkeit auf 
(39 %). Front, Seite links bzw. rechts und Heck wer-
den etwa gleich oft als Beschädigungslage ange-
geben. 

Das Beschädigungsausmaß des Lkw zeigt, daß die 
Fahrzeugfront am häufigsten deformiert wird. ln 
diesem Merkmal sind Mehrfachnennungen der ein-



Anstoßrichtung 
100%~----------------------------~ 

80% 

40% 

20% 

0% 

n = 721 

n = 444 

100% 

80% 

80% 

40% 

20% 

0% 

Sei re - Seite rechts 
Sei Ii - Seite links 
keine K - keine Kollision 
Über - überschlag 

frontal Sei re Heck Sei Ii keine K Über 

Anstoßrichtung frontal 

10(09) 11 12 
Uhr 

01 02(03) 

Anstoßrichtung Heck 

04(03) 05 06 
Uhr 

07 08(09) 

n =46 
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Anstoßrichtung Seite links 
100% ~------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

n = 88 

07(06) 08 09 
Uhr 

10 11(12) 

Anstoßrichtung Seite rechts 
100%,-------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

n =67 

01(12) 02 03 
Uhr 

04 05(06) 

Überdeckungsgrad 
100%~----------------------------~ 

80% 

1...20 21. .. 40 41 ... 60 61. .. 80 81 .. 100 Überschl. 
Prozent 

n =303 
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Beschädigungslage Lkw Beschädigungslage Anhänger 
100% 100%,---------------------------------, 

80% 

60% 

20% 

0% 

unb - unbeschädigt 
Seire - Seite rechts 
Seili - Seite links 
Kabhi - Kabine hinten 
Ladhi - Laderaum hinten 
rundhi - rundherum 

unb Front SeireHeck Sei Ii oben Kabhi Ladhirundh unten 

n = 1080 

Beschädigungsausmaß des Lkw 
(n = 951) 

unbeschädigt 19,6 % 

~ 

~ ::::::: 

Dach 
0,5% 

n ni'111:8I'TI Wln n 

3,3% 1,6% 

2,7% 

15,3% 

11,6% 

1 2,9% 

linke und 
rechte Seite 

sonstige: 3, 7 % 

80% 

60% 

20% 

0% 

unb 
Seire 
Sei Ii 
rundh 

- unbeschädigt 
- Seite rechts 

Seite links 
rundherum 

unb Front Seire Heck Seili oben rundh unten 

587 Anhänger, n = 487 

Beschädigungshöhe 
100%,-------------------------------------~ 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
unbes. Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4 Zone 5 Zone 6 Rw Fh 

n = 939 

Schadenverteilung 
100%.--------------------------------------, 

80% 

20% 

0% 

br.Af. - breite Aufprallfläche 
sm.Af. - schmale Aufprallfläche 
se.St. - seitlicher Streifenschaden 
Obers. - Oberschlag 
üb.Ab. - überhängende Aufbauten 
sr.Af. - schräge Aufprallfläche 

br. Af. sm. Af. se. St. Obers. üb. Ab. sr. Af. 

n = 917 
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Rahmenbeschädigung Lkw Beschädigungsausmaß UFS Anh. 
100%.-------------------------------------~ 

100%.-------------------------------~ 

80% 
80% st.verf. - stark verformt 

le.verf. - leicht verformt 
n.besch. - nicht beschädigt 

60% 

60% 

40% 

40% 

20% 

20% 
0% 

st. verf. le. verf. gebrochen n. besch. 

n = 221 
0% 

ja nein 

n = 762 

Rahmenbeschädigung Anhänger Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
100% 100%.-----------------------------------~ 

ja nein 

n =375 

Beschädigungsausmaß UFS Lkw 
100%.----------------------------------, 

80% 

60% 

40% 

20% 

n = 401 

st.verf. 
le.verf. 
n.besch. 

st. verf. 

- stark verformt 
- leicht verformt 
- nicht beschädigt 

le. verf. gebrochen n. besch. 

80% 

60% 

20% 

0% 

n = 937 

unbesch. 

unbesch. - unbeschädigt 
le.besch. - leicht beschädigt 
mi.besch. - mittelschwer beschädigt 
sw.besch. - schwer beschädigt 

le. besch. mi. besch. sw. besch. 

Fahrerhausbeschädigung innen 
100%.----------------------------------. 

80% 

nein ja 

n =849 



6.2.2 Interaktionen 

6.2.2.1 Einflüsse auf den Beschädigungsgrad 
des Fahrerhauses 
Beschädigungsursache 
Überdeckung 
Beschädigungslage 
Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
- unbeschädigt 
- gering beschädigt 
- mittel beschädigt 
- schwer beschädigt. 

Bei Betrachtung des Zusammenhanges Beschädi­
gung Fahrerhaus/Beschädigungsursache fällt auf, 
daß die bei weitem häufigste Beschädigungsursa­
che "Gegner" ist, wobei wiederum die Fahrerhäu­
ser überwiegend nicht beschädigt werden (38 %), 
gefolgt von geringer (18 %) und schwerer Beschä­
digung (16 °/o). 

Untersucht man die Beschädigung am Fahrerhaus 
auf die Überdeckung beim Unfall hin, wird erwar­
tungsgemäß erkennbar, daß mit zunehmender 
Überdeckung auch die Häufigkeit schwerer Be­
schädigungen zunimmt und die Unfälle ohne Be­
schädigung abnehmen. Die Verteilung der Beschä­
digungshäufigkeiten beim Überschlag ist mit Unfäl­
len hoher bis vollständiger Überdeckung vergleich­
bar. 

lnfolge der vielen Unfälle ohne Beschädigungen am 
Lkw und damit auch am Fahrerhaus stellt diese 
Kombination die größte Einzelhäufigkeit im Dia­
gramm Beschädigung Fahrerhaus/Beschädi­
gungslage dar. Wird der Lkw an der Front beschä­
digt, bleibt das Fahrerhaus automatisch nur noch 
selten unbeschädigt (4 %). Schwere Fahrerhausbe­
schädigungen treten dann am häufigsten auf (16 °/o), 
gefolgt von leichten (15 %) und mittleren Beschädi­
gungsgraden (12 %). Bei Heck- und Seitenschäden 
bleibt das Fahrerhaus erwartungsgemäß wieder 
häufiger unbeschädigt. 

Die Darstellung der Kombination Fahrerhausbe­
schädigungsgrad mit dem Beschädigungsausmaß 
erfolgte abweichend von den anderen Grafiken. Für 
jeden Beschädigungsgrad wurde ein separates 
Diagramm des Beschädigungsgrades erstellt. ln 
diesem Merkmal sind Mehrfachnennungen der ein­
zelnen Zonen möglich (siehe Fragebogen). Bei un­
beschädigten Fahrerhäusern treten nach der Merk­
malsausprägung "unbeschädigt" (21 ,4 °/o) am häu­
figsten Beschädigungen in den hinteren seitlichen 
Zonen auf (8,5 °/o). Die gering beschädigten Fahrer­
häuser sind vorwiegend an der Front und dort am 

häufigsten im rechten Bereich beschädigt {7,9 %). 
Demgegenüber ist bei mittlerem Beschädigungs­
grad des Fahrerhauses zwar vorwiegend auch die 
Front betroffen, aber hier sind der mittlere Bereich 
mit 9,5 °/o, gefolgt von dem linken Bereich mit 
9,3 °/o, die am häufigsten vorkommenden. Die mei­
sten beschädigten Frontzonen wurden bei schwer 
beschädigten Fahrerhäusern gezählt (links 13,5 °/o, 
mitte 14,3 °/o, rechts 11 ,8 °/o). Aus dem Vergleich al­
ler Beschädigungsgrade ist erkennbar, daß die Be­
schädigungen im Heckbereich und an den Fahr­
zeugseiten vorwiegend bei unbeschädigten Fah­
rerhäusern auftreten. 

Besch. Fahrerh./Besch. Ursache 
60%~------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25%1 

20% 

Dunbeschädigt -gering R mittel -schwer I 

unb - unbeschädigt 
Lad - Ladung 
Gr/Bö - Graben/Böschung 
Ba/Pf - Baum/Pfahl 
Malle - Mauer/Leitplanke 
Gegn - Lkw - Gegner I; 
Stra - Straße 
sonst - sonstige 

unb Lad Gr/Bö Ba/Pf Malle Gegn Stra sonst 

n = 929 

Besch. Fahrerhaus/Überdeckung 
60%~------------------------------~ 

45% 

40% 

35%1 
30% 

25% 

ohne 0-20% 21%-40% 41%-60% 61%-80% 81%-100% Überschl. 

n = 258 
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Besch. Fahrerhaus/Besch. Lage Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
so% gering beschädigt 19,8 %aller Gkfz (n = 172) 
45% I Dunbeschädigt -gering -mittel -schwer I 
40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

10% 

5% 

0% 

unb - unbeschädigt 
SeiRe - Seite rechts 
SeiLi - Seite links 
KaHi - Kabine hinten 
LaHi - Laderaum hinten 
rundh - rundherum 

unb Front SeiRe Heck SeiLi oben KaHi LaHi rundh unten 

n = 914 

Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
unbeschädigt 43,3 %aller Gkfz (n = 376) 

unbeschädigt 21 ,4 % 

...-
C- --,; 

Dach 
0,1% 

nnl'-l~Winn 

2,9% 1,4% 

2,5% 

4,7% 

5,9 % linke und 
rechte Seite 

8,5% 

sonstige: 0,5% 

v- ....... 

Dach 
0% 

n nl'-1~ llln n 

0,1% 0,2% 

0,1% 

4,6% 

2,4% 

1,8% 

_j 

linke und 
rechte Seite 

sonstige: 0,3 % 
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Beschädigungsgrad Fahrerhaus Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
mittel beschädigt 15,7% aller Gkfz (n = 136) schwer beschädigt 21,3% aller Gkfz (n = 185) 

....... ::::;; 

Dach 
0% 

n nl'1~ llln n 

0,9% 

0,7% 

linke und 
rechte Seite 

sonstige: 0,5 % 

r-

~ '-

Dach 
0,5% 

2,4% 

n nl'-1~ 111nn 

1,5% 

1,3% 

6.3 Insassenverletzungen 

6.3.1 Eindimensionale 
Häufigkeitsverteilungen 
Verletzungsschwere Fahrer 
Verletzungsschwere Beifahrer 
Eingeklemmt 
Herausgeschleudert. 

linke und 
rechte Seite 

sonstige: 2,3 % 

Die Fahrer blieben überwiegend unverletzt (72 %). 
Zurückzuführen ist dies auch auf die hohe Zahl der 
Unfälle ohne Beschädigungen am Lkw. Die aufge­
tretenen Verletzungsschweren der Fahrer sind 
gleich häufig leicht (11 °/o) oder aber schwer (11 °/o), 
tödliche Verletzungen sind seltener (5 %). 

Beifahrer bleiben weit seltener unverletzt als Fahrer 
(2 °/o), auch sind die Verletzungsschweren der Bei­
fahrer anders verteilt. Leichte (18 °/o), schwere 



(24 °/o) und tödliche Verletzungen (16 °/o) treten et­
wa gleich häufig auf. 

Die Lkw-lnsassen werden nur in sehr wenigen Fäl­
len eingeklemmt (95 %) und noch seltener heraus­
geschleudert (98 %). 

Verletzungsschwere Fahrer 
100% r-----------------

80% I verl onA - verletzt ohne nähere Angaben I 

0% 
unverletzt leicht schwer getötet verl onA 

n = 773 

Verletzungsschwere Beifahrer 
100% r---------------------, 

80% I verl onA - verletzt ohne nähere Angaben I 

0% 
unverletzt leicht schwer getötet verl onA 

n =67 

eingeklemmt 

ja nein 

n = 778 

herausgeschleudert 

ja nein 

n = 816 

6.3.2 Interaktionen 

6.3.2.1 Einflüsse auf die Verletzungsschwere 
des Fahrers 
Eingeklemmt 
Herausgeschleudert. 
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Hinsichtlich des Zusammenhanges Verletzungs­
schwere Fahrer/eingeklemmt ist erkennbar, daß es 
für schwere und tödliche Verletzungen praktisch 
unerheblich ist, ob der Fahrer eingeklemmt wurde 
(3% bzw. 2 %), oder nicht (3% bzw. 2 %). Nicht 
eingeklemmt bleiben die Fahrer jedoch zumeist un­
verletzt (83 °/o). 

Mit zunehmender Verletzungsschwere der Fahrer, 
die hinausgeschleudert wurden, nimmt die Häufig­
keit monoton ab. Wird er nicht hinausgeschleudert, 
bleibt er vornehmlich unverletzt (80 °/o). 



100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 

Verletzungsschwere Fahrer 
eingeklemmt 

- unverletzt 

-leicht 

- schwer 

- getötet 

- verletzt o.n.A 

Ja Nein 

n = 630 

100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 

Verletzungsschwere Fahrer 
hinausgeschleudert 

- unverletzt 

-leicht 

- schwer 

- getötet 

- verletzt o.n.A 

Ja Nein 

n = 654 

7 

7.1 

Beschreibung der 
gruppenübergreifenden 
Merkmalskombinationen 
(Interaktionen) 

Einflüsse auf den Beschädi­
gungsgrad des Fahrerhauses 

7 .1.1. Allgemeine Merkmale 
Unfallgruppe 
Unfalltyp 
Orts Iage. 

Innerhalb der Unfallgruppe Lkw/Pkw stellen die un­
beschädigten Fahrerhäuser den höchsten Anteil, 
während mit zunehmendem Fahrerhausbeschädi­
gungsgrad die Häufigkeit leicht abnimmt. ln der 
Gruppe Lkw/Lkw-Kollisionen sind die schwer be­
schädigten Fahrerhäuser am stärksten vertreten 

(9 °/o). Die Unfallgruppen Lkw/Zweirad bzw. Lkw/ 
Fußgänger und Lkw/sonstige Unfallgegner zeigen 
einen relativ geringen Anteil mittel bzw. schwer be­
schädigter Fahrerhäuser. Dem gegenüber sind die 
Alleinunfälle sowohl mit als auch ohne Objektkollisi­
on zwar relativ gering vertreten, aber andererseits 
besitzen sie vergleichsweise dazu einen höheren 
Anteil der mittleren bzw. schweren Fahrerhausbe­
schädigungen. 

Verknüpft man den Beschädigungsgrad des Fah­
rerhauses mit dem Unfalltyp, liegt das absolute Ma­
ximum in der Rubrik Längsverkehr bei unbeschä­
digtem Fahrerhaus (21 °/o). Gleichzeitig treten bei 
diesem Unfalltyp relativ häufig schwer beschädigte 
Fahrerhäuser auf (11 °/o). Innerhalb der Rubrik Fahr­
unfall tritt eine große Häufigkeit für schwer beschä­
digte Fahrerhäuser auf (5 °/o). Die Unfalltypen Ab­
biegen, Einbiegen und Kreuzen, Überschreitenun­
fall und Unfall durch ruhenden Verkehr zeigen ten­
denziell eher eine größere Häufung zu unbeschä­
digten bzw. geringer beschädigten Fahrerhäusern 
auf. Unbeschädigte Fahrerhäuser treten am häufig­
sten bei der Ortslage innerorts auf (22 %). Gleich­
zeitig nimmt innerorts mit zunehmendem Fahrer­
hausbeschädigungsgrad die jeweilige Häufung 
dieser Klasse ab. Auch außerorts ist der Beschädi­
gungsgrad des Fahrerhauses am häufigsten in der 
Form unbeschädigt vorzufinden (13 °/o). Hier ist 
aber schon ein anderer Verlauf der weiteren Be­
schädigungsgrade vorhanden. Danach folgt das 
schwer beschädigte Fahrerhaus mit 10 °/o. Auf BAB 
treten die unbeschädigten und die schwer beschä­
digten Fahrerhäuser hervor (9 o/o bzw. 8 °/o). 

Besch. Fahrerhaus/Unfallgruppe 
50%~================~------------~ 

AoK - Alleinunfall ohne Kollision 
45% AmK - Alleinunfall mit Kollision 

Lkw -Lkw/Lkw 
40% Korn - Lkw/Kraftomnibus 

Pkw -Lkw/Pkw 
35% Zr. - Lkw/Zweirad 

Fg. - Lkw/Fußgänger 
30% Sonst.- Sonstige 

AoK AmK Lkw Korn Pkw 

n = 923 

IJIIl unbeschädigt 

- gering 

m! mittel 

- schwer 

Zr. Fg. Sonst. 



Besch. Fahrerhaus/Unfalltyp 
60%~------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

Fahr - Fahrunfall 
Abbieg - Abbiegeunfall 
Einkreu - Einbiegeunfall 
Oberach - Oberschreiten 
ruh.Ver - ruhrnder Verkehr 
Längsver - Längsverkehr 
sonst. - sonstige 

03J unbeschädigt 

- gering 

- mittel 

- schwer 

Fahr Abbieg EinKreu Oberach ruh.Ver Längsv sonst. 

n = 925 

Besch. Fahrerhaus I Ortslage 
60%.-------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
innerorts 

D unbeschädigt 

- gering 

-mittel 

- schwer 

außerorte o.BAB außerorte nur BAB 
BAB - Bundesautobahn 

n =888 

7.1.2 Lkw, Unfallgegner und Unfallparameter 
Masse Lkw 
MasseZug 
Massegegnerischerlkw 
Kollisionsgeschwindigkeit 
Kollisionsgeschwindigkeit gegnerischer Lkw 
Alter Lkw 
Kollisionsart 
Überschlag. 

Der Beschädigungsgrad des Fahrerhauses, abhän­
gig von der Masse des Lkw, zeigt in der Rubrik 3,6 
bis 7,49 t ein absolutes Maximum für unbeschädig­
te Fahrerhäuser (14 %). Gleichzeitig finden sich in 
dieser Gewichtsklasse die meisten schwer beschä­
digten Fahrerhäuser (9 o/o). ln der Gewichtsklasse 
bis 3,5 t und in der Klasse 12,1 bis 18 t sind die 
schwer beschädigten Fahrerhäuser mit jeweils 5% 
vorhanden. Angesichts der geringeren Gesamtbe­
setzung der Klasse bis 3,5 t liegt in dieser Klasse im 
Vergleich zur Gewichtsgruppe 12,1 bis 18 t ein grö-
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ßerer Anteil der schwer beschädigten Fahrerhäuser 
vor. Die Klassen oberhalb von 7,5 t weisen für zu­
nehmenden Beschädigungsschweregrad des Fah­
rerhauses eine abnehmende Häufigkeit auf. Die 
Klassen unter 7,5 t zeigen diese Charakteristik 
nicht. 

Untersucht man den Einfluß der Masse des Zuges 
auf den Beschädigungsgrad des Fahrerhauses, fal­
len in der Gewichtsklasse 30 bis 40 t die unbeschä­
digten und die schwer beschädigten Fahrerhäuser 
auf (27 bzw. 22 °/o). 

Werden innerhalb der Unfallgruppe Lkw/Lkw dem 
Beschädigungsgrad des Fahrerhauses die Masse 
des gegnerischen Lkw gegenübergestellt, fallen in­
nerhalb der hinreichend stark vertretenen Ge­
wichtsklassen die unbeschädigten und schwer be­
schädigten Fahrerhäuser auf. ln der Gewichtsklas­
se 12 bis 18 t sind die schwer beschädigten Fahrer­
häuser am stärksten vertreten und bilden auch das 
absolute Maximum mit 22 °/o. ln dieser Gewichts­
gruppe sind auch die unbeschädigten Fahrerhäu­
ser am stärksten vertreten (17 %). 

Die Einflußgröße Kollisionsgeschwindigkeit auf den 
Beschädigungsgrad des Fahrerhauses zeigt, daß 
unterhalb von 20 km/h schwer beschädigte Fahrer­
häuser so gut wie nicht auftreten. Die schwer be­
schädigten Fahrerhäuser treten in nennenswertem 
Umfang erst oberhalb dieser Geschwindigkeit auf. 
Gleichzeitig sinkt mit zunehmender Kollisionsge­
schwindigkeit der Anteil der unbeschädigten Fah­
rerhäuser. 

Für die Unfallgruppe Lkw/Lkw zeigt die Kollisions­
geschwindigkeit des gegnerischen Lkw in Bezug 
auf den Beschädigungsgrad des eigenen Fahrer­
hauses folgende Auffälligkeiten: Nahezu in jeder 
Geschwindigkeitsklasse sind die unbeschädigten 
und die schwer beschädigten Fahrerhäuser am 
häufigsten vertreten. Geringer und mittlerer Be­
schädigungsgrad fallen weniger häufig auf. 

Der Einfluß des Fahrzeugalters auf den Beschädi­
gungsgrad des Fahrerhauses zeigt für die Alters­
klasse bis zur Gruppe der acht bis zehn Jahre alten 
Fahrzeuge einen annähernd gleichbleibenden An­
teil der mittel und schwer beschädigten Fahrerhäu­
ser, wohingegen gleichzeitig die unbeschädigten 
und gering beschädigten Fahrerhäuser innerhalb 
der jeweiligen Altersklassen langsam aber stetig 
abnehmen. 

Die Kollisionsart hat naturgemäß einen hohen Ein­
fluß auf den Beschädigungsgrad des Fahrerhau­
ses. Nahezu alle mittel und schwer beschädigten 
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Fahrerhäuser finden sich bei den frontalen Kollisio­
nen und bei den Alleinunfällen wieder, während bei 
den Heck-, Seiten- und Anhängerkollisionen über­
wiegend nur unbeschädigte Fahrerhäuser gezählt 
wurden. 

Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
Kollisionsgeschwindigkeit 

I 

60%,-----------------------------------~ 

45% 

40% 

-unbeschädigt B gering -mittel 

Zwischen dem Fahrzeugüberschlag und dem Be- 35% 

Schädigungsgrad des Fahrerhauses ist kein Zu- 30% 

sammenhang zu erkennen. 25% 

20% 

Besch. Fahrerhaus I Masse Lkw 15% 

60%,----------------------------------, 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

bis 3,5 3,6-7,49 7,5-12 12,1-18 18,1-26 26,1-32 über 32 

t 

n = 400 

Besch. Fahrerhaus I Masse Zug 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0%~--~=-~~~~~~~~=-~ 

bis 3,5 3,6-7,49 7,5-12 12,1-16 16,1-22 22,1-30 30,1-40 über 40 

n = 296 t 

Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
Masse gegnerischer Lkw 

60%,-----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0%~==~~~~--~--~= 

bis 3,5 3,6:-7.49 7,5-12 12,1-18 18,1-26 26,1-32 

n = 116 

10% 

5%L 
0%. -

o bis 20 21-40 41-60 61-80 81-100 >100 k. Koll. 

km/h 

n =600 

Besch. -Grad Fahrerhaus/Kollisions­
geschwindigkeit gegnerischer Lkw 

60%,-----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0%~=-~~=--=-=~-=-==--=-=~-=~~-=u 

0 bis 20 21-40 41-60 61-80 81-100 

km/h 

n = 110 

Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
Alter Lkw 

50% 

45% Im unbeschädigt Im gering -mittel -schwer 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
bis 2 >2-4 >4-6 >6-8 >8-10 >10-12 >12-14 über 14 

Jahre 

n =592 



Besch. Fahrerhaus/Kollisionsart 
50%~==============~------==========~1 
45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

Allein - Alleinunfall 
Fr/Fr - Front/Front 
Fr/Se - Front/Seite 
Fr/He - Front/Heck 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 
Anh. - durch Anhänger 

lli3 unbeschädigt I···· 

- gering 

-mittel 

- schwer 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh. 

n = 884 

Beschädigungsgrad Fahrerhaus 
überschlag 

60%~----------------------------------. 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

- mittel -schwer 

mehrf/Li - mehrfach links 
mehrf/Re - mehrfach rechts 
unb.Richt - unbekannte Richtung 

Kein Links Rechts mehrf/Li mehrf/Re unb. Richt 

n = 930 

7.2 Einflüsse auf die Verletzungs­
schwere der Lkw-lnsassen 

7.2.1 Allgemeine Merkmale 
Unfallgruppe 
Unfalltyp 
Ortslage. 

ln den Unfallgruppen Lkw/Zweirad und Lkw/Fuß­
gänger bleiben die Lkw-lnsassen bis auf extrem 
wenige Ausnahmen unverletzt. ln der Unfallgruppe 
Lkw/Pkw, die den größten Anteil am Unfallpotential 
stellt, ist der größte Teil (41 o/o) unverletzt. Allerdings 
können auch hier schwere Verletzungen der Insas­
sen bzw. sogar getötete Insassen auftreten. Die 
Unfallgruppe Lkw/Lkw zeigt einen relativ hohen An­
teil an Schwerverletzten und Getöteten (5 °/o bzw. 
3 °/o). Sie stellt für die Lkw-lnsassen in dieser Be­
trachtung das größte Risiko dar. Alleinunfälle mit 
und ohne Kollision sind zahlenmäßig relativ selten, 
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besitzen aber ebenfalls innerhalb dieser Unfall­
gruppe ein relativ hohes Risikopotential hinsichtlich 
schwerer bzw. schwerster Verletzungen der Insas­
sen. 

Eine Analyse der Verletzungsschwere der Insassen 
bezüglich des Unfalltyps zeigt, daß fast ausschließ­
lich Längsverkehr, Unfälle und Fahrunfälle für die 
Lkw-lnsassen riskant sind, wobei innerhalb des Un­
falltyps Fahrunfall das Risiko zu schweren und 
schwersten Verletzungen höher ist als beim Unfall­
typ Längsverkehr. 

Unverletzte Insassen von Güterkraftfahrzeugen 
sind am häufigsten innerorts (39 °/o), gefolgt von au­
ßerorts ohne BAB (19 %), zu finden. Aus der Ein­
flußgröße Ortslage erkennt man weiterhin, daß in­
nerorts die zunehmende Verletzungsschwere im­
mer seltener besetzt wird, so daß die getöteten In­
sassen nur noch in 1 %der Fälle auftreten. Außer­
halb der Ortschaften ohne BAB sind wesentlich 
häufiger leicht und schwer verletzte und auch getö­
tete Insassen anzutreffen als innerorts. Die abneh­
mende Häufigkeit mit zunehmender Verletzungs­
schwere ist hier nicht in diesem Maße vorhanden 
wie oben beschrieben. Auf Bundesautobahnen 
zeigt sich zwar- absolut gesehen - eine geringere 
Häufigkeit der Verletzungen, wobei die Getöteten 
auf Autobahnen etwa gleich häufig auftreten wie 
auf Bundes- und Landesstraßen (3 o/o). 

Innerhalb dieser Rubrik aber stellen die schweren 
Verletzungsgrade einen wesentlich höheren Anteil 
als außerortsund auch einen wesentlichen höheren 
Anteil als innerorts. 

Verl.schw. lns./Unfallgruppe 
60%~----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

AoK - Alleinunf. ohne Kol. 
AmK - Alleinunf. mit Kol. 
Korn - Kraftomnibus 
Zr - Zweirad 
Fg - Fußgänger 
So - Sonstige 

D unverl. 

-leicht 

g schwer 

- getötet 

D verl. onA 

AoK AmK Lkw/Lkw Lkw/Korn Lkw/Pkw Lkw/Zr Lkw/Fg Lkw/So 

n = 832 



Verl.schw. lns./Unfalltyp 
60%~---------------------------------, 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

Dunverl. 

Fahr 
Abbieg 
Einkreu 
Oberach 
ruh. Ver 
Längsver 
sonst. 

- leicht - schwer - getötet D verl. onA I 

- Fahrunfall 
- Abbiegeunfall 
- Einbiegeunfall 
- Oberschreiten 
- ruhender Verkehr 
- Längsverkehr 
- sonstige 

Fahr Abbieg EinKreu Überach ruh.Ver Längsv sonst. 

n = 835 

Verl.schw. lns./Ortslage 
60%~--------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

n = 813 

7.2.2 

Innerorts Außerorts o BAB BAB 

Lkw, Unfallgegner und Unfallparameter 
Masse eigener Lkw 
Massegegnerischerlkw 
Kollisionsgeschwindigkeit Lkw 
Kollisionsgeschwindigkeit gegnerischer Lkw 
Kollisionsgeschwindigkeit gegnerischer Pkw 
Fahrzeugalter 
Kollisionsart 
Überschlag. 

ln jeder Gewichtsklasse des eigenen Lkw sind die 
unverletzten Insassen am häufigsten vertreten. Die 
Spitze stellt dabei die Gruppe 12 bis 18 t mit 24 %. 
Diese Klasse weist auch den höchsten Anteil an al­
len Verletzungsschweregraden auf. Vergleicht man 
die Klasse 3,5 bis 7,49 t mit der Klasse 18,1 bis 26 t, 
zeigt sich, daß beinahe zu gleichem Prozentsatz 
der unverletzten Insassen in der Klasse 3,5 bis 7,49 
t eine Tendenz zu einem erhöhten Anteil an verletz-
ten Insassen besteht. 

Das Merkmal Masse des gegnerischen Lkw läßt 
seinen Einfluß auf die Verletzungsschwere der Lkw­
lnsassen erkennen. 

Die Kollisionsgeschwindigkeit läßt auf die Verlet­
zungsschwere der Insassen einen wesentlich hö­
heren Einfluß erkennen als auf den Beschädigungs­
grad des Fahrerhauses (siehe 7. 1. 2). Der Anteil der 
unverletzten Insassen nimmt mit zunehmender Kol­
lisionsgeschwindigkeit ab, während die Anteile der 
verletzten Insassen mit zunehmender Kollisionsge­
schwindigkeit leicht ansteigen. Ins Verhältnis ge­
setzt ergibt sich daraus ein, relativ gesehen, höhe­
rer Anteil der verletzten Insassen bei höheren Kolli­
sionsgeschwindigkeiten. 

Die Kollisionsgeschwindigkeit des gegnerischen 
Lkw läßt keinen direkten Einfluß auf die Verlet­
zungsschwere der Insassen des betrachteten Fahr­
zeuges erkennen. 

Die Kollisionsgeschwindigkeit des Pkw hat ebenso 
wenig einen erkennbaren Einfluß auf die Verlet­
zungsschwere der Lkw-Insassen. 

Das Fahrzeugalter besitzt keinen erkennbaren Ein­
fluß auf die Verletzungsschwere der Insassen. 

Aus der Einflußgröße Kollisionsart auf die Verlet­
zungsschwere der Insassen ist erkennbar, daß die 
Heckkollision und die Seitenkollision genauso wie 
die Hauptkollision durch den Anhänger fast ohne 
jegliche Auswirkungen auf die Insassen bleiben. Al­
lein die Kollisionen, die die Fahrzeugfront betreffen, 
und die Alleinunfälle führen zu Verletzungen der In­
sassen. Von den zuletzt genannten Kollisionsarten 
ist die Rubrik Front/Heck diejenige mit dem größten 
Anteil an unverletzten Insassen (13 °/o), während die 
Alleinunfälle den geringsten Anteil an unverletzten 
Insassen (4 °/o) aufweisen. Die Alleinunfälle und die 
Frant-/Seitenunfälle sind im Vergleich zu den bei­
den anderen zwar schwächer vertreten, besitzen 
jedoch beide den höchsten Anteil an Getöteten und 
einen ebenso hohen Anteil an Schwerverletzten, 
das heißt, daß diese Gruppen ein größeres Risiko 
für schwerere Verletzungen aufweisen. 

Der Überschlag weist keinen erkennbaren Einfluß 
auf die Verletzungsschwere der Insassen auf. 



Verletzungsschwere Insassen/ 
Masse eigener Lkw 

50%,-----------------------------------~ 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

... 3,5t 3,5-7,49t 7,5-12t 12,1-18t 18,1-26t 26,1-32t 32,1 ... 

n = 718 

Verletzungsschwere Insassen/ 
Masse gegnerischer Lkw 

50%,-----------------------------------~ 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0%~~~~~~=---~ 

... 3,5t 3,5-7,49t 7,5-12t 12,1-18t 18,1-26t 26,1-32t 32,1t ... 

n = 111 

Verletzungsschwere Insassen/ 
Kollisionsgeschwindigkeit 

50%,-----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

5% 

0%~---L~--~aL~~~~~~~----~~~ 

0 ... 20 21-40 41-60 61-80 81-100 100... k. Koll. 

n =507 
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Verletzungsschwere Insassen/ 
Kollisionsgeschwindigkeit gegner. Lkw 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

I 

Dunverl. 

0 

k.Kol. -

... 20 21-40 41-60 61-80 81-100 100... k. Kol. 

bis ... über ... km/h 

n = 101 

Verletzungsschwere Insassen Lkw I 
Kollisionsgeschwindigkeit Pkw 

50%,-----------------------------------~ 

40% 

30% 

20% 

0 ... 20 21 ... 40 41...60 61 ... 80 81 ... 100 101. .. 120 120 ... 

über ... bis ... km/h 

n = 254 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

Verletzungsschwere Insassen/ 
Fahrzeugalter 

... 2 2 ... 4 4 ... 6 6 ... 8 8 ... 10 10 ... 12 12 ... 14 14 ... 

über ... bis ... Jahre 

n = 549 



276 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

Verletzungsschwere Insassen/ 
Kollisionsart 

Allein - Alleinunfall m unverl. 
Fr/Fr - Front/Front 
Fr/He - Front/Heck -leicht 
Fr/Se - Front/Seite 

~ He/Fr - Heck/Front schwer 
He/Se - Heck/Seite -getötet Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck ~ verl. onA 
Se/Fr - Seite/Front 
HK.d.Anh - Hauptkollision 

durch Anhänger 

Allein Fr/Fr Fr/He Fr/Se He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/FIHK.d.Anh 

n = 785 

100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 

Verletzungsschwere Insassen/ 
übersqhlag 

Li - links CJ unverl. 

Re - rechts - leicht 
mehrf/Li - mehrfach links 
mehrf/Re - mehrfach rechts m achwer 

Ri unbek - Richtung unbekannt • getötet 

~ verl. onA 

kein Li Re mehrf/Li mehrf/Re Ri unbek 

n =835 

7.2.3 Beschädigungen des eigenen Lkw 
Überdeckungsgrad 
Beschädigungslage 
Intrusion. 

Die meisten getöteten Lkw-lnsassen (5 °/o) sterben 
beim Fahrzeugüberschlag. Den höchsten Anteil an 
unverletzten Insassen (17 °/o) enthält die Klasse 1 
bis 20 o/o Überdeckungsgrad, gefolgt von 8 °/o un­
verletzte Insassen in der Klasse 81 bis 100 °/o Über­
deckungsgrad. Der Einfluß der Beschädigungslage 
auf die Verletzungsschwere der Insassen zeigt, daß 
die Merkmale oben, an der Kabine hinten, am Lade­
raum hinten, rundherum und unten so gut wie nie 
auftreten. Verletzte Insassen treten fast nur auf, 
wenn die Fahrzeugfront oder die linke Seite Haupt­
beschädigungen sind. Beschädigungen an der 
rechten Fahrerseite und am Fahrzeugheck wurden 
zwar genügend oft gezählt, aber hier wurden fast 
keine Insassen verletzt. Die meisten verletzten ln-

sassen traten auf, sobald die Fahrzeugfront be­
schädigt wurde. 

Das Merkmal Fahrerhausintrusion zeigt einen er­
heblichen Einfluß auf die Verletzungsschwere der 
Insassen. Solange keine Intrusion vorliegt, treten 
Insassenverletzungen fast nie auf. Alle Verletzungs­
schweregrade sind in nennenswertem Umfang erst 
bei Vorhandensein einer Fahrerhausintrusion da. 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

Verletzungsschwere Insassen/ 
Überdeckungsgrad 

1 ... 20 21 ... 40 41. .. 60 61...80 81..100 Oberschlag 

Prozent 

n = 210 

Verletzungsschwere Insassen/ 
Beschädigungslage 

50%~----------------------------------_, 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

unb - unbeschädigt 
Se re - Seite rechts 
Se Ii - Seite links 
Ka hi - Kabine hinten 

··· La hi - Laderaum hinten 
rundh - rundherum 

D unverl. 

-leicht 

m achwer 

- getötet 

CJ verl. onA 

5% 

0%~--UW~~~~~~~----------~~--~ 

unb Front Se re Heck Se Ii oben Ka hi La hi rundh unten 

n = 806 



Verletzungsschwere Insassen/ 
Intrusion 

100%~----------------------------------~ 

90% D unverl. -leicht -schwer -getötet D ver I. onA 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0%~~~~----------~==~~ 
Keine Intrusion Fahrerhaus Intrusion 

n = 724 

7.3 Einflüsse auf die Verletzungen der 
Unfallgegner 

7.3.1 Allgemeine Merkmale 
Unfallgruppe 
Unfalltyp 
Ortslage. 

Die drei Unfallgruppen Lkw/Fußgänger, Lkw/Zwei­
rad und Lkw/Pkw sind die wesentlichen Unfallgrup­
pen, wenn man die Verletzungsschwere der Unfall­
gegner betrachtet. Absolut gesehen sind in der Un­
fallgruppe Lkw/Pkw die getöteten und schwer ver­
letzten Insassen am häufigsten (20 °/o bzw. 19 °/o). 
Aber relativ gesehen ist das Risiko für Zweiradbe­
nutzer und Fußgänger wesentlich größer, wenn sie 
mit einem Güterkraftfahrzeug kollidieren. 

Der Unfalltyp Längsverkehr ist eine wesentliche 
Einflußgröße auf die Verletzungsschwere der Un­
fallgegner. ln dieser Rubrik werden 15 °/o aller Un­
fallgegner getötet und 12 % schwer verletzt. Der 
nächstfolgende riskante Unfalltyp ist Einbiegen 
bzw. Kreuzen. Hier werden jeweils5°/oder Unfall­
gegner getötet und verletzt. 

Aus den Verknüpfungen der Ortslage und den Ver­
letzungsschweren der Unfallgegner erkennt man, 
daß innerorts der größte Anteil an unverletzten Un­
fallgegnern vorzufinden ist (19 °/o). Gleichzeitig ist 
aber außerorts das größte Risiko für die Unfallgeg­
ner vorhanden. Hiersterben 15% und werden 12% 
schwer verletzt, während innerorts nur 1 0 o/o getö­
tet und nur 9% schwer verletzt werden. 
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Verl.d.Unfallgegner / Unfallgruppe 
60%~----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

AoK - Alleinunfall ohne Kollision 
AmK - Alleinunfall mit Kollision 
Korn - Kraftomnibus 
ZR - Zweirad 
FG - Fußgänger 
So - Sonstige 

D unverl. 

-leicht 

- schwer 

- getötet 

D verl. onA 

AoK AmK Lkw/Lkw Lkw/Korn Lkw/Pkw Lkw/ZR Lkw/FG Lkw/So 

n = 928 

Verl.d.Unfallgegner / Unfalltyp 
50%~================~------~======~l 

45% Fahrunf - Fahrunfall D unverl. 
Abb/Kre - Abbiegeunfall 

-leicht Einbieg - Einbiegeunfall 40% Oberach - Oberschreiten - schwer 
ruh. Ver - ruhender Verkehr 

- getötet 35% Längsver - Längsverkehr 
sonst. - sonstige D verl. onA 

30% 

25% 

Fahrunf Abb/Kre Einbieg Oberach ruh. Ver Längsv sonst. 

n = 996 

Verl.d.Unfallgegner / Ortslage 
60%~----------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

15% 

10% 

5% 

0% 
Innerorts Außerorts o BAB BAB 

n = 919 



7.3.2 Lkw 
Masse Lkw. 

ln der Rubrik 3,5 bis 7,49 t Lkw-Masse treten die 
unverletzten Unfallgegner wesentlich häufiger auf 
als die schwer verletzten oder die getöteten. ln der 
Klasse 12,1 bis 18 t sind die Unverletzten, die 
Schwerverletzten und die Getöteten etwa gleich 
stark vertreten (11 bzw. 10% und 11 °/o). ln der 
Gruppe 18,1 bis 26 t wurden die Schwerverletzten 
und Getöteten schon häufiger gezählt. 

Verl.d.Unfallgegner /Masse Lkw 
60%,-----------------------------------, 

45% 

40% 

35% 
I 

30% 

25% 

20% 

15% 

D unverl. -leicht -schwer -getötet D ~ 

0 ... 3,5 ... 7,49 ... 12 ... 18 ... 26 ... 32 ... 40 40 ... 

über ... bis ... Tonnen 

n =845 

7.3.3 Unfallparameter 
Kollisionsart 
Kollisionsart Anhänger. 

Aus der Verknüpfung der Kollisionsart mit der Ver­
letzungsschwere der Unfallgegner ist erkennbar, 
daß Front/Front- und Front/Seite-Kollisionen am 
häufigsten schwerste Unfallfolgen für die Gegner 
des Lkw bedeuten. Tödliche Verletzungen erlitten 
dabei 11 °/o bzw. 8% und schwer verletzt wurden 
6 °/o bzw. 7 °/o. Die Kollisionsart Front/Heck liegt mit 
jeweils 4 °/o für die schwer und tödlich verletzten 
Unfallgegner vor den Seite/Front-Kollisionen (4 °/o 
bzw. 3 °/o). 

Für die Hauptkollisionen am Anhänger zeigen die 
Verletzungsschweren der Unfallgegner bei den Kol­
lisionsarten Heck/Front und Seite/Front Auffällig­
keiten bei den obengenannten Unfallfolgen. 

Verl.d.Unfallgegner / Kollisionsart 
50%~================;-------~========~ 

45% Allein - Alleinunfall D unverl. 
Fr/Fr - Front/Front 

-leicht Fr/Se - Front/Seite 40% Fr/He - Front/Heck - schwer 

35% 
He/Fr - Heck/Front 

- getötet He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite E:J verl. onA 

30% Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 

25% HK.d.Anh - Hauptkollision 

20% 
durch Anhänger 

15% 

10% 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr HK.d.Anh 

n = 879 

Verl.d.Unfallgeg./Kol.art Anh. 
60%~----------------------------------~ 

45% Allein - Alleinunfall D unverl. 
Fr/Fr - Front/Front 

-leicht Fr/Se - Front/Seite 40% Fr/He - Front/Heck - schwer 

35% 
He/Fr - Heck/Front 

- getötet He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite D verl. onA 

30% Se/He - Seite/Heck 
I Se/Fr - Seite/Front 

25% HK.d.Lkw - Hauptkollision 
durch Lkw 

20% 

15% 

10% 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/FrHK.d.Lkw 

n = 128 

7.4 Einflüsse auf den Unfalltyp 

7 .4.1 Beteiligte Lkw 
Masse Lkw 
MasseZug 
Einsatzart 
Technische Mängel. 

Ein Einfluß der Lkw-Masse auf den Unfalltyp Längs­
verkehr ist nicht erkennbar. 

Ein Einfluß der Masse des Zuges auf den Unfalltyp 
ist ebenfalls nicht erkennbar. 

Bei den Unfällen mit technischen Mängeln läßt sich 
in Bezug auf den Unfalltyp sagen, daß Mängel an 
der Lenkung und an der Bremse Fahrunfälle nach 
sich ziehen. 



Unfalltyp/Masse Lkw 
60%~------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

B Fahrunfall 

B Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Obersehrellen 

- ruhender Verkehr 

D Längsverkehr 

- sonstige 

:~~~-""""""JIIlLLl:iL .. -.......... ~ ""--'=---ll Jl""""""'·. ·""--""--' ............... ·. "'--'---'[ ~ 
bis 3,5 3,6 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1...18 18,1. .. 26 26,1...32 32,1 ... 40 über 40 

Tonnen 
n =496 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

Unfalltyp/Masse Zug 

- Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberschreiten 

- ruhender Verkehr 

0 Längsverkehr 

l!m!!l sonstige 

0%~~~~~~~--~~--~~~~ 

bis 3,5 3,6 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1 ... 16 16,1 ... 22 22,1...30 30,1...40 über 40 

Tonnen 
n =350 

50% 

45% GNV 
GNF 

40% 
WNF 
WFV 

35% 
FV 
NV 
PaD 

30% son 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
GNV 

n = 402 

Unfalltyp/Einsatzart 

- Güternahverkehr - Güterfernverkehr - Werksnahverkehr 
- Werks farnverkehr 
- Fernverkehr - Nahverkehr 
- Paketdienste - sonstige 

GFV WNF WFV FV 

- Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberachreiten 

- ruhender Verkehr 

D Längsverkehr 

1111!11 sonstige 

NV PaD son 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

Unfalltyp/Techn. Mängel 

- keine Mängel 
- Bremsanlage 
- Lenkung 
- Reifen 
- Fahrwerk/ Achsen 
- Motor/Antrieb 
- Beleucht/ei.Anlage 
- mehrere Mängel 
- sonstige 

l!l%:lll Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberachreiten 

- - ruhender Verkehr 

D Längsverkehr 

B sonstige 
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keine Br Le Re FaAc MoAn BeEI mehr so 

n = 1098 

7 .4.2 Beteiligte Lkw-Fahrer 
Fahreralter 
Schuldfrage 
Unfallursache Lkw 
Bremsung. 

Der Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen tritt in der Alters­
gruppe 18 bis 25 Jahre sowohl relativ, als auch ab­
solut gesehen häufiger auf als in allen anderen Al­
tersklassen. Unfälle mit Längsverkehr bilden in je­
der Altersklasse das absolute Maximum. Fahrunfäl­
le sind, bis auf die Ausnahme der 18- bis 25jähri­
gen, in jeder Altersklasse an zweiter Stelle angesie­
delt. 

Untersucht man den Unfalltyp hinsichtlich der 
Schuldfrage, ist in der Rubrik schuldig vorwiegend 
der Längsverkehrunfall (22 %) und an zweiter Stelle 
der Fahrunfall (1 0 °/o) zu finden. ln der Rubrik nicht 
schuldig tritt der Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen mit 
7 % hervor. Alle anderen Unfalltypen haben etwa 
gleichmäßig 2 bis 3 o/o. ln der Rubrik mitschuldig 
sieht die Verteilung ähnlich aus wie in der Rubrik 
schuldig, nur sind hier die Häufigkeiten geringer, 
und der Längsverkehrunfall ist bei weitem nicht so 
hervorstechend wie in der erstgenannten Rubrik. 

Aus der Verknüpfung der Unfallursache seitens des 
Lkw mit dem Unfalltyp ist erkennbar, daß bei einer 
Einstufung in die Unfallursache technische Mängel 
am Lkw der Längsverkehr (5 °/o) und der Fahrunfall 
(2 o/o) am häufigsten vertreten sind. ln der Rubrik an­
derer Fehler des Fahrers treten ebenfalls diese bei­
den Unfalltypen in der gleichen Reihenfolge hervor, 
während bei Vorfahrt-Norrang-Mißachtung an er­
ster Stelle der Unfall Einbiegen/Kreuzen (6 °/o) vor 
dem Abbiegeunfall steht (3 %). ln der Rubrik Ge­
schwindigkeit bzw. Abstand nicht angepaßt tritt der 
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Fahrunfall nahezu gleich häufig wie der Unfall im 
Längsverkehr auf (4 °/o bzw. 5 o/o). Diese Unfallursa­
che weist den höchsten Anteil an Fahrunfällen im 
Vergleich zu allen anderen auf. Der am häufigsten 
gezählte Unfalltyp innerhalb aller Unfallursachen 
der Lkw ist der Längsverkehrsunfall der Rubrik kei­
ne Unfallursache, gefolgt von Einbiegen/Kreuzen 
innerhalb der gleichen Unfallursache (21 °/o bzw. 
7 o/o). 

Der Unfalltyp Längsverkehr tritt in allen Ausprägun­
gen des Merkmales Bremsung am häufigsten auf. 
Am stärksten ist er in der Rubrik keine Bremsung 
(19 °/o) vertreten, gefolgt von stabiler Vollbremsung 
(17 °/o). Bei dem Unfalltyp Überschreiten kann der 
Fahrer des Güterkraftfahrzeuges meistens eine sta­
bile Vollbremsung einleiten (4 °/o). 

Unfalltyp/Fahreralter 
60%.--------------------------------------, 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
18 ... 25 26 ..• 35 36 ... 45 46 ... 55 56 .•. 65 älter 65 

Jahre 

n = 117 

Unfalltyp I Schuldfrage 
50%r-~----------------------------------~ 

45% - Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 
40% 

- Einbiegeunfall 

35% a Oberachreiten 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

B ruhender Verkehr 

D Lingaverkehr 

schuldig 

n = 946 

- -···--------- --- -----········-··-·----·-------··--·-----1 

nicht schuldig mitschuldig 

Unfalltyp/Unfallursache Lkw 
50%~r=============~~====================~ 
45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

m Fahrunfall 

- Abbiegeunfall 

- Einbiegeunfall 

- Oberschreiten 

- ruhender Verkehr 

D Längsverkehr 

IB Sonstige 

kU - keine primäre Unfallursache 
mV - mangelnde Verkehrstücht. 
fS - falsche Straßenbenutzung 
GA - Geschw./ Abst.nicht angepaßt 
UV - überhol-/Vorbeifahrfahler 
FN - Nebeneinanderfahrfehler 
VV - Vorfahrtmißachtung 
AR - Abbiege-/Rückwärtsfahrfahler 
VF - falsches Verhalten bei Fußg. 
RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
NB - Beleuchtungsvorschrift 
UL - Uberladung/Überbesetztung 
aF - andere Fehler beim Fahrer 
so - sonstige 
TM - Technische Mängel 

kU mV ffi GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n =992 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

Unfalltyp I Bremsung 

m Fahrunfall 

- Abbiegeuniall 

- Einbiegeunfall 

- Oberschreiten 

- ruhender Verkehr 

D Längsverkehr 

IB sonstige 

keine - keine Bremsung 
Voll/stab - Vollbremsung stabil 
Volltinstab - Vollbremsung instabil 
Teil - Teilbremsung 
abgebr - Bremsung abgebr. 
o.n.Ang. - Bremsung ohne 

nähere Angaben 

keine Voll/stab Volltinstab Teil abgebr. o.n. Ang. 

n = 861 

7.5 Einflüsse auf die Kollisionsart 
(Hauptkollision) 

7 .5.1 Allgemeine Merkmale 
Unfallgruppe/Hauptkollision. 

Die Rubrik Alleinunfall des Merkmales Hauptkollisi­
on weist logischerweise eine Korrelation zu den Un­
fallgruppen Alleinunfälle mit bzw. ohne Objektkolli­
sion auf, die hier in 4 °/o bzw. 7 °/o der Fälle gezählt 
wurden. ln allen anderen Hauptkollisionen, bis auf 
die Ausnahme der Front-/Heckkollision, treten am 
häufigsten die Lkw/Pkw-Kollisionen auf. ln der 
Hauptkollisionsart Front/Heck kamen am häufig­
sten die Lkw/Lkw-Unfälle vor (6 °/o). Gleichzeitig 
sind die Lkw/Lkw-Unfälle fast ähnlich häufig (5 °/o) 
bei den Kollisionen anzutreffen, bei denen vorwie­
gend der Anhänger beschädigt wurde. Fußgänger 
werden in dieser Untersuchung am häufigsten von 
der Lkw-Front getroffen (2 °/o). 



50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

Unfallgruppe I Hauptkollision 

- Allelnunf. ohne Kol. 

- Allelnunf. mit Kol. 

- Lkw/Lkw 

- Lkw/Kraftomnibus 

- Lkw/Pkw 

D Lkw/Zweirad 

11m1J Lkw/Fußgänger 

§ Sonstige 

Allein - Alleinunfall 
Fr/Fr - Front/Front 
Fr/Se - Front/Seite 
Fr/He - Front/Heck 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 
Anh. - durch Anhänger 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh. 

n =666 

7.6 Einflüsse auf Besonderheiten des 
Lkw-Unfallgeschehens (Unfall­
parameter) 

7 .6.1 Allgemeine Merkmale 
Straßenzustand 
Straßenneigung. 

Die beiden Straßenzustände trockene bzw. nasse 
Fahrbahn sind die einzigen, die in nennenswertem 
Umfang in dieser Studie auftraten. Kreuzt man das 
Merkmal Besonderheiten mit dem Merkmal Stra­
ßenzustand, fällt auf, daß die Ausprägungen 
Schleudern bzw. jack-knifing auf trockener und 
nasser Fahrbahn etwa gleich häufig vorkommen. 
Da aber die nasse Fahrbahn insgesamt nur halb so 
oft gezählt wurde wie die trockene Fahrbahn, zeigt 
sich hier eine Tendenz zu einem größeren Risiko. 

35 °/o aller untersuchten Güterkraftfahrzeuge fuhren 
auf ebenen Straßen und wiesen keine Besonderhei­
ten auf. Bei den Ausprägungen Längsgefälle sowie 
Längssteigungen sind ebenfalls keine Besonder­
heiten vorherrschend (22 bzw. 15 °/o). Schleudern­
de Fahrzeuge treten im Längsgefälle (5 %) häufiger 
auf als in den anderen betrachteten Ausprägungen 
der Straßenneigung. 

281 

Besonderheiten I Straßenzustand 
60% 

55% - keine 

50% - Jackknlflng 

45% - schleudern 

- beschleunigen 
40% 

- aufschaukeln 
35% D stehendes Fahrzeug 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
trocken naß Schnee Eis Splitt Schäden Schmutz 

n = 805 

Besonderheiten/Straßenneigung 
50%~----------------------------------~ 

45% D keine 

- Jackknlflng 
40% 

- schleudern 

35% - beschleunigen 

30% D aufschaukeln 

11m1J stehendes Fahrzeug 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
eben Längs-G Längs-S Quer-G re Quer-G Ii Kombin. 

G • Gefälle S • Steigung 

n =458 

7 .6.2 Beteiligte Lkw-Fahrer 
Bremsen 
Ausweichen. 

Das Beschleunigen und das Abbremsen eines 
Fahrzeuges kann niemals gleichzeitig erfolgen, so 
daß das ausschließliche Auftreten der Rubrik Be­
schleunigen in dem Merkmal Besonderheiten nur 
in der Rubrik keine Bremsung auftritt (8 °/o). Jack­
knifing tritt vorwiegend bei instabiler Vollbremsung 
auf (2 °/o) und in einzelnen Fällen auch bei Teilbrem­
sungen (0,5 °/o}. 

Zwischen den Merkmalen Besonderheiten und 
Ausweichen ist kein Zusammenhang erkennbar. 



Besonderheiten I Bremsen 
50%~--------------------------------------~ 

45% keine Br. - keine Bremsung ; Teilbr. - Teilbremsung 
st. Vollbr. - stabile Vollbrems. ; Br.abg. - Bremsung abgebr. 
in. Vollbr. - instabile Vollbrems.; 
Br.o.n.A. - Bremsung ohne nähere Angaben 40% 

35% 
D keine 

30% - Jackknlflng -schleudern 
.. 

- beschleunigen 
25% 

20% D aufschaukeln 

15% fm stehendes Fahrzeug 

keine Br. st. Vollbr. in. Vollbr. Teilbr. Br. abg. Br. o.n.A. 

n = 836 

Besonderheiten I Ausweichen 
100%~--~================================~1 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

n = 881 

kein Ausw. - kein Ausweichen 
Ausw.n.li. - Unfall trotz Ausweichen nach links 
Ausw.n.re. - Unfall trotz Ausweichen nach rechts 
VU n.Ausw. - Verkehrsunfall nach Ausweichvorgang 

D keine 

- jackknlflng 

- schleudern 

- beschleunigen 

D aufschaukeln 

fm stehendes Fahrzeug 

kein Ausw. Ausw. n. Ii Ausw. n. re VU n. Ausw. 

7.7 Einflüsse auf die Unfallursachen 

7.7.1 Beteiligte Lkw 
Nationalität Lkw/Unfallursache 
Einsatzart Lkw/Unfallursache. 

Zwischen der Nationalität des Lkw und den Unfall­
ursachen ist kein Zusammenhang erkennbar. 

Den Einsatzarten Güternahverkehr und Güterfern­
verkehr ist meistens keine Unfallursache zugewie­
sen (7% bzw. 4 °/o). Die Unfallursachen Geschwin­
digkeit bzw. Abstand sind nicht angepaßt, andere 
Fehler des Fahrers und technische Mängel wiesen 
für die genannten Einsatzarten Häufigkeiten im Be­
reich 3 bis 4 % auf. 

Nationalität Lkw I Unfallursache 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

D deutsche Zul. 

- ausländ. Zul. 

kU - keine primäre Unfallursache 
mV - mangelnde Verkehrstüchtigkeit 
fS - falsche Straßenbenutzung 
GA - Geschw./Abstand nicht angepaßt 
ÜV - Fehler beim überholen/Vorbeif. 
FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren 
VV - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden 
VF - falsches Verhalten bei Fußgäng. 
RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht. 
ÜL - Überladung/Überbesetzung 
aF - andere Fehler beim Lkw - Fahrer 
so - sonstige 
TM - Technische Mängel 

kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n = 967 

Einsatzart Lkw I Unfallursache 
50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

- Güternahverkehr 

- Güterfernverkehr -Werksnahverkehr 

- Werksfernverkehr 

- Fernverkehr 

D Nahverkehr 

fm Paketdienste 

§ Sonstige 

kU - keine primäre Unfallursache 
mV - mangelnde Verkehrstüchtigkeit 
fS - falsche Straßenbenutzung 
GA- Geschw./Abstand nicht angep. 
ÜV - Fehler beim überholen 
FN - Fehler b. Nebeneinanderfahren 
VV - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
AR - Fehler beim Abbiegen 
VF - falsches Verhalten bei Fußgäng. 
RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht. 
ÜL - Überladung/Überbesetzung 
aF - andere Fehler 
so - sonstige 
TM - Technische Mängel 

kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n =366 

7.7.2 Unfallparameter 
Fahrgeschwindigkeit/Unfallursache Lkw. 

Güterkraftfahrzeuge, denen keine Unfallursache 
zugeordnet wurde, weisen nahezu alle Fahrge­
schwindigkeiten auf. Bemerkenswert in diesem Zu­
sammenhang ist, daß die Klasse 81 bis 100 km/hin 
dieser Rubrik mit 5% vorhanden ist. ln der Rubrik 
Geschwindigkeit/ Abstand nicht angepaßt tritt die 
Klasse 61 bis 80 km/h mit 7 °/o hervor. Die Unfallur­
sache Vorfahrt-Norrang-Mißachtung ist in der 
Klasse bis 20 km/h (4 °/o) am stärksten vertreten und 
nimmt in den höheren Geschwindigkeitsklassen in 
der Häufigkeit ab. Die Rubrik Fehler beim Abbie­
gen/Wenden/Rückwärtsfahren zeigt nur in der 
Fahrgeschwindigkeitsklasse bis 20 km/h einen 
nennenswerten Anteil (4 o/o). Andere Fehler des 
Fahrers treten vorwiegend im Geschwindigkeitsbe­
reich 81 bis 100 km/h auf (4 °/o). Weitere Unfallursa­
chen sind hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit in 
keinem nennenswerten Umfang vorhanden. 



Fahrgeschw .I Unfallursache Lkw 
50%~------------------------------------~ 

45% -0 kU - keine primäre Unfallursache 

a bis 20 
mv - mangelnde Verkehrstüchtigkeit 
fS - falsche Straßenbenutzung 40% 

- 21-40 GA - Geschw./ Abstand nicht angepaßt 

35% - 41-60 
ov - Fehler beim Überholen/Vorbeifahren 
FN - Fehler beim Nebeneinenderfahren 

- 61-SO vv - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
30% 

c::J 81-100 AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden 

- 101-120 
VF - falsches Verhalten bei Fußgängern 

25% RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
§ über 120 NB - Beleuchtungsvorschr. n. beachtet 

20% ÜL - Oberladung/Überbesetzung 

km/h aF - andere Fehler beim Lkw - Fahrer 
15% so - sonstige 

TM - Technische Mängel 
10% 

kU mV fS GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n =649 

7.8 Einflüsse der Straßenklasse 

7 .8.1 Beteiligte Lkw 
Masse Lkw 
MasseZug 
Einsatzart 

Unabhängig von der Masse des Lkw sind die Orts­
straßen in jeder einzelnen Rubrik am häufigsten 
vertreten. Die größte Häufung (9 °/o) tritt dabei in der 
Rubrik 3,6 bis 7,49 tauf. Der Anteil der Autobahn ist 
in jeder Massenklasse erst an dritter oder an vierter 
Stelle zu finden. Absolut gesehen befahren die 3,6 
bis 7,49 t schweren Güterkraftfahrzeuge am häufig­
sten die Autobahnen (4 %). Relativ gesehen inner­
halb einer Gruppe ist der Anteil der Fahrzeuge von 
12 bis 18 t, die auf Autobahnen fahren, höher als der 
der eben genannten Fahrzeuge. 

Lastzüge mit einem Gesamtgewicht oberhalb von 
30 t bewegen sich überwiegend auf Autobahnen 
(24 %). Alle Güterkraftfahrzeuge mit Anhänger, de­
ren Gesamtgewicht unterhalb dieser Gewichtsklas­
se liegt, fahren vorwiegend auf Bundesstraßen. Die 
Straßenklasse Ortsstraße spielt bei der Betrach­
tung hinsichtlich der Masse des Zuges erst an drit­
ter oder vierter Stelle eine Rolle. 

ln der Einsatzart Fernverkehr verunfallen die mei­
sten Fahrzeuge auf Bundesautobahnen, gefolgt 
von den Bundesstraßen. Fahrzeuge, die im Nahver­
kehr unterwegs sind, nutzen vorwiegend die Bun­
desstraßen, Landstraßen und Ortsstraßen. 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

Straßenklasse/Masse Lkw 

a Autobahn 

- Kreis-

E Bundes­

- Orts-

Straßen 

bis 3,5 3,6 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1...18 18,1 ... 26 26,1...32 über 32 

Tonnen 

n =439 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

Straßenklasse/Masse Zug 

a Autobahn - Bundes- - land-

- Kreis- - Orts-

Straßen 

bis 3,5 3,6 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1. .. 18 16,1...22 22,1. .. 30 30,1...40 über 40 

Tonnen 

n = 322 

Straßenklasse I Einsatzart 
50% 

45% GNV 
GFV 

40% WNV 
WFV 

35% 
FV 
NV 

30% 
PaD 
son 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
GNV 

n = 377 

- Güternahverkehr 
- Güterfernverkehr 
- Werksnahverkehr 
- Werksfernverkehr 
- Fernverkehr 
- Nahverkehr 
- Paketdienste 
- sonstige 

GFV WNV WFV FV NV 

a Autobahn 

- Bundes-

- Land-

- Kreis-

- Orts-

0 Sonstige 

Straßen 

PaD son 
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7 .8.2 Unfallparameter 
Fahrgeschwindigkeit 
Kollisionsgeschwindigkeit 
Kollisionsart 

Die Straßenklasse hat einen wesentlichen Einfluß 
auf die Fahrgeschwindigkeit. Auf Autobahnen tritt 
die größte Häufung der Fahrgeschwindigkeiten in 
der Klasse 81 bis 100 km/h auf (1 0 °/o}), während auf 
Bundes- und Landstraßen in der Klasse 61 bis 80 
km/h die höchste Häufigkeit festgestellt werden 
kann (1 0% bzw. 6 °/o). Auf Ortsstraßen fahren die 
Güterkraftfahrzeuge am häufigsten in der Klasse 41 
bis 60 km/h. Bemerkenswert ist, daß bei Unfällen 
stehende Fahrzeuge vorwiegend auf Autobahnen 
und auf Ortsstraßen anzutreffen sind (4 bzw. 
3 °/o}. 

Die Kollisionsgeschwindigkeiten der Güterkraft­
fahrzeuge sind auf Ortsstraßen in der Mehrzahl der 
Fälle der Rubrik bis 20 km/h (9 °/o) bzw. in der Klasse 
21 bis 40 km/h (8 %) gezählt worden. Auf Bundes­
straßen treten vorwiegend Kollisionsgeschwindig­
keiten im Bereich 21 bis 80 km/h auf. Auf Landes­
straßen sind am häufigsten Kollisionsgeschwindig­
keiten der Klassen 21 bis 40 und 41 bis 60 km/h vor­
zufinden (jeweils 5 o/o). Die vorherrschende Kollisi­
onsgeschwindigkeit der Straßenklasse Autobahn 
findet man in der Rubrik 81 bis 100 km/h (6 %), ge­
folgt von Stillstand (4 %). 

Auf Autobahnen ereignen sich vorwiegend drei Kol­
lisionsarten: Am häufigsten ist die Kollisionsart 
Front-/Heck-Kollision (7 °/o), gefolgt von Alleinun­
fällen (3 o/o) und Heck-/Front-Kollision (2 °/o). Die 
Kollisionsart Hauptkollision durch Anhänger weist 
zwar einen relativ hohen Anteil auf (7 %), muß je­
doch noch auf die verschiedenen Kollisionsarten 
des Anhängers verteilt werden. Auf Bundesstraßen 
treten am häufigsten Kollisionen im Front/Front­
Bereich, gefolgt von Front/Seite, auf (8 bzw. 5 °/o). 
Für Landesstraßen gilt die gleiche Einteilung wie für 
Bundesstraßen (4 bzw. 3 o/o). Auf Ortsstraßen ereig­
nen sich vorwiegend Front-/Seite- bzw. Seite-/ 
Front- oder auch Seite-/Seite-Kollisionen (6 %, 4 o/o 
bzw. 3 %). 
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45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

Straßenklasse I F ahrgeschw. 

0 

- Landes­

D Sonstige 

bis 20 21 .. .40 41. .. 60 61...80 81...100 über 100 

km/h 

n =683 

Straßenklasse I Koll. geschw. 
50%~--------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

- Bundes-

- Orts-

Straßen 

- Landes­

c:::J Sonstige 

0%=-~~--~~=u~~~~~~----~~~ 

0 bis 20 21 ... 40 41 ... 60 61...80 81 ... 100 Uber ... 100 k. Koll. 

km/h 

n =656 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

Straßen klasse I Kollisionsart 

B Autobahn 

- Bundes-

- Landes-

- Kreis-

-Orts-

D Sonstige 

Straßen 

Allein - Alleinunfall 
Fr /Fr - Front/Front 
Fr /Se - Front/Seite 
Fr /He - Front/Heck 
He/Fr - Heck/Front 
He/Se - Heck/Seite 
Se/Se - Seite/Seite 
Se/He - Seite/Heck 
Se/Fr - Seite/Front 
Anh. - durch Anhänger 

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh. 

n =959 



7.9 Einflüsse auf die Bremsung des 
Lkw 

7 .9.1 Allgemeine Merkmale 
Unfallgruppe 
Unfallursache Lkw 
Ortslage 
Straßenzustand 
Straßenneigung 
Witterung 
Lichtverhältnisse. 

Eine Verknüpfung der Rubrik Bremsung mit dem 
Merkmal Unfallgruppe zeigt, daß innerhalb der Un­
fallgruppen Lkw/Lkw und Lkw/Pkw die meisten 
Lkw ungebremst kollidieren (1 0% bzw. 26 o/o). ln 
der Gruppe Lkw/Pkw- und Lkw/Lkw-Kollisionen 
folgt an zweiter Stelle die stabile Vollbremsung 
(17 °/o bzw. 5 °/o). Für Lkw-Kollisionen mit dem 
Zweirad oder dem Fußgänger ist die ungebremste 
Kollision nicht an erster Stelle stehend, sondern ist 
hier zweitrangig. 

Aus dem Zusammenhang zwischen Bremsung und 
Unfallursache des Lkw zeigt sich, daß eine stabile · 
Vollbremsung mit 18 % in der Rubrik keine Unfallur­
sache am häufigsten auftritt. Keine Bremsung tritt 
in dieser Rubrik mit 14 % Häufigkeit auf. Für die Un­
fallursache Geschwindigkeit/Abstand nicht ange­
paßt ist die stabile Vollbremsung mit 5 °/o ebenfalls 
am häufigsten. ln den Gruppen Fehler beim Über­
holenNorbeifahren, Vorfahrt-Norrangmißachtung 
und Abbiegen/Rückwärtsfahren wurde die Ausprä­
gung keine Bremsung häufiger gezählt als stabile 
Vollbremsung. 

Für die drei Ausprägungen des betrachteten Merk­
males Ortslage ist keine Bremsung am häufigsten 
vorhanden. Die meisten ungebremsten Fahrzeuge 
verunfallen innerorts (20 %). Instabile Vollbremsung 
und Teilbremsung sind innerorts und außerorts oh­
ne BAB etwa gleich häufig vorzufinden. 

Die Ausprägungen trocken und naß des Straßenzu­
standes sind die einzigen, die in nennenswertem 
Umfang in dieser Studie vorkamen. Eine Untertei­
lung dieser beiden Straßenzustände hinsichtlich 
der Bremsung des Fahrzeuges zeigt, daß für jeden 
Straßenzustand keine Bremsung an erster Stelle 
und stabile Vollbremsung an zweiter Stelle steht. 
Die instabile Vollbremsung ist in beiden Gruppen 
etwa gleich häufig vorhanden (siehe auch 7. 6. 1 ). 

Die Straßenneigung zeigt für keine Bremsung und 
stabile Vollbremsung in den Ausprägungen eben, 
Längsgefälle und Längssteigung keinerlei Einfluß. 
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Bei jeder dieser drei Ausprägungen ist keine Brem­
sung die häufigste und stabile Vollbremsung die 
zweithäufigste. Instabile Vollbremsung tritt im 
Längsgefälle (3 %) häufiger auf als in allen anderen 
Ausprägungen des Merkmales Straßenneigung. 

Hinsichtlich des Einflusses der Witterung auf die 
Bremsung läßt sich sagen, daß keine Bremsung 
und stabile Vollbremsung in den meisten Gruppen 
annähernd gleich häufig auftritt. Instabile Vollbrem­
sung tritt am häufigsten bei klarer Witterung auf. 

Der Einfluß der Lichtverhältnisse auf die Bremsung 
wird deutlich, wenn man die Verhältnisse bei Ta­
geslicht zwischen keiner Bremsung und stabiler 
Vollbremsung mit den Verhältnissen der anderen 
Ausprägungen dieses Merkmales vergleicht. Bei 
Tageslicht sind die beiden Bremszustände annä­
hernd gleich verteilt, bei Dämmerung ist keine 
Bremsung schon leicht erhöht, die Ausprägung 
Dunkelheit mit Fremdlicht weist einen noch höhe­
ren Unterschied auf, und die Ausprägung Dunkel­
heit ohne Fremdlicht zeigt einen signifikanten Un­
terschied zwischen keine Bremsung und stabiler 
Vollbremsung. 

Bremsung I Unfallgruppe 
50% 

45% AoK - Alleinunfall ohne Kollision 
AmK - Alleinunfall mit Kollision 

40% Lkw - Lkw/Lkw 
Korn - Lkw/Kraftomnibus 

- keine 

- Voll/stab 

- Voll/lnstab 

35% Pkw - Lkw/Pkw 
Zr - Lkw/Zweirad 

-Teil 

30% 
Fg - Lkw/Fußgänger 
Sonst - Sonstige 

- abgebrochen 

D o.n. Angaben 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
AoK AmK Lkw Korn Pkw Zr Fg Sonst 

n = 850 
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BremsungiUnfallursache Lkw 
50%~.===========~======================~ 
45% C9 keine Bremsung kU - keine primäre Unfallursache - mV - mangelnde Verkehrstüchtigkeit 

Vollbr. stabil fS - falsche Straßenbenutzung 40% -Vollbr. lnstab. GA - Geschw./ Abstand nicht angepaßt -Tellbremsung üv - Fehler beim Überholen/Vorbeif. 
35% FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren 

9 Bremsung abgebr. vv - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
30% D Brems.o.n.Angsb. AR - Fehler beiom Abbiegen/Wenden 

VF - falsches Verhalten bei Fußgängern 
25% RV - Fehler im ruhenden Verkehr 

NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht. 
20% üL - Überladung/Überbesetzung 

aF - andere Fehler beim Lkw - Fahrer 
15% so - sonstige 

I TM - Technische Mängel 
10%! 

5% 

O% kU mV ffi GA ÜV FN VV AR VF RV NB ÜL aF so TM 

n = 766 

Bremsung I Ortslage 
50% 

45% -keine Bremsung 

40% -Vollbremsung stabil -Vollbremsung lnstab. 

35% -Tellbremsung 

30% -Bremsung abgebrochen 

CJ Bremsung o.n. Angab. 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
innerorts außerorts o. BAB außerorts nur BAB 

BAB - Bundesautobahn 

n == 719 

Bremsung/ Straßenzustand 

50%~--------------~--~==============~-
45% -keine Bremsung -Vollbremsung stabil 
40% -Vollbremsung lnstab. 

35% -Tellbremsung -Bremsung abgebrochen 
30% CJ Bremsung o.n. Angab. 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
trocken naß Schnee Eis Splitt Schäden Schmutz 

n =672 

Bremsung I Straßenneigung 
50%r===============~==================~ 
45% G keine Bremsung -Vollbremsung stabil 
40% -Vollbremsung lnstab. 

35% -Tellbremsung 

9 Bremaung abgebr. 

CJ Bremsung o.n. Angab. 
30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% U-'""""""'""=-'---'-' 

Längs-G - Längsgefälle 
Längs-S - Längssteigung 
Quer-G-re - Quergefälle rechts 
Quer-G-Ii - Quergefälle links 
Kombin - kombiniert 

eben Längs-G Längs-S Quer-G-re Quer-G-Ii Kombin 

n =392 

Bremsung I Witterung 
50%~------------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
klar 

n =339 

Regen Schnee 

D keine Bremsung -Vollbremsung stabil -Vollbremsung lnstab. -Tellbremsung 

9 Bremsung abgebrochen 

CJ Bremsung o.n. Angab. 

Nebel bedeckt Sturm 

Bremsung I Lichtverhältnisse 
50%,---------------------------------------------, 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 
0% 

Dunkel mit F 
Dunkel ohne F -

Tageslicht Dämmerung 

n = 621 

.. -keine Bremsung -Vollbremsung stabil -Vollbremsung lnstab. -Tellbremsung -Bremsung abgebrochen 

D Bremsung o.n. Angab. 

Dunkel mit F Dunkel ohne F 



7.9.2 Beteiligte Lkw 
Masse Lkw 
MasseZug 
Fahrgestell Anhänger 
ABS Lkw 
ALB Lkw 
ALB Anhänger 
Anhängerbremsventil 
Retarder Lkw 
Technische Mängel. 

Die Masse des Solo-Lkw läßt keinen erkennbaren 
Einfluß auf die Bremsung erkennen. 

Im Vergleich zur Masse des Solo-Lkw tritt bei der 
Masse des Lastzuges bzw. Sattelzuges ein wesent­
lich höherer Anteil an instabilen Vollbremsungen 
auf. Die größte Häufung im allgemeinen tritt bei kei­
ner Bremsung in der Gewichtsklasse 30,1 bis 40 t 
auf (29 %). Stabile Vollbremsung wurde in 23 °/o der 
Fälle gezählt. 

Die Ausprägung Deichselanhänger des Merkmales 
Fahrgestell/ Anhänger beinhaltet in 27 o/o der Fälle 
keine Bremsung und in 15 % der Fälle eine stabile 
Vollbremsung. Die Ausprägung Sattelanhänger 
zeigt die gleiche Reihenfolge der Ausprägungen 
keine Bremsung und stabile Vollbremsung und hat 
einen etwa gleich großen Anteil an instabiler Voll­
bremsung wie die Deichselanhänger. 

Ein Einfluß des ABS des Lkw auf die Bremsung ist 
nicht erkennbar. Das ALB des Lkw und das ALB 
des Anhängers bieten ebenso wenig eine Interpre­
tationsmöglichkeit hinsichtlich ihres Einflusses auf 
die Bremsung. Für das Anhängerbremsventil gilt 
dieselbe Feststellung. Zwischen dem Merkmal Re­
tarder Lkw und dem Merkmal Bremsung konnte 
kein Zusammenhang erkannt werden. Die Untersu­
chung des Merkmales Bremsung in Bezug auf die 
Einflußgröße technische Mängel zeigt einen Zu­
sammenhang bei den instabilen Vollbremsungen. 
Die Ausprägung keine technischen Mängel bein­
haltet 3 o/o instabile Vollbremsungen. Da die Aus­
prägung keine technischen Mängel wesentlich 
häufiger vorhanden ist, zeigt ein etwa gleich hoher 
Anteil einen nennenswerten Einfluß dieser Kombi­
nation. 
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Bremsung/Masse Lkw 
60%~--------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

0 keine Bremaung 

Im Vollbremsung stabil 

- Vollbremsung lnstab. 

- Tellbremsung 

E3 Bremsung abgebrochen 

0 Bremsung o.n. Angab. 

5% 

0%~~~~~~~~~~~~~0L------~ 

bis 3,5 3,5 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1...16 16,1. .. 22 22,1. .. 30 über 30 
Tonnen 

n =371 

Bremsung/Masse Zug 
50%~---------------------------------. 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0 keine Bremsung 

- Vollbremsung stabil 

- Vollbremsung Jnstab. 

- Tellbremsung 

E3 Bremsung abgebrochen 

0 Bremsung o.n. Angab. 

bis 3,5 3,6 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1...16 16,1. .. 22 22,1 ... 30 30,1. .. 40 über 40 
Tonnen 

n =276 

Bremsung I Fahrgestell Anhänger 
50%~---------------------------------. 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 
Deichselanh. 

n =406 

... - keine Bremsung 

Im Vollbremsung stabil 

- Vollbremsung lnstsb. 

- Tellbremsung 

- Bremsung abgebrochen 

D Bremsung o.n. Angab. 

Sattelanh. Zentralachsanh. sonstige 



Bremsung I ABS Lkw Bremsung I Anhängerbremsventil 
50% 50%!.===============~-------------------~ 

45% -keine Bremsung -Vollbremsung stabil 
40% -Vollbremsung lnstsb. 

35% -Tellbremsung -Bremsung abgebrochen 
30% D Bremsung o.n. Angab. 

45% -keine Bremsung -Vollbremsung stabil 
40% -Vollbremsung lnstab. 

35% -Teilbremsung -Bremsung abgebrochen 
30% D Bremsung o.n. 

25% 
25% 

20% 
20% 

15% 
10% 

10% 
5% 

5% 
0% 

0% 
Einst. richtig Einst. falsch Einst. unbek. nicht vorhanden 

Ja Nein n = 90 
n =248 

Bremsung I ALB Lkw Bremsung I Retarder Lkw 
50% 50% 

45% -keine Bremsung 45% -keine Bremsung 

40% -Vollbremsung stabil -Vollbremsung lnstab. -Vollbremsung stabil 
40% Vollbremsung lnstab. 

35% -Tellbremsung 35% Tellbremsung 

30% -Bremsung abgebrochen 

D Bremsung o.n. Angab. 

Bremsung abgebrochen 
30% 

25% 25% 

20% 20% 

15% 15% 

10% 10% 

5% 5% 

0% 
vorhanden nicht vorhanden defekt 

0% 
Ja Nein 

n = 150 n = 106 

Bremsung I ALB Anhänger Bremsung I technische Mängel 
50% 50% 

45% 

40% -keine Bremsung -Vollbremsung stabil -Vollbremsung lnstab. 

Br - Bremsanlage -keine Bremsung 
Le - Lenkung -Re - Reifen Vollbremsung stabil 

Fa/Ac - Fahrwerk/ Achsen -Vollbremsung lnstab. 

45% 

40% 

35% 

30% -Tellbremsung -Bremsung abgebrochen 

D Bremsung o.n. Angab. 

Mo/An - Motor/ Antrieb -Tellbremsung 
Be/EI - Beleuchtung/ei.Anl. 
so - sonstige -Bremsung abgebrochen 

Ka/Ra - Karosserie D Bremsung o.n. Angab. 

35% 

30% 

25% 25% .. 

20% 20% 

15% 15% 

10% 10% 

5% 

0% ILJl.n l'!<i 

5% 

0% 
vorhanden nicht vorhanden defekt keine Br Le Re Fa/ Ac Mo/ An Be/EI mehr so Ka/Ra 

n = 90 n = 844 



7 .9.3 Unfallparameter 
Fahrgeschwindigkeit 
Kollisionsgeschwind ig keit. 

Für die Fahrgeschwindigkeitsklassen Stillstand 
und 1 bis 20 km/h ist erwartungsgemäß keine 
Bremsung mit 9% bzw. 10% die herausragende 
Ausprägung überhaupt. ln den Klassen 21 bis 40, 41 
bis 60 und 61 bis 80 km/h kommt die stabile Voll­
bremsung am häufigsten vor (6 o/o, 11 % bzw. 
12 °/o). 

Die Rubrik keine Bremsung des Merkmales Brem­
sung zeigt über den Kollisionsgeschwindigkeits­
klassen in der Klasse 1 bis 20 km/h ein Maximum in 
Höhe von 11 % auf. ln den höheren Geschwindig­
keitsklassen fällt die Häufigkeit dieser Ausprägung 
ab. Die stabile Vollbremsung weist für die Klasse 21 
bis 40 und 41 bis 60 km/h ein Maximum (11 bzw. 
10 °/o) auf. Instabile Vollbremsung ereignet sich vor­
wiegend im Bereich 21 bis 60 km/h. 

Bremsung/Fahrgeschwindigkeit 
60%,---------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

.. - keine Bremsung 

B Vollbremsung stabil 

- Vollbremsung lnstsb. 

- Tellbremsung 

- Bremsung abgebrochen 

D Bremsung o.n. Angab. 

0 bis 20 21-40 41-60 61-80 81-100 101-120 üb. 120 

n = 626 

Bremsung/Kollisionsgeschwindigkeit 
60%~--------------------------------~ 

45% - keine Bremsung 

g Vollbremsung stabil 
40% 

- Vollbremsung lnstab. 

- Tellbremsung 

- Bremsung abgebrochen 
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7.10 Einflüsse auf den Überschlag des 
Lkw 

7.10.1 Allgemeine Merkmale 
Unfallgruppe 
Unfalltyp 
Ortslage 
Straßenzustand. 

Aus der Verknüpfung der Unfallgruppe mit dem 
Merkmal Überschlag erkennt man, daß innerhalb 
der Unfallgruppe Lkw/Pkw die größte Häufigkeit für 
ein Umkippen bzw. Überschlagen des Güterkraft­
fahrzeuges vorliegt. Relativ gesehen ist bei Allein­
unfällen mit und ohne Objektkollision aufgrund der 
geringeren Fallzahl das Risiko, einen Überschlag zu 
erleiden, für das Güterkraftfahrzeug wesentlich hö­
her. 

Für den Unfalltyp Längsverkehr und für den Unfall­
typ Fahrunfall wurden in dieser Studie umgekippte 
bzw. sich überschlagende Fahrzeuge gezählt. Da 
der Unfalltyp Längsverkehr wesentlich häufiger 
auftritt als der Unfalltyp Fahrunfall, ist das Risiko, 
bei einem Fahrunfall umzukippen bzw. sich zu 
überschlagen, auch wesentlich höher. 

Aus der Kombination des Überschlages mit der 
Ortslage sieht man, daß außerorts ohne BAB die 
meisten Überschläge vorkommen. 

Ein Überschlag des Güterkraftfahrzeuges bzw. ein 
Umkippen desgleichen ereignet sich vorwiegend 
bei trockenem Straßenzustand. 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

Überschlag I Unfallgruppe 

AoK - Alleinunfall ohne Koll. 
AmK - Alleinunfall mit Koll. 
Lkw -Lkw/Lkw 
Korn - Lkw/Kraftomnibus 
Pkw -Lkw/Pkw 
ZR -Lkw/Zweirad 
FG -Lkw/Fußgänger 
So -Lkw/Sonstige 

D kein Oberschlag 

- Umkippen links 

B Umkippen rechts 

B mehrfach links 

- mehrfach rechts 

a Richtung unbekannt 

35% 

30% 

25% 
D Bremsung o.n. Angab. 1 0% 

20% 

15% Aok Amk Lkw Korn Pkw ZR ZG So 

10% n=1119 

5% 

0%~~~~~~~~~~~~~----~L-~ 

o bis 20 21-40 41-60 61-80 81-100 •100 k. Koll. 
k. Koll. - keine Kollision 

n =595 
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überschlag I Unfalltyp 
60%~------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

E2J kein Oberachlag 

- Umkippen links 

li!lllil!!i Umkippen rechts 

li!lllil!!i mehrfach links 

- mehrfach rechts 

§ Richtung unbekannt 

Fahr Abbieg EinKreu Obersch ruh.Ver Längsv sonst 

n = 1128 

überschlag I Ortslage 
60%,-------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

~ kein Oberachlag 

- Umkippen links 

ll!iil!l!lll Umkippen rechts 

ll!iil!l!lll mehrfach links 

- mehrfach rechts 

§ Richtung unbekannt 

5% 

O%LL~mmR-------~~~--~~_E~~------~ 
Innerorts 

n = 1073 

Außerorts o BAB 
BAB - Bundesautobahn 

BAB 

überschlag I Straßenzustand 
60%,-------------------------------------~ 

50% 

40% 

30% 

trocken naß Schnee Eis 

n =839 

[§[) kein Oberschlag 

- Umkippen links 

ll!iil!l!lll Umkippen rechts 

ll!iil!l!lll mehrfach links 

- mehrfach rechts 

§ Richtung unbekannt 

Splitt Schäden Schmutz 

7.1 0.2 Beteiligte Lkw 
Massenklasse 
Überschlag 
Anhänger/ Anhängervariante 
Gefahrguttransport 
Ladungsart 
Ladungszustand. 

Die meisten sich überschlagenden Fahrzeuge 
stammen aus der Klasse 12,1 bis 18 t innerhalb die­
ses Unfallkollektivs. Zu dieser Erkenntnis gelangt 
man, wenn man den Einfluß der Massenklasse auf 
den Überschlag betrachtet. 

Bei Betrachtung des Merkmales Anhängervariante 
hatten 46 °/o aller Deichselanhänger und 35 o/o aller 
Sattelanhänger keinen Überschlag. Die Größen­
ordnung, mit der sich Sattelanhänger und Deichsel­
anhänger überschlagen, sind etwa gleich. Daraus 
zeigt sich, daß die Sattelanhänger ein leicht höhe­
res Risiko für einen Überschlag aufweisen als die 
Deichselanhänger. 

Das Merkmal Gefahrguttransport zeigt keinen Ein­
fluß auf das Merkmal Überschlag. Eine Analyse der 
Ladungsart hinsichtlich ihres Einflusses auf den 
Überschlag bringt ebenfalls keine Erkenntnisse. 

Der Ladungszustand weist in Bezug auf den Über­
schlag die meisten Überschläge bei der Ausprä­
gung voll beladenes Fahrzeug auf. Das gilt, wenn 
man die Sattelzugmaschinen hier einmal außer acht 
läßt. 

Überschlag I Massenklasse 
60%,-------------------------------------~ 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

[;123 kein Oberschlag - Umkippen links D Umkippen rechts 

0%~-----=~~~~~--~~=-~~~-=L---~ 

... 3,5 3,6 ... 7,49 7,5 ... 12 12,1. .. 18 18,1. .. 26 über 26 

Tonnen 

n =955 



überschlag Anh./ Anhängervariante 
50%,--------------------------------------, 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

n =505 

Deichselanh. 

- kein Oberachlag 

g Umkippen links 

- Umkippen rechts 

- mehrfach links 

- mehrfach rechts 

D Richtung unbek. 

Sattelanh. Zentralachsanh. Sonstige 

überschlag I Gefahrguttransport 
100%.-----------------------------------------, 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 
kein 

1:.23 kein Oberschlag 

- Umkippen links 

lli1illi1il Umkippen rechts 

lli1illi1il mehrfach links 

- mehrfach rechts 

S3 Richtung unbek. 

mit Schlüssel ohne Schlüssel unb. ob gekennz. 

n =622 

überschlag I Ladungsart 
60%.-----------------------------------------~ 

55% 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

Q kein Oberschlag 

- Umkippen links 

D Umkippen rechts 

lli1illi1il mehrfach links 

D mehrfach rechts 

- Richtung unbek. 

0%~~--~==~=--=~~~~~----------~~~-w 

unbek. Schütt Stück Flüssig Gas SZM 

n = 487 
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Überschlag I Ladungszustand 
50% 

45% - Kein Oberschlag 

R Umkippen links 
40% 

- Umkippen rechts 

unbel. - unbeladen ll 
ü.<10 - überladen weniger als 10 % 
ü.•10 - überladen mehr als 10 % 
bel.o.A - beladen ohne Angaben 

35% - mehrfach links 

- mehrfach rechts 
30% D Richtung unbek. 

25% 

20% 

15% 

10% 

unbel. 113 2/3 voll ü.<10 ü.>10 bel.o.A SZM 

n =569 

7.1 0.3 Beteiligte Lkw-Fahrer 
Fahreralter 
Unfallursache 
Bremsen 
Ausweichen. 

Das Merkmal Fahreralter scheint keinen Einfluß auf 
das Merkmal Überschlag zu besitzen. 

Aus der Kombination Überschlag mit der Unfallur­
sache erkennt man, daß sich Überschläge vorwie­
gend bei keiner Unfallursache, bei nicht angepaßter 
Geschwindigkeit bzw. Abstand, bei anderen Feh­
lern des Fahrers und in geringem Maße auch bei 
dem Vorhandensein von technischen Mängeln an­
häufen. 

Die Kombination Überschlag/Bremsen läßt keinen 
Zusammenhang erkennen. Das Merkmal Auswei­
chen liefert ebenfalls keine Erkenntnisse über die 
Überschläge. 

50% 

45% 

40% 

35% 

30% 

25% 

20% 

15% 

10% 

5% 

0% 

Überschlag I Fahreralter 

D kein Oberschlag 

- Umkippen links 

D Umkippen rechts 

- mehrfach links 

D mehrfach rechts 

- Richtung unbek. 

18 ... 25 26 ... 35 36 .. .45 46 ... 55 56 ... 65 älter 65 

Jahre 

n = 117 



überschlag I Unfallursache 
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ÜV - Fehler beim Überholen 
FN - Nebeneinanderfahrfehler 
VV - Vorfahrt-/Vorrangmißachtung 
AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden 
VF - falsches Verhalten bei Fußgäng. 
RV - Fehler im ruhenden Verkehr 
ÜL - Überladung/Überbesetzung 
aF - andere Fehler Lkw - Fahrer 
so - sonstige 
TM - Technische Mängel 
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kein Unf trotz Anl Unf trotz AnR Unf nach AwV 

8 Zusammenfassung 

8.1 Ziele der Studie 

Mittels eines neuen Ansatzes zur Gewinnung von 
Unfalldaten sollte eine von bestehenden Daten­
quellen unabhängige und eigenständige Daten­
bank als Basis für eine Sicherheitsanalyse im Stra­
ßengüterverkehr aufgebaut werden. Durch die Er­
hebung und Auswertung der Daten von 1 011 in­
depth-Unfallanalysen wurde erwartet, detaillierte 
Erkenntnisse über unfallauslösende Ursachen, Un­
fallablauf, Umweltbedingungen, Fahrer, Fahrzeug 
und Unfallfolgen zu erhalten. 

8.2 Untersuchungsmethodik 

Als neuer Ansatz zur Gewinnung der Unfalldaten 
wurden Gutachten gewählt, die Kraftfahrzeuginge­
nieure zur Rekonstruktion von Verkehrsunfällen mit 
Beteiligung von Güterkraftfahrzeugen ausgearbei­
tet haben. Die Gutachteninhalte wurden in Unfaller­
hebungsbögen übertragen und in eine Datenbank 
eingegeben, die jeweils neu geschaffen und den 
Untersuchungszielen angepaßt werden konnte. 

8.3 Struktur des Unfalldatenmaterials 

Dem Schutz der Menschen, die als Fahrzeuginsas­
sen oder als äußere Verkehrsteilnehmer an Unfällen 
mit Güterkraftfahrzeugen beteiligt sind, muß in ei­
ner Sicherheitsanalyse besondere Bedeutung zu­
kommen. Dementsprechend liefern insbesondere 
Unfälle mit Personenschaden Erkenntnisse über 
deren Ursachen und Folgen sowie deren Vermei­
dung bzw. die Minderung der Unfallfolgen. 

Ausgewertet nach maximaler Unfallschwere enthält 
die DEKRA-Datenbank 20,4 o/o Unfälle mit Sach­
schaden und 79,6 °/o Unfälle mit Personenschaden; 
davon sind 11 ,2% mit Leichtverletzten, 27 °/o mit 
Schwerverletzten und 41 ,4 % mit Getöteten. 

Die Zusammensetzung des Datenbestandes ergab 
sich aus den bundesweit erstellten Gutachten, die 
nicht selektiert wurden, um eine möglichst zufällige 
Verteilung des Datenmaterials sicherzustellen. Ver­
gleiche mit der Bundesstatistik sind derzeit sehr 
schwierig, weil über Güterkraftfahrzeuge nur weni­
ge und nicht detaillierte Daten vorliegen. 

8.4 Ergebnisse 

Die Auswertung basiert auf 1 011 Unfällen mit je­
weils durchschnittlich 216 erhobenen Daten. Dar­
aus ergibt sich naturgemäß eine Vielzahl von Aus-



wertungsmöglichkeiten. Es wurde angestrebt, eine 
möglichst umfassende Ergebnisdarstellung anzu­
bieten. Besonderer Wert wurde auf die übersichtli­
che grafische Darstellung gelegt. Alle Auswertun­
gen wurden zusätzlich beschrieben, um wesentli­
che Zusammenhänge zu erklären. 

Dennoch mußte im Rahmen dieses Berichtes eine 
Auswahl getroffen werden. Grundsätzlich sind je­
doch aufgrund der gewählten Datenbankstruktur 
und Auswertesoftware jederzeit weitere Auswer­
tungen möglich, insbesondere wenn spezielle Fra­
gestellungen formuliert werden. 

Im folgenden werden zusammenfassend Ergebnis­
se zu den Zielen der Studie formuliert. 

8.4.1 Unfallauslösende Ursachen 

ln der amtlichen Verkehrsunfallstatistik existiert das 
Merkmal Unfallursache, das in dieser Untersu­
chung in 14 Ausprägungen klassifiziert wurde. ln 
dieser Studie erfolgte für jedes Güterkraftfahrzeug 
und jeden Unfallgegner der Gkfz die Zuweisung ei­
ner Unfallursache. Für unschuldig in den Unfall ver­
wickelte Fahrzeuge wurde für diese Frage die Ant­
wort "keine Unfallursache" angegeben. Im folgen­
den sind nur die den Güterkraftfahrzeugen zuge­
wiesenen Unfallursachen analysiert. 

40 o/o der untersuchten Gkfz wurde keine Unfallur­
sache zugewiesen. Dieser Anteil korreliert mit den 
rund 40 % schuldlos am Unfall beteiligten Güter­
kraftfahrzeugen. Von den 13 auf den Fahrer zu be­
ziehenden Unfallursachen sind 

- Geschwindigkeit bzw. Abstand nicht angepaßt 
(11 o/o), 

- Vorfahrt- bzw. Vorrangmißachtung (9 %) und 
- andere Fehler des Fahrers (8 °/o) 

die drei häufigsten der 1 001 Gkfz, für die diese Fra­
ge beantwortet werden konnte. Die dem Fahrzeug 
zuzuordnenden technischen Mängel traten bei wei­
teren 9 % der Fahrzeuge auf. 

Werden die Unfallursachen nach Unfalltypen unter­
teilt, treten für nicht angepaßte Geschwindigkeit 
bzw. Abstand und Fehler beim Überholen bzw. Vor­
beifahren die Unfälle im Längsverkehr am häufig­
sten auf (5% bzw. 6 °/o). 

Auffällig für die Ursache nicht angepaßte Ge­
schwindigkeit bzw. Abstand ist das fast gleich häu­
fige Auftreten der Unfalltypen Längsverkehr und 
Fahrunfall (5 °/o bzw. 4 °/o), obwohl der Fahrunfall im 
allgemeinen seltener als der Unfall im Längsverkehr 
vorkommt. 
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Güterkraftfahrzeugen, die in einen Einbiegen-/ 
Kreuzen-Unfall verwickelt werden, wird vorwie­
gend die Unfallursache Vorrang-Norfahrtsverlet­
zung (6 °/o) oder keine Unfallursache (6 o/o) zugeord­
net. 

Die Kombination des Merkmales Fahrgeschwindig­
keit mit den Unfallursachen zeigt, daß für die mit ei­
ner Unfallursache bedachten Gkfz die am häufig­
sten auftretenden Merkmalsverknüpfungen bei den 
Ursachen Geschwindigkeit/ Abstand nicht ange­
paßt, Vorfahrt-Norrangmißachtung, Fehler beim 
Abbiegen/Wenden/Rückwärtsfahren und andere 
Fehler des Fahrers vorkommen. 

Stillstand des Gkfz kommt fast ausschließlich in 
Kombination mit "keine Unfallursache" vor, wäh­
rend die Klasse 1 bis 20 km/hin den Ursachen Vor­
fahrt-Norrangmißachtung und Fehler beim Abbie­
gen/Wenden/Rückwärtsfahren jeweils bei 4 o/o aller 
Gkfz gezählt wurden. Die Geschwindigkeiten von 
21 bis 40 km/h kamen neben den unbeschuldigten 
Fahrzeugen (6 °/o) fast nur verknüpft mit Vorfahrt-/ 
Vorrangmißachtung vor. Die Geschwindigkeits­
klasse 41 bis 60 km/h kam kombiniert mit "keine 
Unfallursache" in 12 °/o der 649 hierzu betrachteten 
Fahrzeuge, gefolgt von Geschwindigkeit! Abstand 
nicht angepaßt (4 °/o) vor. Die Geschwindigkeits­
klasse 61 bis 80 km/h kombiniert mit keine Unfallur­
sache tritt in 1 0 °/o und kombiniert mit nicht ange­
paßte Geschwindigkeit bzw. Abstand bei 7 o/o der 
Gkfz hervor. ln der Klasse 81 bis 100 km/h kommt 
die Rubrik keine Unfallursache am häufigsten (5 %), 
gefolgt von den anderen Fehlern der Fahrer (4 %) 
vor. 

8.4.2 Unfallablauf/Unfallkonstellation 

Die Verteilung der Unfallgruppen läßt erkennen, 
daß Verbesserungen der äußeren Sicherheit zum 
Schutz des Pkw (und seiner Insassen) als Unfall­
gegner des Güterkraftfahrzeuges das größte Nut­
zenpotential haben. Ebenso sind Maßnahmen zum 
Schutz des Lkw bzw. der Lkw-lnsassen bei Lkw/ 
Lkw-Kollisionen und Lkw-Alleinunfällen bedeut­
sam. 

ln der Literatur sind häufig Vorschläge zur Verbes­
serung der passiven Sicherheit der Lkw im Hinblick 
auf die ungeschützten Verkehrsteilnehmer zu fin­
den. Zugehörige Unfälle verlaufen zwar in der Regel 
mit schwersten Folgen für die Unfallgegner des 
Lkw. Jedoch lassen die vergleichsweise geringen 
Häufigkeiten der Kollisionen des Lkw mit Zweirä­
dern und Fußgängern insgesamt noch kein allzu 
großes Nutzenpotential erkennen. Es wäre deshalb 
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günstig, Einrichtungen am Güterkraftfahrzeug, die 
dem Schutz von Fußgängern und Zweiradfahrern 
dienen sollen, konstruktiv so auszulegen, daß sie 
auch dem Schutz des Pkw dienen. 

Bei Unterscheidung nach Ortslage fällt auf, daß die 
Unfallgruppe der Lkw/Lkw-Kollisionen am häufig­
sten auf Bundesautobahnen vorkommt. Von den 
unfallbeteiligten Lastzügen verunglückte fast jeder 
vierte (24 °/o) auf Autobahnen. Das zulässige Ge­
samtgewicht der Fahrzeuge liegt dabei vorwiegend 
in der Klasse 30 bis 40 t. 

Der weitaus häufigste Unfalltyp des Güterkraftfahr­
zeuges entsteht durch eine Konfliktsituation im 
Längsverkehr. Laut amtlicher Definition, die auch 
bei den Erhebungen der vorliegenden Studie gilt, ist 
das ein Konflikt zwischen zwei Verkehrsteilneh­
mern, die in gleicher oder entgegengesetzter Rich­
tung fahren. Daraus resultieren im wesentlichen 
Auffahrunfälle und Frontkollisionen. Weitere Hin­
weise hierzu geben die Verteilungen der Hauptkolli­
sionsarten von Lkw und Anhänger (betroffene Lkw­
bzw. Anhängerpartialkorrespondierende Partie 
des Unfallgegners): Beim Lkw machen Hauptkolli­
sionen mit Front/Front-, Front/Heck- und Heck/­
Front-Anstößen zusammen 40 °/o von 884 dazu 
ausgewerteten Fällen aus. Bei den Anhängern bil­
den Heck/Front-Anstöße das Maximum der Kollisi­
onsarten mit 30 % von 238 hierzu ausgewerteten 
Fällen. 

Unfallgegner des Güterkraftfahrzeuges sind auch 
dabei überwiegend Pkw und Lkw. Im Längsverkehr 
mit einem Pkw als Gegner ereignet sich jede vierte 
(26 °/o) von allen Kollisionen des Güterkraftfahrzeu­
ges. Jedes siebte verunglückende Güterkraftfahr­
zeug (15 °/o) ist in eine Lkw/Lkw-Kollision im Längs­
verkehr verwickelt. Auf allen Straßen außerhalb ge­
schlossener Ortschaften passieren über die Hälfte 
der Kollisionen mit Güterkraftfahrzeugen bei Unfäl­
len im Längsverkehr. Im kreuzungsfreien Verkehr 
auf Bundesautobahnen bilden Güterkraftfahrzeug­
Unfälle im Längsverkehr mit 72 °/o von 225 hierzu 
ausgewerteten Fällen den weitaus bedeutendsten 
Unfalltyp. 

Nach den Unfällen im Längsverkehr ist Einbiegen/ 
Kreuzen der zweithäufigste Unfalltyp (15 °/o). Sol­
che Unfälle treten am häufigsten innerorts auf, und 
auch hier treten Lkw/Pkw-Kollisionen am stärksten 
hervor (11 °/o). Die Untersuchung des Merkmales 
Kollisionsart beim Unfallgegner hinsichtlich einer 
Aufschlüsselung nach Art des Beteiligten zeigt, daß 
19 °/o aller mit Gkfz kollidierten Pkw seitlich von der 
Lkw-Front getroffen werden und 19 °/o der Pkw 

dem Lkw frontal in die Seite fahren. Dies zeigt die 
Nutzenpotentialgröße dafür, den seitlichen Unter­
fahrschutz am Lkw auch für Lkw/Pkw-Kollisionen 
auszulegen. 

Bemerkenswerterweise liegen keine Hinweise da­
für vor, daß Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle durch 
schlechte Sicht besonders begünstigt werden: 
11 °/o von hierzu ausgewerteten 414 Güterkraftfahr­
zeugen waren bei klarer Witterung in Einbiegen-/ 
Kreuzen-Unfälle verwickelt. Bei Regen waren es 
ebenso wie bei Nebel jeweils nur 3 o/o. Von 792 aus­
gewerteten Güterkraftfahrzeugen waren bei Tages­
licht 14 °/o an Einbiegen-/Kreuzen-Unfällen beteiligt 
und insgesamt nur 5 °/o bei Dämmerung oder Dun­
kelheit. 

Zusammenfassend läßt sich rekapitulieren, daß 
Unfälle mit Gkfz-Beteiligung im Längsverkehr weit­
aus am häufigsten vorkommen, und daß die Unfall­
gruppe Lkw/Pkw vorherrscht. Jeder vierte Lastzug 
verunfallt auf Autobahnen. Kollisionsarten im Front­
bereich sind am häufigsten. Ein typischer Unfall auf 
BAB ist die Lkw/Lkw-Kollision im Längsverkehr. 

8.4.3 Umweltbedingungen 

Die Gkfz-Unfälle dieser Untersuchung ereigneten 
sich vorwiegend an den Wochenarbeitstagen. Die­
se Feststellung ist angesichts der gesetzlich einge­
schränkten Einsatzmöglichkeit am Wochenende 
nicht ungewöhnlich. Aus der Verteilung der Unfälle 
über der Tageszeit zeigt sich eine gleichmäßige 
Grundbelastung, die dem Einsatz der Lkw rund um 
die Uhr entspricht. Passend zu dem erhöhten Ver­
kehrsaufkommen ereignen sich in der Zeit zwi­
schen etwa 5 Uhr und 20 Uhr mehr Unfälle. Bemer­
kenswert ist, daß die erwarteten Spitzen des Be­
rufsverkehrs nicht auftreten. Am häufigsten verun­
fallen Gkfz um die Mittagszeit. Einflüsse der Witte­
rung, des Straßenzustandes oder der Lichtverhält­
nisse spielen nur eine untergeordnete Rolle. 

8.4.4 Aussagen zu den Gkfz-lnsassen 

ln dieser Studie sind fast ausschließlich männliche 
Fahrer (99 °/o von 1 099) festgestellt worden. Die 
Ausrüstung der Fahrzeuge mit Rückhaltesystemen 
für Fahrer konnte nur in 99 Fällen geklärt werden, 
von denen in 1 0 Fällen ein Gurt für den Fahrer vor­
handen war. Aus diesem Grund sind weitere Aus­
wertungen hinsichtlich der Rückhaltesysteme un­
terblieben. 13 von 872 Gkfz-Fahrern wurden aus ih­
rem Fahrzeug herausgeschleudert. Das Merkmal 
Einklemmen des Fahrers wurde in 5 °/o von 872 Fäl­
len mit "ja" beantwortet. Neben den Fahrern befan-



den sich insgesamt 95 weitere Personen in den Gü­
terkraftfahrzeugen, so daß man im Durchschnittet­
wa in jedem zwölften Fahrzeug einen Beifahrer vor­
findet. 

8.4.5 Aussagen zum Fahrzeug 

Der Großteil der verunfallten deutschen Güterkraft­
fahrzeuge läßt sich vorwiegend in zwei Massen­
gruppen einstufen. Die beiden Gewichtsklassen 3,5 
bis 7,49Tonnen und 12,0 bis 18,0Tonnen kommen 
in diesem Unfallkollektiv am häufigsten vor. Jedes 
vierte verunfallte Gkfz (27 %) ist eine Sattelzugma­
schine. ln der Gruppe der Lastzüge kommen haupt­
sächlich Fahrzeugkombinationen mit einem Ge­
samtgewicht von 32,1 bis 40 Tonnen vor. 

Lastzüge weisen eine Auffälligkeit hinsichtlich des 
Unfalltyps auf. Bei Solo-Lkw tritt der Unfalltyp Fahr­
unfall bei weitem nicht so stark hervor wie bei den 
Lastzügen. Dies ist aus dem schwierigeren Fahr­
verhalten dieses Fahrzeugverbundes zu erklären. 
Ein einzelnes Fahrzeug ist mechanisch gesehen ei­
ne feste Masse, während die Lastzüge einem Zwei­
bzw. Drei-Massenschwinger entsprechen. Diese 
schwingungsfähigen Systeme reagieren wesent­
lich empfindlicher auf Störungen von außen. 

Zu den die aktive Sicherheit betreffenden Fragen 
gehören auch die Fragen zur Straßenneigung und/ 
oder zu den Bremsvorgängen. So ereignen sich 
beispielsweise auf Straßen mit Längsgefälle deut­
lich mehr Güterkraftfahrzeug-Unfälle als auf Stra­
ßen mit Längssteigung. Das ist als Hinweis auf ent­
sprechende Bremsprobleme zu werten. Wie weite­
re zugehörige Auswertungen zeigen, ereignen sich 
instabile Bremsungen vorwiegend im Längsgefälle, 
teilweise auch auf ebener Fahrbahn und fast nie bei 
Längssteigung. Bei 41 von 861 hierzu ausgewerte­
ten Fällen waren instabile Vollbremsungen von Gü­
terkraftfahrzeugen gegeben. Diese traten überwie­
gend bei Unfällen im Längsverkehr auf (23 Fälle). 
Bei Lkw/Pkw-Unfällen wie bei Lkw/Lkw-Unfällen 
kommen instabile Lkw-Bremsungen zwar absolut 
am häufigsten vor, haben jedoch innerhalb dieser 
Gruppen nur eine untergeordnete Bedeutung. Für 
die Alleinunfälle der Gkfz gilt das nicht: Bei immer­
hin 18 °/o von 73 hierzu ausgewerteten Fällen war 
die Bremsung des Güterkraftfahrzeuges instabil. 

Obwohl bereits seit über 1 0 Jahren zur Serienreife 
entwickelt und im Hersteller-Angebot, ist ABS bei 
den unfallbeteiligten Güterkraftfahrzeugen mit je­
weils 5 °/o Anteil an hierzu ausgewerteten 294 Zug­
fahrzeugen bzw. 131 Anhängern nur selten zu fin­
den. ln diesem Zusammenhang stellt sich die Fra-
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ge, ob wirklich nur ein solch geringer Anteil der 
ASS-ausgerüsteten Fahrzeuge existiert, oder ob 
die Gkfz mit diesem Ausrüstungsmerkmal erst gar 
nicht in Unfälle verwickelt werden, in denen die 
Bremsen einen entscheidenden Einfluß auf den Un­
fall(-ablauf) ausüben. 

Es ist eine Tendenz dahingehend festzustellen, daß 
ABS mehr bei den schwereren Nutzfahrzeugen ab 
7,5 Tonnen zulässigem Gesamtgewicht zur Ausrü­
stung gehört. Weiterhin haben vorwiegend jüngere 
Güterkraftfahrzeuge ABS: Von 232 hierzu ausge­
werteten Lkw war bis zum Erstzulassungsjahr 1978 
keiner mit ABS ausgerüstet, danach steigt der An­
teil der mit ABS ausgestatteten Lkw mit jüngeren 
Zulassungsjahren leicht an. Weitere statistisch ge­
sicherte Auswertungen zum ABS sind aufgrund der 
geringen Fallzahlen nicht möglich. Gegebenenfalls 
könnten Einzelfallanalysen noch die eine oder an­
dere Erkenntnis bringen. 

Die Ausrüstung der Güterkraftfahrzeuge mit Retar­
dern ist ebenfalls gering. Lediglich 9 °/o von 162 
ausgewerteten Lkw und 8 o/o von 60 ausgewerteten 
Anhängern waren mit Retardern ausgestattet. 

ALB-ausgerüstete Fahrzeuge sind im Gegensatz 
dazu wesentlich häufiger. Drei von vier ausgewerte­
ten Lkw (76 °/o von 198) und mehr als jeder dritte 
ausgewertete Anhänger (36 °/o von 119) hatten 
ALB. Trotz der Ausstattung mit diesem Ausrü­
stungsmerkmal kommen instabile Bremsungen 
vor. Von 150 ausgewerteten Lkw hatten 36 bei 
ALB-Ausrüstung eine stabile und 12 eine instabile 
Vollbremsung. Bei den nicht mit ALB ausgerüsteten 
Lkw hatten sieben eine stabile und einer eine insta­
bile Vollbremsung. Dafür kommen vielfältige Ursa­
chen in Frage. Zum Beispiel kann im Lastzug trotz 
Ausrüstung des Zugfahrzeuges mit ALB am Anhän­
ger ohne ALB das manuelle Anhängerbremsventil 
falsch eingestellt sein. Außerdem kamen in 15 Fäl­
len ALB-Defekte am Lkw und in drei Fällen ALB-De­
fekte am Anhänger vor. Von 90 ausgewerteten An­
hängern hatten sechs ALB-ausgerüstete Fahrzeu­
ge eine stabile und sieben eine instabile Vollbrem­
sung. Bei 17 nicht mit ALB ausgerüsteten Anhän­
gern war die Vollbremsung stabil und bei neun 
Fahrzeugen instabil. Hier tritt der Sicherheitsge­
winn durch ALB deutlich zutage. 

Jeder zweite Anhänger (51 % von 118) war mit ei­
nem manuellen Anhängerbremsventil ausgestattet, 
welches in 11 Fällen (1 0 °/o) falsch eingestellt war. 
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8.4.6 Insassenbezogene Unfallfolgen 

Die Insassen von Gkfz sind in der Mehrzahl der Un­
fälle in ihren Fahrzeugen relativ sicher vor Verlet­
zungen. Die maximale Häufigkeit der schwersten 
Verletzungen (schwer verletzt oder getötet) tritt bei 
Lkw/Lkw-Kollisionen auf (8 °/o). Dieser Wert ge­
winnt an Bedeutung, wenn man berücksichtigt, daß 
auf fünf Lkw/Pkw-Kollisionen nur zwei Lkw/Lkw­
Unfälle kommen (52 °/o zu 21 o/o). Eine Unterteilung 
nach Unfalltypen zeigt für die Lkw-lnsassen das 
größte Risiko der schwersten Verletzungen bei Un­
fällen im Längsverkehr, gefolgt von den Fahrunfäl­
len (9 °/o bzw. 5 °/o von 835 hierzu ausgewerteten 
Unfällen). Konstruktive Verbesserungen an der ln­
sassenzelle zum Schutz des Fahrers und seiner 
Mitfahrer würden in dieser Unfallkonstellation (Lkw/ 
Lkw-Unfall) zum Tragen kommen. 

Die Untersuchung der Verletzungsschwere hin­
sichtlich der Ortslage ergibt eine Häufung der Ver­
letzungen außerhalb der Ortschaften, sowohl auf 
Bundes-, Landes- und Kreisstraßen, als auch auf 
Autobahnen, auf denen die meisten getöteten 
Gkfz-lnsassen gezählt wurden. Bezogen auf den 
Anteil der Gkfz-Unfälle auf BAB ist die Zahl der Ge­
töteten besonders bemerkenswert. Aus dem Zu­
sammenhang des hohen BAß-Anteils mit den Lkw/ 
Lkw-Unfällen im Längsverkehr zeigt sich eine 
Merkmalshäufung, die auch die Auswertung der 
Verletzungsschwere der Insassen hinsichtlich der 
Masse der gegnerischen Lkw erklärt oder auch von 
dieser Analyse erklärt wird. Aus dieser Analyse 
zeigte sich eine nennenswerte Anhäufung der 
schwersten Verletzungen bei einer Lkw-Masse von 
12 bis 18 t (22 °/o). 

Etwa jedes vierte Gkfz (27 °/o von 849) wies eine 
Fahrerhausintrusion auf. Die Beschädigungen im 
Inneren des Fahrerhauses stellen für die Insassen 
eine wesentliche Einflußgröße in Bezug auf ihre 
Verletzungsschwere dar. Von den 724 hierzu unter­
suchten Fahrzeuginsassen waren mehr als zwei 
von drei Insassen verletzt (68 %). Die schlimmste 
Deformation im Inneren des Fahrerhauses ist das 
Einklemmen der Lkw-Insassen. Von 630 Fahrzeu­
gen, in denen diese Frage geklärt werden konnte, 
wurden 40 Gkfz-Fahrer (entspricht 5 %) einge­
klemmt. Die Aufteilung hinsichtlich des Verlet­
zungsschweregrades zeigte, daß 20 von ihnen 
schwer verletzt und weitere 14 getötet wurden. Die­
se Zahlen sind noch bedeutsamer beim Vergleich 
mit den nicht eingeklemmten Fahrern, von denen 
gleich viele schwer verletzt und nur 1 0 getötet wur­
den. 

8.4. 7 Fahrzeugbezogene Unfallfolgen 

Die Beschädigungsursache der Gkfz ist vorwie­
gend in den Unfallgegnern zu sehen (84 °/o von 
1 140). Die frontalen Anstöße treten bei jedem zwei­
ten Fahrzeug auf (50 % von 645). 36 °/o dieser 645 
untersuchten Fahrzeuge wurden vorn (Anstoßrich­
tung 12 Uhr) mit nur geringen Winkelabweichungen 
(± 15°) getroffen. Die seitlichen Anstoßrichtungen 
weisen zwar eine leichte Tendenz zu mehr von vorn 
kommenden Anstoßrichtungen auf, sind aber zah­
lenmäßig nur gering vertreten. Die Beschädigungs­
lage der Güterkraftfahrzeuge liegt vorwiegend an 
der Fahrzeugfront (50 % von 1 080 Fahrzeugen). 
Demgegenüber sind die Anhänger der Gkfz vorwie­
gend unbeschädigt (39 °/o). Erstaunlicherweise sind 
Deformationen an der linken Seite (18/ei% von 487 
Anhängern) häufiger als am Fahrzeugheck (16 °/o) 
aufgetreten. ln vertikaler Ausdehnung werden nur 
drei von zehn Fahrzeugen (30 % von 939) im Berei­
che der Scheiben beschädigt. 

Aus der Analyse der Unfallgruppe bezüglich des 
Fahrerhausbeschädigungsgrades zeigt sich, daß 
die schwer beschädigten Fahrerhäuser am häufig­
sten bei Lkw/Lkw-Kollisionen (9 °/o), gefolgt von 
den Lkw/Pkw-Kollisionen, auftreten. Für diese 
Merkmalskombination ist es beachtenswert, daß in 
der Unfallgruppe Lkw/Lkw mehr schwer beschä­
digte als unbeschädigte Fahrerhäuser gezählt wur­
den (6 °/o bzw. 9 °/o). Im Vergleich dazu sind bei Lkw/ 
Pkw-Kollisionen fast viermal mehr unbeschädigte 
als schwer beschädigte Fahrerhäuser vorgekom­
men. 

Auf Autobahnen fallen die unbeschädigten genau­
so wie die schwer beschädigten Fahrerhäuser auf. 
Der Grund liegt in den Unfällen im Längsverkehr be­
gründet (Auffahrunfälle). Die Folgen für das auffah­
rende Fahrzeug spiegeln sich unter anderem auch 
in den schwer beschädigten Fahrerhäusern wider, 
während die heckseitig getroffenen Gkfz an der 
Fahrzeugfront vorwiegend unbeschädigt blieben. 
Zu den beschädigten Fahrerhäusern passen die die 
Fahrzeugfront betreffenden Kollisionsarten und die 
Alleinunfälle. Fast ausschließlich bei diesen Kollisi­
onsarten treten mittlere und schwere Beschädi­
gungsgrade auf. Hier ist erkennbar, daß die Kom­
patibilität und auch die Zonen zur Energieaufnahme 
nicht hinreichend ausgebildet sind. 

Eine Einzelfalluntersuchung zeigte, daß das auffah­
rende Gkfz durch den Ladeboden des heckseitig 
getroffenen Fahrzeuges schwer beschädigt wird. 
Dieser relativ schmale Bereich überträgt dann den 
größten Teil der Kräfte. 



Die Hauptbeschädigungsursache Lkw-Gegner 
beinhaltet zwar zahlenmäßig die meisten mittel und 
schwer beschädigten Fahrerhäuser, aber ortsfeste 
Hindernisse beinhalten anteilig ein größeres Risiko 
zu schwereren Deformationen. Überschläge und 
hoher Überdeckungsgrad (81 % bis 100 °/o) führen 
oft zu hohen Fahrerhausbeschädigungsgraden. 

Die Häufigkeit der Unterfahrschutzbeschädigun­
gen entspricht logischerweise den Deformationen 
der Lkw in diesem Bereich. 

8.5 Ausblick 

Diese Sicherheitsanalyse stellt eine umfangreiche 
erste Auswertung einer eigenständigen, auf Ver­
kehrsunfallgutachten aufbauenden Datensamm­
lung dar. Spezielle Fragestellungen verschiedener 
Interessenten können im Rahmen der erfaßten 
Merkmale (siehe Fragebogen) durch weitere Aus­
wertungen beantwortet werden. 

Abschließend soll ein Beispiel erläutern, wie die Da­
ten dieser Studie in gewissen Grenzen auch für an­
dere Forschungsprojekte nützlich sein können: 

Im Hinblick auf das Forschungsprojekt PROME­
THEUS sind Wirksamkeitsbetrachtungen einzelner 
Module möglich. 

Ein Merkmal für mangelnden Sicherheitsabstand 
sind Front-/Heck-Kollisionen. ln dieser Unfallda­
tensammlung weisen etwa 16 % (148 von 884 aus­
gewerteten Fahrzeugen) dieses Merkmal auf. Ein 
Modul PRO-CAR entsprechend der PROME­
THEUS-Definition, welches Abstände zu voraus­
fahrenden Fahrzeugen erfaßt und mittels der einge­
bauten Elektronik in Relation zum eigenen Ge­
schwindigkeitsvektor setzt, ist in der Lage, daraus 
ein bestimmtes Gefahrenniveau abzuleiten. Dieses 
Fahrzeugsystem kann entweder den Fahrer über 
die kritische Situation informieren - solange noch 
die Möglichkeit für ihn zum Eingreifen besteht -, 
oder fahrerunabhängig eingreifen. 

Mit PRO-CAR lassen sich diese Unfälle vermeiden 
und folgender Nutzen definieren: 33 Getötete, 42 
Schwerverletzte und 16 Leichtverletzte weniger. 
Weiterhin wären dann 56 Güterkraftfahrzeuge (von 
diesen 148 Gkfz) ohne schwere Fahrerhausbe­
schädigung. 

Mit Fortführung der Datensammlung könnte die 
Auswertungstiefe noch verbessert werden, weil 
größere Fallzahlen die Besetzungshäufigkeit der 
Merkmale vergrößern. 
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