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Kurzfassung - Abstract - Résume

Sicherheitsanalyse im StraBengiiterverkehr

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

Teil 1 Literaturstudie

Die Literaturstudie gibt einen Uberblick (iber den
Stand der Technik und der Forschung und der be-
reits verdffentlichen Abhandlungen zu diesem The-
ma. Dieser Teil enthélt die bis zur Berichterstellung
vorgelegene Literatur zu folgenden Themen: Unfall-
geschehen von Glterkraftfahrzeugen (Gkfz), aktive
und passive Sicherheit von Gkfz, Arbeitsplatz Gkfz,
Unfalldatenauswertung und Statistik.

Teil 2 Dateienstudie und Gutachtenvorstudie

Die vorhandenen und untersuchten Dateien sind die
amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik des Statisti-
schen Bundesamtes, die Technische-Mangel-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 Investigation der Vol-
vo-Truck-Corporation.

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

Teil 3 Hauptstudie

Die Grundlagen, Qualitat und Aussageféhigkeit der
Daten dieser Untersuchung werden beschrieben.
Nach den eindimensionalen Darstellungen folgen
zwei- bzw. dreidimensionale Verknlpfungen der
Merkmale innerhalb bzw. zwischen den Datengrup-
pen: allgemeine Umweltbedingungen, beteiligte
Guterkraftfahrzeuge (Gkfz), Gkfz-Insassen, Unfall-
gegner, Unfallparameter, Unfallfolgen fiir Gkfz und
Insassen. Den Interpretationen der Auswertungen
in den genannten Gebieten folgen erste Ansatze fir
MaBnahmen.

Safety analysis of goods traffic

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

Part 1: Study of the relevant literature

The literature study provided a survey of the state of
the art and research and the available publications
on this subject. In this part, the literature 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.

Inthe 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

In 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-



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 sécurité pour le transport routier de
marchandises

Le rapport final sur le projet de I’Institut fédéral de
recherches routiéres (BASt) est subdivisé en trois
parties:

Premiére partie: étude bibliographique

L’étude bibliographique donne un apergu sur I'état
actuel de la technique et de la recherche en matiére
du sujet, ainsi que sur les documents déja publiés
dans ce domaine. Cette partie réunie la littérature
publiée jusqu’au moment de la publication de ce
rapport, concernant les sujets suivants: accidento-
logie des véhicules a marchandises, sécurité pri-
maire et secondaire des véhicules a marchandises,
véhicules a marchandises en tant que lieu d’emploi,
évaluation des données d’accidents et statisti-
que.

Deuxiéme partie: étude des fichiers et étude
préliminaire d’une expertise

Les fichiers existants et déja étudiés sont la statisti-
que officielle sur les accidents routiers établie par
I’Office fédéral de la statistique, la statistique sur les
défauts techniques tenue par la DEKRA, la statisti-
que de Daimler Benz/DEKRA, la statistique sur les
accidents de la circulation entretenue par la HUK
(Association des compagnies d’assurance respon-
sabilité civile et accidents), les enquétes de la BASt
effectuées sur les lieux d’accidents dans la région
de Hanovre, les statistiques d’accidents des asso-
ciations professionnelles d’assurance accident et
I’Accident Investigation de la Volvo-Truck-Corpo-
ration.

L’étude préliminaire d’une expertise a examiné les
premiers (181) accidents reportés sur un bulletin
d’enquéte et enregistrés dans la base de données.
Ces premiéres études des données ont conduit au
développement et a la mise au point définitive du
bulletin d’enquéte et de la base de données. En mé-
me temps, les évaluations pilotes ont montré de
premieres tendances relatives a la situation immeé-
diatement avant la collision, la collision méme et les
conséquences d’accident.

Troisieme partie: étude principale

Cette partie décrit les bases, la qualité et la valeur
d’information des données de cette étude. Une re-
présentation unidimensionnelle est suivie de com-
binaisons bi- et tridimensionnelles des charactéri-
stiques entre et au sein méme des groupes de don-
nées: conditions générales d’environnement, véhi-
cules a marchandises impliqués, passagers de ces
véhicules, les autres personnes impliquées dans
I'accident, paramétres d’accident, les conséquen-
ces d’accident pour le véhicule a marchandises et
les passagers. De premiéres propositions sont fai-
tes apres l'interprétation des évaluations portant
sur les domaines susmentionnés.
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1 Einleitung

Literaturstudien sind in der Regel Vorbereitungsba-
sis wissenschaftlicher Untersuchungen. Als solche
war urspringlich die Literaturstudie im Rahmen des
BASt-Projektes 87083 , Sicherheitsanalyse im Stra-
Bengtiterverkehr” geplant und eingeleitet worden.
Mit mehr als 350 einschlagigen 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,
daB deren Ausgliederung aus dem eigentlichen Pro-
jektbericht angebracht war. So entstand der vorlie-
gende eigenstandige Berichtsteil. Er gibt einen Uber-
blick zu Zeitschriftenartikelnund Bichern, die verein-
zelt in den 60er und 70er, vorwiegend jedoch in den
80er Jahren und 1990/91 zum Verkehrsunfalige-
schehen mit Beteiligung von Glterkraftfahrzeugen
sowie zur Sicherheit und Technik dieser Fahrzeuge
verdffentlicht wurden. Neben direkt das Guterkraft-
fahrzeug betreffenden Abhandlungen fanden auch
solche Beriicksichtigung, welche allgemeine Me-
thoden der Verkehrssicherheitsforschung, insbe-
sondere die Erfassung und Auswertung von Unfall-
daten, beschreiben. Vereinzelte Literaturstellen zur
Sicherheitvon Personenkraftwagen dienendem Ver-
gleich der zugehorigen 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 Beschrénkung auf den StraBenguterverkehr —
kaum Uberschaubar. International tagen minde-
stens acht bedeutende Foren im jahrlichen oder
zweijahrigen Abstand, auf denen auch Uber Glter-
kraftfahrzeuge und ihre Unfallbeteiligung mit ent-
sprechenden Folgen und VorbeugemaBnahmen re-
feriert wird. Die zugehdrigen Tagungsberichte sind
haufig mehrbéndig. Vor diesem Hintergrund ist un-
mittelbar einsichtig, daB das Ziel der vollstédndigen
Sammiung, Auswertung und Dokumentation aller
interessierenden Veréffentlichungen Uber einen
langeren Zeitraum nur mit unverhaltnismasig gro-
Bem Aufwand hatte erreicht werden kénnen. Tat-
sdchlich ist dies zur Vorbereitung einer Sicherheits-
analyse im StraBenguterverkehr auch nicht erfor-
derlich. Wesentliche Gedanken, Problemanalysen
und MaBnahmenvorschidge sind in der Regel in
mehreren Verdffentlichungen zu finden, wobei sich
die einzelnen Autoren gegenseitig anregen, zitieren
oder widerlegen. Mit dem Studium einer sinnvoll

beschrankten Anzahl von Literaturstellen ist somit
bereits ein sehr weitgehender Uberblick erreichbar,
wenn diese Sammlung die grundlegenden Verof-
fentlichungen, welche in der Regel auch andere Au-
toren sehr haufig zitieren, enthalt.

Zu den in vorliegender Studie ausgewerteten Zeit-
schriften gehdren neben reinen Fachzeitschriften
einige mehr populér orientierte Blatter sowie ver-
einzelt Wochen- und Tageszeitungen. Die Fach-
zeitschriften enthalten vorwiegend wissenschaft-
lich und methodisch sehr tiefgehende Beitrage. In
den ubrigen Print-Medien sind im Gegensatz dazu
die praktischen und allgemein interessierenden
Aspekte der jeweiligen Themen flir einen gréBeren
Leserkreis veroffentlicht.

Nachfolgend sind zun&chst die wesentlichsten Er-
kenntnisse Uber das Unfallgeschehen des Glter-
kraftfahrzeuges zusammengefaBBt. Einer Definition
der Fahrzeugarten mit entsprechenden, durch un-
terschiedhche Abgrenzungen von Begriffen entste-
henden Unscharfeproblemen folgen Angaben eini-
ger Produktions- und Zulassungszahlen. Dem
schlieBt sich das Aufzeigen der Bedeutung von Un-
fallbeteiligungen des Guterkraftfahrzeuges an. Da-
bei wird auf die Unfallgruppen, Kollisionstypen und
Unfallursachen eingegangen. Danach folgt eine
Auflistung vorgeschlagener, diskutierter und teil-
weise bereits realisierter SicherheitsmaBnahmen
an Guterkraftfahrzeugen. Hierbei ist generell zwi-
schen aktiver Sicherheit (Fahrstabilitat, Kippsicher-
heit, Bremsen sowie Sicht und Sichtbarkeit) und
passiver Sicherheit (innere und auBere Sicherheit)
unterschieden worden. Ein besonderes Kapitel ist
dem Arbeitsplatz Guterkraftfahrzeug gewidmet.
Weitere sicherheitsrelevante Faktoren im StraBen-
gliterverkehr betreffen dessen Umfeld, vor allem
die Verkehrswege.

Erste SchiuBfolgerungen zielen zum einen auf zi-
tierte MaBBnahmen zur Steigerung der Guterkraft-
fahrzeugsicherheit, zum anderen auf Defizite der
Sicherheitsforschung ab. Auf die Erhebung und
Auswertung der Unfalldaten sowie die Interpreta-
tion zugehdriger Ergebnisse wird in einem abschlie-
Benden Kapitel eingegangen.

Die zitierten Quellen sind im AnschluB an den Text-
teil der vorliegenden Literaturstudie in vier ver-
schieden sortierten Anhangen zusammengestelit:
Anhang 1 enthalt in numerischer Reihenfolge Auto-
rennamen, Veroffentlichungstitel sowie Fundstel-
len-Benennungen (Zeitschriftentitel, Buch etc.) mit
Angabe von Seitenzahlen und Erscheinungsjahren.
Die Numerierung entstand in der zeitlichen Reihen-
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folge des Lesens und Verarbeitens der einzelnen Li-
teraturstellen und ist somit nicht systematisch ge-
ordnet. Die gleichen Angaben enthélt 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 enthalt ebenfalls die vorstehend genannten
Fundstellen-Informationen und dariiber 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
Ergénzung von Literaturstudien-Textteil und Kurz-
inhaltsangaben im Anhang ermdglichte eine teil-
weise sehr knappe Gestaltung des Textteiles bei
der Behandlung von Details, die insbesondere bei
den Kurzinhaltsangaben von Literaturstellen zu
Spezialthemen etwas ausfuhrlicher beschrieben
werden konnten. Gleichwohl kénnen weder Textteil
noch Kurzinhaltsangaben die eigentlichen Litera-
turstellen ersetzen, sondern lediglich einen Uber-
blick dazu vermitteln. Es ist ein Hauptziel der vorlie-
genden Arbeit, den Einstieg in gezielt vertiefte Stu-
dien der erwahnten Literatur zu erleichtern.

2 Das Unfallgeschehen mit Guter-
kraftfahrzeugen

2.1 Definitionen, Produktions- und
Zulassungszahlen verschiedener
Fahrzeugarten

Nutzfahrzeuge sind, entsprechend ihrer Verwen-
dung, sehr vielfaltig. Beim Studium verdffentlichter
Statistiken, Analysen und Abhandlungen lber das
Verkehrsunfallgeschehen mit Beteiligung von Gu-
terkraftfahrzeugen ist zu beachten, daB in den ver-
schiedenen Quellen die Autoren haufig unter-
schiedliche Bezeichnungen der Fahrzeugarten
bzw. Fahrzeuggruppen benutzen.

In der amtlichen Statistik [275] des Statistischen
Bundesamtes (StBA) sind als Guterkraftfahrzeuge

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

Andere Institutionen, wie zum Beispiel der HUK-
Verband der Kraftfahrt-Versicherer, z&hlen beiihren
Auswertungen zum interessierenden Thema nur
Fahrzeuge mit mehr als 3,5t zuldssigem Gesami-
gewicht (z.GG.) zur Kategorie der Lastkraftwagen
(Lkw). Die Begriindung dafiir ist, daB nur solche
Fahrzeuge die Lkw-typische Bauart mit zwei L&dngs-
tragern (Leiterrahmen) und vom Fahrerhaus ge-
trenntem Aufbau aufweisen [6, 11, 74, 190, 295].
Fir einzelne Analysen werden die Lkw auch nach
Nutzlastkapazitét [10, 33] oder fiir bestimmte Félle
allgemein in andere Gewichtsklassen eingeteilt
[50]. Da fir Lkw mit bis zu 2,8t 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 fir neu in den Verkehr kommende
Fahrzeuge gesetzlich erst ab dem Jahr 1992 vorge-
sehen [221].

Die bislang aufgefihrten Definitionen beziehen sich
auf Fahrzeuge, die in der Bundesrepublik Deutsch-
land zugelassen sind. International ist die Vielfalt
der Einteilungen noch gréBer. Begriindet ist das un-
ter anderem durch andere Lkw-Abmessungen, ver-
schiedene weitere Lastzugkombinationen, die in
Deutschland nicht zuldssig sind, [32, 212, 240] so-
wie auch durch abweichende physikalische Einhei-
ten. In kanadischen Studien ist zum Beispiel
10000 Ib die untere Gewichisgrenze fir Lkw (Ib =
pound; 10000 Ib entsprechen 4536 kg) [231].

Jeweils gewahlte 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 Représentativitat 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 Giterkraftfahrzeuge: Liefer- und Last-
kraftwagen mit und ohne Anhanger, Sattelschiep-
per mit und ohne Auflieger, Lastkraftwagen mit
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Bild 2.1 Einteilung der vom Kraftfahrt-Bundesamt zugelassenen mehrspurigen Fahrzeuge im Vergleich zur konventionellen
Definition des Lastkraftwagens als solchem mit mehr als 3,5t zuldssigem Gesamtgewicht.

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

Lkw mit mehr als 3,5t z.GG. sind zwar zum groBten
Teil Giiterkraftfahrzeuge. Sie umfassen jedoch
auch nicht fir den Gltertransport gebaute Fahr-
zeuge. Das konnen zum Beispiel Lkw mit aufge-
setzter Betonpumpe sein. Weiterhin umfaBt die
Gruppe der Guterkraftfahrzeuge auch Fahrzeuge
mit unter 3,5t z.GG. Dazu gehoéren die vorwiegend
im Verteilerverkehr eingesetzten Lieferwagen ein-
schlieBlich der ebenfalls als Lieferfahrzeuge zuge-
lassenen Kombinationskraftwagen (Pkw-Kombi).

Nicht zu den Guterkraftfahrzeugen gehéren land-
wirtschaftliche Zugmaschinen und die unter dem
Begriff ,lbrige Lastkraftwagen” subsummierten
Krankenkraftwagen, Feuerwehrfahrzeuge, StraBen-
reinigungsfahrzeuge, Abschleppwagen und Kran-
wagen, mit Uberwiegend ebenfalls Lkw-typischen
Fahrgestellen und Aufbauten.

In der Literatur Ublich sind darliber hinaus die Be-
zeichnungen schwere Lkw (z.GG. 16t und mehr),
mittelschwere Lkw (z.GG. liber 12t bis 16 t), Vertei-
ler-Lkw (z.GG. Uber 6t bis 121), GroBtransporter
(z.GG. Uber 2,81t bis 6t) und Transporter (z.GG. bis

2,81) [325]. Veroffentlichten Angaben zufolge sind
Transporter etwa zur Hélfte als Pkw zugelassen.
Die Ubrigen fahren, dem Verwendungszweck ent-
sprechend, als Lkw.

Tafel 2.1 enthalt die in der Statistik des Verbandes
der Automobil-Industrie (VDA) genannten Produk-
tionszahlen von Nutzfahrzeugen in der Bundesre-
publik Deutschland fiir die Jahre 1985 bis 1989. Ta-
fel 2.2 gibt aus derselben Quelle entnommene Neu-
zulassungszahlen von Nutzfahrzeugen flr die Jahre
1987 bis 1989 wieder.

Bei den Produktionszahlen falit im betrachteten
Zeitraum eine Uberdurchschnittliche Steigerung
der schweren Lkw mit z.GG. Gber 16 t und der Stra-
Benzugmaschinen auf. Im Gegensatz dazu sind die
Produktionszahlen der Transporter mit bis 2t z.GG.
stark rlicklaufig. Ebenfalls rlicklaufig ist die Produk-
tionvon Lkw mit z.GG. Uiber 8 t bis 10 t. Auch die Zu-
lassungszahlen weisen eine starke Zunahme von
schweren Lkw mit Uber 16t z.GG. und von Sattel-
zugmaschinen auf. Anders als bei den Produktions-
zahlen nehmen die Zulassungen der Lkw mit z.GG.
bis 2t nicht ab, sondern sogar etwas zu, was auf
entsprechende Importe schlieBen 1aBt.
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Fahrzeugart und -klasse Produktionsjahr

1985 1986 1987 1988 1989
Lkw mitz. GG. bis 2t 46783 41814 15952 19821 16115
Lkw mit z. GG. Uber2tbis 4 t 100760 109802 107535 106 551 107488
Lkw mit z. GG. Uber 4 tbis 6t 19562 19366 20444 22109 21779
Lkw mit z. GG. Uber 6 tbis 81 22767 27438 28549 29627 31180
Lkw mit z. GG. liber 8tbis 10t 8079 7048 4509 7586 5033
Lkw mit z. GG. Uber 10 tbis 12t 11539 8278 8472 7598 6302
Lkw mit z. GG. Uber 12 tbis 16 t 6809 7237 7042 6895 7727
Lkw mit z. GG. Uber 16 t 34313 35834 38227 43992 53027
Lastkraftwagen zusammen 250612 256817 230730 244179 248651
Omnibusse 10867 10633 9474 10290 9873
StraBenzugmaschinen 17755 18658 20240 24 551 29450
Nutzfahrzeuge insgesamt 279234 286135 260444 279020 287974

Tafel 2.1 Produktionszahlen von Nutzfahrzeugen in der Bundesrepublik Deutschland einschlieBlich Lieferungen von fertigen,
zerlegten Fahrzeugen, aber ohne im Ausland unter Mitwirkung von deutschen Teilelieferungen hergesteliten Fahr-
zeugen mit deutschem Firmenzeichen (Quelle: VDA-Statistik, Zahlen entnommen aus [325])

Fahrzeugart und -klasse Zulassungsjahr

1987 1988 1989
Lkw mit z. GG. bis 2t 13636 | 13632 | 14298
Lkw mit z. GG. iber2tbis6t | 68504 | 73552 | 77660
Lkw mitz. GG. (iber6tbis16t | 23103 | 22964 | 23999
Lkw mit z. GG. iber 16t 15295 | 16123 | 18480
Lastkraftwagen zusammen 120537 | 126241 | 134437
Omnibusse 4850 4750 4448
Sattelzugmaschinen 7783 7810 8851
iibrige Kraftfahrzeuge 19789 | 21953 | 25364
Nutzfahrzeuge insgesamt 152959 | 160754 | 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, daB den im Jahr 1989 in der
Bundesrepublik Deutschland insgesamt produzier-
ten 287 974 Nutzfahrzeugen aller Arten und Klas-
sen nur 173 100 Neuzulassungen solcher Fahrzeu-
ge im Bundesgebiet gegeniiberstehen.

Im betrachteten Jahr betrug, wie vom Verband der
Automobilindustrie (VDA) verdffentlicht und in [325]
zitiert, die Zahl der aus dem Bundesgebiet in ande-
re Staaten exportierten Nutzfahrzeuge 175 878.

Produktion Nutzfahrzeuge
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Bild 2.2 Nutzfahrzeug-Produktionszahlen in den wichtigsten
fahrzeugproduzierenden européischen Staaten fiir
den Zeitraum 1986 bis 1990 (nach [324])

Einen Vergleich der Nutzfahrzeugproduktionen in
einzelnen europdischen Staaten, unterteilt in die
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Zulassige Fahrzeugart Zulassiges Gesamtgewicht
Gesamtlange
vor 19.07.86 ab 19.07.86 ab 01.08.90
Einzelfahrzeug Fahrzeug Lkw 17 t
bis 2 Achsen mit 2 Achsen +————————1 181
12m 161 Anhéanger 18 ¢
Einzeifahrzeug Einzelfahrzeug 251 (26 t*)
i mit 3 Achsen 24 1
m %\ :?sen 22t Anhénger 24 t
Einzeltahrzeug Einzelfahrzeug
mit 4 Achsen mit 4 Achsen 321 32t
12m 30t
3 Achsen 3 Achsen
2Tt 28t
3 2+2 Achsen
?fr?rggﬁgz — 1,3m=as<1,8m
15.50 m 8 = = ?:ﬁ;g‘&gg’ 4Acnsen | __ 38t |
: 351 2+2 Achsen
abt&?»e 38t a>18m
16,5m a8t
> 4 Achsen > 4 Achsen
40t 401
3 Azc_;?fen 281
Zuge Zage 4 Achsen 35*1*
18 m 28t 35t 35t )
hsen
R | e
; 161t
) KOM mit
Kraftomnibus 2 Achsen - — — —————n 181
12m 16t 17,6 t bei
spez. Anforderung
KOMals | ¢ i =) KOM als
Gelenkfahrzeug m ' | Gelenkfahrzeug 281 281
18 m —0 28+

" bei straBenschonender Bauweise (Luftfederung oder vergleichbare Achskonstruktion).
* Abstand zw. Kénigszapfen u. Anhingerheck max. 12 m; zw. Kdnigszapfen u. vorderem Aufliegereck max. 2,04 m.
*** dreiachsiges Zugfahrzeug ohne Antriebsachse in straBenschonender Bauweise und einachsiger Anhénger.

Bild2.3 Zuléssige Gesamtldnge und zuldssiges Gesamtgewicht der einzeinen Nutzfahrzeug-Kategorien laut bundesdeut-
scher StraBenverkehrszulassungsordnung (StVZO)
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beiden Sparten der Transporter mit z.GG. unter 6t
und der Lastwagen mit z.GG. Uiber 6 1 zeigt Bild 2.2.
Frankreich ist bei den Transportern mit weniger als
6t z.GG. das bedeutendste Herstellerland. Die
Bundesrepublik Deutschland verzeichnete in die-
ser Fahrzeugsparte in den vergangenen Jahren ste-
tig Zuwachse der Produktionszahlen und verdrang-
te GroBbritannien vom zweiten Platz der Rangreihe.
Bei den Lastwagen mit mehr als 6t z.GG. stiegenin
der gleichen Zeit die Produktionszahlen der bun-
desdeutschen Hersteller ebenfalls standig, so daB
hier Platz 1 der europaischen Hersteller-Rangreihe
erreicht wurde.

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

Demnach dirfen Einzelfahrzeuge maximal 12m
lang sein. Weisen solche Fahrzeuge zwei Achsen
auf, waren dafiir bei Erstzulassung vor dem 19.7.
1986 bis 16t GG. zuldssig. Nach diesem Stichtag
war die entsprechende Gewichtsobergrenze flr
Lkw um 1t auf 17 t und fir Anhdnger um 2t auf 18t
angehoben. Seit dem 1. 8.1990 gelten flir zweiach-
sige Anhanger und Lkw mit jeweils 18t wieder glei-
che Gewichtsobergrenzen. Fir dreiachsige Einzel-
fahrzeuge war vor dem 19. 7. 1986 die Obergrenze
des z.GG. 22t, danach 24t und seit dem 1.8.1990
sind darliber hinaus fiir dreiachsige Lkw bis 25t
GG. zulassig, bei straBenschonender Bauweise so-
gar 261. Einzelfahrzeuge mit vier Achsen durften
vor dem 19.7. 1986 bis 30t wiegen, danach bis
32t.

Die maximal zuldssige Lange von Sattelkraftfahr-
zeugen betrug vor dem 1. 8. 1990 maximal 15,5 m,
danach 16,5m, wobei der Abstand zwischen Ko~
nigszapfen und Anhangerheck auf 12m und der
Abstand zwischen Konigszapfen und vorderem
Aufliegereck auf 2,04 m beschrénkt ist. Vor dem
19.7. 1986 betrug das z.GG. von Sattelkraftfahr-
zeugen einheitlich 381, danach 27 t fiir dreiachsige
Fahrzeuge, 351 flr vierachsige Fahrzeuge und 40t
fur Fahrzeuge mit mehr als vier Achsen. Seit dem
1.8. 1990 gelten 28t z.GG. fUr dreiachsige Sattel-
kraftfahrzeuge, 36t z.GG. flr Sattelkraftfahrzeuge
mit zweiachsigem Zugfahrzeug und zweiachsigem
Auflieger bei Aggregatachsabstand zwischen 1,3
und 1,8 m sowie 381t z.GG. fiir solche mit Aggregat-
achsabstand {ber 1,8 m. Fiir Sattelkraftfahrzeuge
mit mehr als vier Achsen blieb das z.GG. 40t unver-
andert.

Lastzlge dirfen maximal 18 m lang sein. Vor dem

Stichtag 19.7. 1986 konnten solche Fahrzeuge mit
maximal 38t GG. zugelassen werden. Danach gal-
ten die Gewichtsobergrenzen 27t fiir dreiachsige
Lastzlige, 351 fur vierachsige Lastziige und 401t fiir
solche mit mehr als vier Achsen. Mit Stichtag 1. 8.
1990 gelten 28t z.GG. fur dreiachsige und 36t
z.GQ. fur vierachsige Lastzlige (davon ausgenom-
men sind Zlige mit dreiachsigem Zugfahrzeug ohne
straBenschonende Antriebsachse und einachsi-
gem Anhanger, die maximal nur 35t wiegen diir-
fen). Fur Lastziige mit mehr als vier Achsen blieb
auch nach dem 1. 8. 1990 die Gewichtsobergrenze
40t bestehen.

Die Lange von Kraftomnibussen ist auf maximal
12 m beschrankt. Vor dem 19. 7. 1986 durften Kraft-
omnibusse mit zwei Achsen insgesamt bis zu 16t
wiegen. Danach war das z.GG. bei Erflllung von
besonderen Anforderungen auf 17,6t angehoben.
Seitdem 1. 8. 1990 betrégt das z.GG. von Kraftom-
nibussen 18t. Fir Kraftomnibusse als Gelenkfahr-
zeug sind bis zu 18 m Gesamtldnge und 28t GG.
zulassig.

Die Fahrzeug-Breite betragt maximal 2,5 m und die
-Hohe maximal 4,0 m. Daran ist das Lichtraumprofil
der Fahrwege orientiert. Weiterhin schreibt die
StVZO vor, daB die Last auf den angetriebenen Ra-
dern eines Fahrzeuges mindestens 25 % des Ge-
samtgewichtes vom Zugfahrzeug sein muB (Trak-
tionssicherheit) und die Lenkachslast nicht unter
20% des Zugfahrzeug-Gesamtgewichtes betra-
gen darf (Lenksicherheit).

2.2 Bedeutung der Unfallbeteiligung
von Giterkraftfahrzeugen

Ubereinstimmend ist in der Literatur die Aussage zu
finden, daB Unfélle mit Beteiligung von Giterkraft-
fahrzeugen bzw. Lastkraftwagen vergleichsweise
selten sind, jedoch als Einzelereignis in der Regel
schwerwiegendere Folgen haben als beispielswei-
se Unfalle, die sich nur mit Personenkraftwagen-
Beteiligung ereignen.

Im Jahr 1989 sind in der Bundesrepublik Deutsch-
land und Berlin (West) 1997 787 StraBenverkehrs-
unfélle polizeilich erfaBt worden und in die amtliche
Statistik [275] eingegangen. 343604 von diesen
Unféllen (17,2 %) hatten Personenschaden zur Fol-
ge. An den Unféllen mit Personenschiden waren
30 949 Giterkraftfahrzeuge (das sind 5,4 % aller an
Unféllen mit Personenschaden beteiligten Kraft-
fahrzeuge) beteiligt. Der Anteil der 1685815 zuge-
lassenen Guterkraftfahrzeuge (Stichtag 1.7. 1989)
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am gesamten bundesdeutschen Kraftfahrzeugbe-
stand betrugim selben Jahr 4,7 %. im gleichen Zeit-
raum erbrachten Guterkraftfahrzeuge ca. 9 % 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 geringfligig Uberproportionale
Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen an Unfallen
mit Personenschaden feststellbar, im Vergleich mit
den Fahrleistungsrelationen (Nutzen-Risiko) sind
Guterkaftfahrzeuge im Personenschaden-Unfall-
geschehen jedoch deutlich unterreprasentiert.
A: zugelassene Kfz

B: an Unféallen mit Personenschaden beteiligte Kfz
C: Gesamtfahrleistungen der Kfz

: , 100
94
,6 %
50
0
[5,4 re Kf
I

Bild 2.4 Anteile von Glterkraftfahrzeugen im Vergleich zu
den Anteilen der anderen Kraftfahrzeuge bei den zu-
gelassenen Fahrzeugen, den an Unfallen mit Perso-
nenschaden beteiligten Fahrzeugen und bei den
Fahrleistungen der Fahrzeuge im Jahre 1989 (Zah-
len entnommen aus [275]).

Die Entwicklungen der Absolutzahlen von Unféllen
mit Personenschaden und Guterkraftfahrzeug-Be-
teiligung sowie von dabei verungliickten Giter-
kraftfahrzeug-Insassen sind in Bild 2.5 zusammen
mit der Anzahl der getdteten Guterkraftfahrzeug-in-
sassen fur die Jahre 1980 bis 1989 dargestelit.

Wéhrend in den Jahren 1980 bis 1982 eine markan-
te Abnahme der genannten Unfélle 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 Guterkraftfahrzeug-Unfalle mit Perso-
nenschaden entwickelte sich die Zahl der verun-
gliickten bzw. gettteten Lkw-Insassen. Im Jahr
1989 wurden insgesamt 7995 Personen bei Stra-
Benverkehrsunféllen getdtet. 138 von diesen Per-
sonen (1,7 %) waren Insassen von Guterkraftfahr-
zeugen.

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

. Getdtete GKfz-insassen

E} Verunglickte GKfz - Insassen
7] untalle mit GKfz-Beteiligung

und Personenschaden

- o 0 .

165 ]

0 5 10 15

20

25 30 Tsd 40

Anzahl

Bild 2.5 Entwicklung der Absolutzahlen von Glterkraftfahrzeug-Unfallen mit Personenschaden im Vergleich zu den bei diesen
Unféllen verungliickten bzw. getdteten Glterkraftfahrzeug-insassen 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 % FuBganger, Bild 2.6.

Insgesamt: 34.054 getdtete und verletzte Personen

80
% 88,3%

85

0.7%
0 L —t L
Bus Gkz Pkw mot.

2-Rad

0,1%

Fahrrad Fuﬁgénger
BASt - U2 - 3680

0.4%
et

Datenqueile: StBA

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

Wie weiterhin in [340] dargestellt, ist bei den Guter-
kraftfahrzeug-Unfallen mit Personenschaden der
Anteil von Last- und Sattelzligen auf LandstraBen
hoher als innerorts und am hochsten auf BAB,
Bild2.7. So waren zum Beispiel 6,3 % der im Jahr
1989 an Unfallen mit Personenschadeninnerorts be-
teiligten Giterkraftfahrzeuge Sattelzliige und 13,6 %
davon waren Lkw mit Anhdnger. Am entsprechen-
den Unfallgeschehen auf den Autobahnen waren
24,9 % Sattelziigeund 39,8 % Lkw mit Anhanger be-
teiligt.

iL”;[M | Sattelzige
I
LI
nﬁﬁnfﬁ?l
N L
N i116,7% Licw mit
Bl 39.8% || Anhinger
43,0% o
31.4%
- ol NS o Rehinger
Lkw < 7,
1\“”}’ o. :n<hi:gter
21.9% 19.2% ———— Lkw ohne
10,1% | Gewichtseang.,
ubrige Gkz
Innerorts Landstr. BAB

Bild 2.7 An Unféllen mit Personenschaden im Jahr 1989 be-
teiligte Glterkraftfahrzeuge (Quelle: [340])

Ahnliche Zahlen sind in [242] als Ergebnisse einer
Analysevon 215 Unféllen mit Lkw-Beteiligung (z.GG.

Uber 7,51) verdffentlicht. Auch hierbei stellte man
fest, daB die leichten Lkw Ofter im Innerortsbereich
verunfallen, wahrend die schweren Last- und Sattel-
zlige haufiger an Unféllen 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-
straBen und BAB im Vergleich. Diese Raten liegen
flir beide Fahrzeugarten auf LandstraBen etwa zwei-
bis dreifach hoher als auf BAB. Wie deutlich zu er-
kennen ist, sind die groBten relativen Unterschiede
der Beteiligungsraten bei den Unféllen mit Getote-
ten auf BAB gegeben: Elf Unfallbeteiligten pro 10°
Fahrzeugkilometer bei den Pkw stehen hier 28 Un-
fallbeteiligte pro 10° Fahrzeugkilometer bei den
Fahrzeugen des Schwerverkehrs gegeniiber. Den
weiteren Analysen zufolge waren die Verhéltnisse
der beiden genannten Beteiligungsraten in der Ver-
gangenheit l&ngerfristig stabil. Bei gleicher Fahr-
strecke sind somit auf BAB die Fahrzeuge des
Schwerverkehrs rund doppelt so haufig an Unféllen
mit Getoteten beteiligt wie Pkw.

Uni. mit
Personenschaden
unf. mit
Personenschaden
&
g [ JPkw
[«
= 1SV
3 Es
®
o Unf. mit
‘5 Getoteten
(YOS
° 7
> 2 : Unt. mit
k=S el Getoteten
% oSogs |
@ s
e b
[ S
= i .
b
7z
Y
5 M ¥ T 1
Landstraen BAB
Bild 2.8 Unfallraten von Pkw und Schwer-Lkw im Jahr 1985

(Quelle: [340))

Auch an den Folgen von Massen- und Serienunfal-
len sind Lkw Uberdurchschnittlich beteiligt. Wie in
[340] zitiert, war in den Jahren 1980 bis 1985 zwar
nur bei 34,6 % solcher Unfélle mindestens ein Lkw
beteiligt. Es sind dabeijedoch 40,3 % der Leichtver-
letzten, 50,5 % der Schwerverletzten und 64,6 %
der Getbteten verzeichnet worden.
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Bild2.9 Bei Unfallen mit schweren Lastkraftwagen getdtete Verkehrsteilnehmer in Kanada, Osterreich, GroBbritannien, USA,
Bundesrepublik Deutschland und Frankreich (Quelle: [231])

Eine internationale Gegenuberstellung der bei Stra-
Benverkehrsunfallen mit Personenschaden verun-
glickten Insassen von Nutzfahrzeugen im Ver-
gleich zu auch betroffenen Pkw-Insassen, Motor-
radfahrern, Fahrradfahrern und FuBgangern enthalt
[231]. Fir die Getoteten zeigt Bild2.9 Entwick-
lungstrends. Im analysierten Unfallgeschehen be-
tragt das Verhaltnis zwischen getéteten Pkw-Insas-
sen und getdteten Fahrern und Mitfahrern von Lkw
etwa 3 bis 6.

2.3 Unfallgruppen, Unfalltypen und
Kollisionstypen

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

Eine Unfallgruppe ist eine bestimmte Kombination
von Unfallbeteiligten, zum Beispiel die Gruppe der
Lkw/Pkw-Unfalle. Der Kollisionstyp bezeichnet die
Kombination der Anprallbereiche (Front, Seite oder
Heck) der Unfallgegner, Bild2.10. Beide Unfall-
merkmale sind, neben anderem, auch in dem bei ei-
nigen Analysen zur Beschreibung der Fahrzeug-

deformationen verwendeten VDI-Schllissel codiert
(VDI = Vehicle-Deformation-Index, 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, Uberschreitenunfall, Unfall
durch ruhenden Verkehr, Unfall im Langsverkehr
und sonstiger Unfall. Mehr als 250 einzelne Kon-
fliktsituationen sind zur weiteren Detaillierung der
Unfallitypen-Hauptgruppen definiert [289]. Das er-
folgte aber nicht einheitlich, denn es sind in den
Bundeslandern verschiedene Unfalltypen-Katalo-
ge gebrauchlich.

Die Verteilung der Unfallgegner von Guterkraftfahr-
zeugen bei Unféllen mit Personenschaden im Jahr
1988 ist in Bild2.11 dargestelit. Man erkennt, daB
die Personenkraftwagen mit 56 % die weitaus
groBte Gruppe der Unfallgegner des Giterkraft-
fahrzeuges stelien, gefolgt von den Zweirddern mit
17 % sowie anderen beteiligten Glterkraftfahrzeu-
genmit 11 %. In 7 % der Félle verungllickte ein Gl-
terkraftfahrzeug allein ohne die Beteiligung eines
anderen Verkehrsteilnehmers.

Angesichts der groBBen Bedeutung der Unfélle, die
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Bild2.11 Verteilung der Unfallgegner des Gliterkraftfahrzeu-
gesim Jahr 1988 (Zahlen entnommen aus [275])

sich mit Beteiligung von Personenkraftwagen und
Guterkraftfahrzeugen ereignen, wurde bereits An-
fang der 70er Jahre von der Volvo Accident Investi-
gation eine vielbeachtete Untersuchung Uber diese
Unfallgruppe durchgeflhrt [62]. Datenbasis bilde-
ten 191 Verkehrsunfalle mit todlichen Unfallfolgen
fur mindestens einen Verkehrsteilnehmer, die sich
im Zeitraum von 1970 bis 1972 in Schweden zwi-
schen Personenkraftwagen und schweren Last-
kraftwagen ereigneten.

Mit derselben Unfallgruppe befaBte sich der deut-

Front / Seite

sche HUK-Verband. Seine Datensammlung umfaBt
insgesamt 1200 Verkehrsunfélle, 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].

In Bild 2.12 sind die bei den genannten Analysen er-
mittelten Verteilungen der getdteten Fahrzeug-
insassen Uber den Kollisionstypen dargestellt. Die
Angaben des HUK-Verbandes basieren auf Unfal-
len mit insgesamt 138 getdteten Pkw-Insassen.
Grundlage fur die Untersuchung der Volvo Accident
Investigation sind die schon erwdhnten 191 Unfélle,
bei denen nurin einem Fall ein Lkw-Insasse ums Le-
ben gekommen war, so daB entsprechend den Vor-
auswabhlkriterien bei den restlichen 190 Unféllen
mindestens ein Pkw-Insasse getdtet worden ist. In
beiden Analysen gehort die Frontalkollision von Per-
sonenkraftwagen und Nutzfahrzeugen zu den wich-
tigsten Kollisionstypen (HUK: Rang 1 mit 39,1 % der
getbteten Pkw-Insassen; Volvo: Rang 2 mit 31 %
der erfaBBten Unfélle). Bemerkenswert ist die unter-
schiedliche Rangreihenplazierung bei den Unfallen
mit AnstoB der Lkw-Front gegen die Pkw-Seite (Vol-
vo: Rang 1 mit 34 %; HUK: Rang 3 mit 5,2 %) sowie
bei den Kollisionen mit Berthrung von Lkw-Heck
und Pkw-Front (HUK: Rang 2 mit 27,5 %; Volvo:
Rang 4 mit 9 %). Letzteres kdnnte darauf zurlickge-
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fihrt werden, daB der hintere Unterfahrschutz am
Lkw in Schweden bereits Anfang der 70er Jahre
Vorschrift war, in der Bundesrepublik Deutschland
hingegen erst 1975 fiir neu in den Verkehr kommen-
de Nutzfahrzeuge ohne Nachrustpflicht fur bereits
im Verkehr befindliche Fahrzeuge vorgeschrieben
wurde.
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Bild 2. 12 Verteilung der Kollisionstypen in der Gruppe der
Lkw/Pkw-Unfélle mit Getdteten bei einer deut-
schen Studie (HUK [11]) und einer schwedischen
Studie (Volvo [52])

Die Kollision mit Berlihrung von Lkw-Seite und
Pkw-Front ist bei der HUK-Studie mit 11,6 % auf
Rang 4, bei der Volvo-Studie mit 14 % auf Rang 3
zu finden. Zwar wird in einer auf der amtlichen
Osterreichischen Statistik basierenden Auswertung
das Auffahren des Lkw auf ein Pkw-Heck als sehr
bedeutender Kollisionstyp herausgestellt [20]. Es
ist jedoch zu erwarten, daB dieser Kollisionstyp, wie
im Datenmaterial der Studien von HUK und Volvo,
bei schwereren Unféllen 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 eingefiihrt. So gehen diese
Daten auch in die amtliche Statistik [275] ein. Zuge-
horige Auswertungen sind jedoch selten. So ist bei-
spielsweise in [340] nachzulesen, daB im Unfallge-
schehen des Giiterverkehrs auf BAB der Unfall im
La&ngsverkehr dominiert, insbesondere durch haufi-
ge Auffahrunfalle des Lkw bedingt. Dabei ist zu be-
achten, daB auf BAB einige der definierten sieben
Unfalltypen kaum vorkommen kénnen. Einer Risi-
ko-Analyse des HUK-Verbandes zufolge dominiert
in der Gruppe des Lkw/Zweirad-Unfalles der Ab-
biegeunfall [6].

Ver6ffentlichungen auBerhalb des deutschsprachi-
gen Raumes betreffen insbesondere Untersuchun-
gen in GroBbritannien [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 Ubli-
chen Standard ab. Ein direkter komprimierter Ver-
gleich der Ergebnisse ist nur sehr eingeschrénkt
md&glich und ohne Detailkenntnisse kaum aussage-
fahig.

2.4 Unfallursachen

Das Erfassungsschema der amtlichen Verkehrsun-
fallstatistik enthélt allgemeine, d. h. dem Unfall und
nicht den Beteiligten zugeordnete Ursachen (Stra-
Benglatte, Nebel, usw.), personenbezogenes Fehl-
verhalten (z.B. VorfahrtmiBachtung, zu schnelles
Fahren) und technische Fahrzeugmangel (defekte
Bremsen, Reifenversagen, 0. 4a.). Je Unfall kénnen
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. Fahrzeugman-
gel zuzuordnen.

Bezliglich der Erhebungssicherheit von Unfallursa-
chen ist interessant, daB in einer In-Depth-Studie
[18, 41] bei 115 Lkw-Unfallen, die sich im GroBraum
Hannover ereigneten, 64mal Fehlverhalten von be-
teiligten Pkw-Fahrern festgestellt wurde, wohinge-
gen die polizeiliche Unfallaufnahme bei denselben
Unféllen 118mal Schuld oder Mitschuld der Pkw-
Fahrer festgehalten hatte. (Durch die Addition der
verschiedenen Einzelursachen Ubersteigt die An-
zahl der Ursachen die der Unfélle.) Dies weist deut-
lich auf die Problematik der eindeutigen Ermittlung
von Unfallursachen hin und wirft auBerdem ein
Licht auf mdgliche Fehlerquellen bei Auswertungen
der amtlichen Statistik, die ausschlieBlich auf Anga-
ben in den polizeilichen Unfallanzeigen basiert.

Den Ergebnissen der genannten In-Depht-Studie
zufolge waren bei den Lkw-Fahrern Geschwindig-
keitslibertretungen (28 %), VorfahrtmiBachtungen
(15 %) und Abbiegefehler (14 %) die haufigsten Un-
fallursachen. Analysen von Gefahrguttransport-Un-
fallen auf der StraBe ergaben vorwiegend nicht an-
gepaBte Geschwindigkeit und ungeniigenden Si-
cherheitsabstand der betroffenen Nutzfahrzeug-
fahrer als Unfallursachen [65, 162]. Hinsichtlich der
Unfélle auf BAB wurde festgestellt, daf bei den
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Fahrern von Guterkraftfahrzeugen — im Gegensatz
zu den Pkw-Fahrern — Alkohol mit 1,2 % Haufigkeit
nur eine sehr untergeordnete Bedeutung hat. Do-
minierend waren hier Uberhthte Geschwindigkeit
(27,5 %), zu geringer Abstand (18,4 %), Fehler beim
Uberholen (11,3 %) und mangelnde Verkehrstiich-
tigkeit (5,0 % - davon sind, wie geschatzt wurde,
ca. 4,5 % durch ,,Miidigkeit” 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
Bild2.13. Die weitaus groBte Rolle bei den Lkw-
Fahrern spielt Unaufmerksamkeit. Es liegt nahe zu
vermuten, daB sich dahinter (wie bei den genannten
BAB-Unféllen geschatzt wurde) haufig Ubermii-
dung verbirgt — eine Unfallursache, die explizit nur
in sehr wenigen Fallen (und hier sogar bei allen Be-
teiligten haufiger 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 angepaBte Geschwindigkeit auf dem dritten
Rangreihenplatz, wobei die relative Haufigkeit bei
allen Beteiligten deutlich groBer ist als bei den Fah-
rern von Lkw. Weiterhin ist auffdllig, daf Fehler
beim Abbiegen, Wenden und Rickwartsfahren so-
wie technische Fahrzeugméangel bei den Lkw haufi-
ger vorkommen als bei allen Beteiligten.
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Bild2.13 Unfallursachen der Guterkraftfahrzeugfahrer in
814 Fallen im Vergleich zur Verteilung der Unfallur-
sachen aller Beteiligten in 14722 Fallen (Zahlen
entnommen aus [11])

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

keit existiert in der StBA-Statistik nicht. Vorfahrtver-
letzung und Uberhdhte Geschwindigkeit haben hier
die gréBte Bedeutung, sind jedoch in der Rangfolge
gegeniber der HUK-Statistik vertauscht. Das wei-
tere Fehlverhalten Abbiegen, Wenden, Riickwarts-
fahren, VerstoB gegen das Rechtsfahrgebot, Uber-
holen etc. ist gréBenordnungsmaBig wie in der
HUK-Statistik vertreten. Im direkten Vergleich der
Bilder 2.13 und 2.14 féllt weiterhin auf, daB die Un-
terschiede zwischen den Lkw-Fahrern und der Ge-
samtheit aller Beteiligten in der amtlichen Statistik
deutlich geringer sind.
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Bild2.14 Fehlverhalten von Guterkraftfahrzeugfahrern im
Vergleich zum Fehlverhalten aller Unfallbeteiligten
im Jahr 1987 (Zahlen enthommen aus [275])

In [66] sind ebenfalls Daten aus der bereits erwahn-
ten In-Depth-Studie [18, 41] ausgewertet worden.
Dabei wurden die polizeilichen Klassifizierungen in
vier umfassendere Ursachengruppen zusammen-
gefalB3t. Es dominierte die Unfallursache Geschwin-
digkeit. Am ausgepragtesten zeigte sich dies in der
Gruppe der Berufskraftfahrer im Gliternahverkehr
(42,4 % der Félle). Bei den Berufskraftfahrern im
Fernverkehr betrug die Haufigkeit dieser Ursache
35,4 %. Nicht-Berufskraftfahrern waren diesbezlig-
lich weniger aufféllig: Die nicht angepaBte Ge-
schwindigkeit spielt nur in 25,9 % der Falle eine
Rolle. Ahnliche 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-
schléagigen Sicherheitsanalysen hin.

Einen methodisch anderen Ansatz fir Unfallursa-
chenanalysen enthait [22]. Ausgehend von der
Theorie, daB nicht nur ein Faktor urs&chlich ist, er-
folgt die Aufteilung in mehrere Faktoren, welche sich
gegenseitig beeinflussen und aufsummieren.
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Die Definitionen ursachlicher Faktoren umfassen
dabei Griinde, welche flir das Versagen im StraBen-
verkehr (orientiert an der klassischen Aufteilung in
Fahrer, Fahrzeug und Umwelt) zutreffen kdnnen.
Konkrete Umsetzungen der in [22] beschriebenen
Verfahrensweise wurden bisher jedoch noch nicht
bekannt.

Bereitsim Jahr 1981 erfolgte im Auftrag der Bundes-
anstalt fir StraBenwesen (BASt) eine erweiterte De-
finition kritischer Situationen im Kraftfahrzeugver-
kehr[105]. Danachist, wiein Bild 2.15 dargestellt, je-
de Teilnahme am StraBenverkehr standig mit laten-
ten Gefahren verbunden. Beispielsweise kann der
Fahrer schlecht konditioniert sein, das Fahrzeug ei-
nen technischen Defekt haben, die Fahrbahn Sché-
den aufweisen oder auch nur schlechtes Wetter
herrschen. Eine plbtzlich auftretende Stdrgrofe,
z. B. ein unachtsam die Fahrbahn kreuzender Fu3-
ganger, hebt dieses Gefahrenniveau zundchst
ebenso plétzlich und dann zeitabhangig weiter an,
wobei der Stabilisierungsspielraum bis zur Unfall-
schwelle immer geringer wird. Mit einer Fahrerreak-
tionin Formvonrichtigem Eingreifenistzwar die Ab-
wendung der Gefahr mdglich. Falsches Eingreifen
fuhrt jedoch trotz Reaktion zum Unfall. Je nach ge-
gebenem Stabilisierungsspielraum kann eine Reak-
tionim Rahmen des menschlich mdglichen noch er-
folgen oderauch nicht. Sofuhrtineinem Fall eine be-
stimmte StérgroBe zum Unfall, ist also im herkdmm-
lichen Sinne die Unfallursache, wahrendim anderen
Fall die gleiche StérgroBe gerade noch kompensiert
wird und dann als Unfallursache gar nicht mehrin Er-
scheinung tritt.
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Bild 2.15 Ablaufe bei unfallkritischen Fahrmanodvern (Quelie:
[105])

Man kann in diesem Zusammenhang argumentie-
ren, daB die haufiger vorkommenden StorgréBen
ebenfalls haufiger zu Uberschreitungen von Unfall-
schwellen fUhren und somit in einem entsprechend

umfangreichen Untersuchungsgut auch bei Redu-
zierung der Problematik auf eine einzelne haupt-
séchliche Unfallursache erkannt werden. Wie in
[241] beschrieben, sind so mit verhaltnismaBig ge-
ringem Aufwand Ursachenschwerpunkte im Unfall-
geschehen rasch zu erkennen. Dabei wiesen retro-
spektive Auswertungen des Unfallgeschehens in
einzelnen Nutzfahrzeug-Fuhrparks auf UberméBig
haufige leichte Sachschaden-Unfélie (Bagatellschi-
den) hin, die infolge Unachtsamkeit beim Riick-
wartsfahren passieren.

Andererseits erfordert die tiefergehende Erfor-
schung des komplexen Zusammenspiels der Ursa-
chen und Einflu3faktoren im StraBenverkehrsunfall-
geschehen eine mehrschichtige Betrachtungswei-
se. Deren praktische Umsetzung erhoht den Auf-
wand der Unfalldatenerfassung, wobei zu fragenist,
ob die bendtigten Informationen im konkreten Fall
tatsachlich mit der erforderlichen Sicherheit erho-
ben werden kénnen. Vor diesem Hintergrund sind
die neueren Untersuchungen des HUK-Verbandes
zum Lkw-Unfallgeschehen interessant [190, 74,
295]. Grundlage bildeten hier ca. 2800 Lkw-Unfélle
(z.GG. Uber 3,51), die sich 1984 in Bayern ereigne-
ten. In [295] wird Uber Ergebnisse der Auswertung
von 180 dieser Unfélle berichtet, die den Tod von
Beteiligten zur Folge hatten. Angesichts der vorste-
hend beschriebenen Problematik von Unfallursa-
chendefinitionen sind fir die Gruppen der Lkw/
Pkw-, Lkw/Radfahrer-, Lkw/Motorradfahrer- und
Lkw/FuBganger-Unfélle im Zusammenhang mit der
Schuldfrage sogenannte Hauptkrisensituationen
beschrieben worden, Bild 2.16.

Demnach hat bei Schwerstunféllen mit Todesfolge
des Unfallgegners der Lkw/Pkw-Unfall die groBte
Bedeutung. Es dominiert dabei als Krisensituation
das Abkommen des Pkw auf die Gegenfahrbahn
(56 von 179 Féllen entsprechend 31,3 %) und der
Pkw-Fahrer ist etwa siebenmal so haufig wie der
Lkw-Fahrer Verursacher des Unfalles. Vorfahrts-
verletzungen nehmen als Krisensituation den zwei-
ten Rang ein (40 von 179 Fallen entprechend
22,3 %), wobei der jeweils andere Beteiligte (Pkw-
Fahrer, Motorrad-Fahrer, Fahrradfahrer oder FuB-
génger) etwa 2,6mal haufiger als der Lkw-Fahrer
Verursacher des Unfalles ist. Bei den vom Lkw-
Fahrer verursachten Unféllen ist die Vorfahrtsver-
letzung haufigste Krisensituation (11 von 52 Féllen
mit dem Lkw-Fahrer als Verursacher, entsprechend
21,2 %). An zweiter Steile folgen mit 17,3 % der be-
trachteten Falle das Ubersehen von Zweirédern so-
wie das Auffahren von Pkw auf den Lkw bzw. Rlck-
wartsfahren des Lkw gegen einen FuBganger. Ins-
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Bild2.16 Ubersicht (ber Hauptkrisensituationen des Lkw-Fahrers im Unfallgeschehen mit Getéteten (Quelle: [295))
gesamt war der Lkw-Fahrer an ca. einem Drittel (52 6

von 179 Féllen) der todlichen Unfélle im Untersu-
chungsgut des HUK-Verbandes hauptschuldig. Die
weitere Auswertung aller Unfélle mit Personen-
schaden ist geplant, bislang liegen dazu noch keine
publizierten Erkenntnisse vor.

2.5 Unfallfolgen

Laut amtlicher Statistik [275] stellten Gliterkraftfahr-
zeuge 1989 insgesamt 4,2 % der Beteiligten an Un-
fallen mit Personenschaden und 8,7 % der Beteilig-
ten an Unfallen mit Getoteten. Auch dieser Vergleich
weist auf die Uberdurchschnittlich schweren Folgen
der Unfalle mit Beteiligung von Guterkraftfahrzeu-
gen hin.

Eine interessante VergleichsgréBe ist in diesem Zu-
sammenhang der Anteil von Unfallen mit Getoteten
an den Unféllen mit Personenschaden bei verschie-
denen Unfallgruppen, wie in Bild2.17 am Beispiel
von Gruppen mit Giterkraftfahrzeug- und Perso-
nenkraftwagen-Beteiligung fir die Jahre 1980 bis
1989 dargestellt. Diese Anteile haben alle eine sin-
kende Tendenz und geben Hinweise auf das T6-
tungsrisiko bei den entsprechenden Unfallgrup-
pen. Ursachen dafiir, daB die dargestellten Anteile
sinken, kdnnen unter anderem Verbesserungen
der Fahrzeugsicherheit und des Rettungswesens
sein.

ER2253 Pkw - Pkw - Unfii!a
7 QKfz - Pkw - Unfilie
T GKfz - Alteinuntille
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Bild 2.17 Anteile der Unfélle mit Getdteten an den Unféllen
mit Personenschaden bei einigen Unfallgruppen
mit Beteiligung von Pkw bzw. Guterkraftfahrzeu-
gen in den Jahren 1980 bis 1989 (Zahlen entnom-
men aus [275])

80 81 82 83

Wie zu erkennen, ist das Risiko der Totung fur Pkw-
Insassen bei Pkw-Alleinunfallen etwa gleichgroB
wie das Totungsrisiko bei Giiterkraftfahrzeug/Pkw-
Unféllen. Weil bei Unfallen mit Beteiligung von G-
terkraftfahrzeugen und Personenkraftwagen in aller
Regel die Unfalifolgen fur die Insassen der Perso-
nenkraftwagen schwerwiegender sind als fur die In-
sassen der Guterkraftfahrzeuge, ist davon auszu-
gehen, daB das relativ hohe Tétungsrisiko bei den
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Gesamtverletzungs-Schwere Lkw-Insasse Pkw-Insasse Zweirad- FuBgénger
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%)
maBig 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 tdlich 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(100,0%) | 404(100,0 %) 75 (100,0 %) 61(100,0 %)

Tafel 2.3 Verletzungsschweregrade verungliickter Verkehrsteilnehmer bei 400 Unfallen mit Beteiligung von mindestens einem

Lkw (Zahlen entnommen aus [27])

Guterkraftfahrzeug/Pkw-Unféllen vorwiegend zu
Lasten der Pkw-Insassen geht.

Fir die Insassen von Guterkraftfahrzeugen ist das
Totungsrisiko bei Alleinunfallen etwa genauso grof3
wie bei Unféllen mit einem anderen Giterkraftfahr-
zeug. Am geringsten ist dieses Risiko flir Insassen
von Personenkraftwagen bei Unféllen mit Beteili-
gung eines anderen Personenkraftwagens. Salopp,
aber trotzdem treffend ausgedriickt ist in diesem
Zusammenhang die Feststellung, daB von einem
Glterkraftfahrzeug als Unfallgegner sowohl fur In-
sassenvon Personenkraftwagen wie auch flir Insas-
sen anderer Guterkraftfahrzeuge dieselbe Gefahr
ausgeht wie von Bdumen, Briickenpfeilern und dahn-
lich massiven ortsfesten Hindernissen bei Allein-
unfallen.

Die meisten Lkw-Fahrer und -Beifahrer selbst wer-
den bei Alleinunféllen verletzt oder getdtet. Erst an
zweiter Stelle folgen Lkw/Lkw-Kollisionen [190]. In
[11] wird allerdings darauf hingewiesen, daB3 das Ri-
siko der Fahrzeuginsassen, bei einem Unfall getotet
zu werden, beim Lkw/Lkw-Unfall mehr als doppelt
so hoch wie beim Pkw/Pkw-Unfall ist (Bild2.17
stltzt diese Aussage ebenfalls). Lkw sind also nicht
nur gegeniber leichteren Fahrzeugen, sondern
auch untereinander wenig kompatibel.

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

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

Besonders schwer sind die Unfallfolgen fiir Zwei-
radfahrer: Aus den veroffentlichten Statistiken des
StBA [aBt sich errechnen, daB 1987 bei Zweirad/
Pkw-Unféllen das Risiko der Zweiradfahrer oder
-beifahrer getdtet zu werden ca. 1:80 betrug, bei
Zweirad/Lkw-Unfillen dagegen 1:20. Das Risiko,
tédliche Verletzungen zu erleiden, ist somit fiir ei-
nen Zweiradbenutzer bei der Kollision mit einem
Lkw viermal groBer als bei der Kollision mit einem
Pkw. Ahnliches gilt fiir FuBgénger. Fiir diese ist das
Risiko der Totung beim Unfall mit einem Lkw drei-
mal so groB wie beim Unfall mit einem Pkw.

Eine weitere In-Depth-Analyse von 400 Unfallen mit
Lkw-Beteiligung, die sich im GroBraum Hannover
ereigneten, enthalt detaillierte Angaben zur Verlet-
zungsschwere der Beteiligten, Tafel 2.3 [27]. Die
gewahlte OAIS-Skala (OAIS bedeutet Overall Ab-
breviated Injury Scale) klassifiziert in abgekirzter
Form die Gesamtverletzungen einer Person in sie-
ben Grade von OAIS 0 (unverletzt) bis OAIS 6 (maxi-
male Verletzung, die praktisch als nicht Giberlebbar
zu werten ist). Es ist zu erkennen, daB sich bei den
523 Lkw- und 404 Pkw-Insassen die Verletzungs-
schweregrade auf die OAIS-Klassen 0 bis 2 kon-
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zentrieren. Hingegen sind bei den 75 Zweiradauf-
sassen und 61 FuBgéngern die Haufigkeiten deut-
lich zu den schwereren Verletzungsklassen hin ver-
schoben.

Zu den Unfallfolgen gehdren neben den Personen-
schaden auch die Sachschéden, welche bei Beteili-
gung eines Lkw im Mittel héher ausfallen. In {2] wird
festgestellt, daB die Kosten pro Unfall mit steigen-
der Nutzlast zunehmen. Die zur Beseitigung der
Unfallfolgen notwendigen Aufwendungen liegen im
Durchschnitt flr Lkw mehr als drei mal so hoch wie
fur Pkw.

3 Sicherheit von Guterkraftfahr-
zeugen

Als wesentliche Ursache der bei Lkw-Unfallen
Uiberdurchschnittlichen Unfallschwere wird in der
Literatur allgemein die Massenaggressivitdt des
Guterkraftfahrzeuges genannt. Das bei den mei-
sten Lkw-Kollisionen extrem ungleiche Massenver-
héltnis stellt fur die Lkw-Insassen ein Sicherheits-

plus, flr die jeweiligen Unfallgegner aber eine be-
sondere Gefdhrdung dar. Daran wird sich - einge-
denk des Verwendungszweckes der Fahrzeuge —
auch zukilinftig nichts &ndern.

Gleichwohl sind zahlreiche MaBnahmen mdoglich,
die eine Steigerung der Sicherheit von Gulterkraft-
fahrzeugen erwarten lassen. Insbesondere sind
das Veréanderungen am Fahrzeug, die deren innere
und &uBere Formaggressivitat mindern (passive Si-
cherheit), sowie solche, die mit Verbesserungen der
Fahrdynamik Unfélle verhindern helfen (aktive Si-
cherheit).

3.1 Aktive Sicherheit

Aktive Sicherheit vermeidet Unfélle. Wirde die Ver-
meidung samtlicher Unfalle gelingen, erlbrigten
sich alle weiteren SicherheitsmaBnahmen. Diese im
Kern triviale Aussage verdeutlicht, daB es das wich-
tigste Ziel im Streben nach mehr Verkehrssicherheit
sein muB, dazu beizutragen, daB3 drohende Unfall-
gefahren mdglichst héufig abgewendet werden
kénnen bzw. unfalltrdchtige Situationen tUberhaupt
nicht erst entstehen. Das erfordert zum einen die

Fahrzeug-Bewegungszustand
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Bild 3.1 Einflisse auf die aktive Sicherheit im System des Kraftfahrzeugverkehrs (Quelle: [49])
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Verbesserung bestimmter Fahreigenschaften, zum
anderen die generelle Erhdhung der Fahrsicher-
heit.

3.1.1 Regelkreis Mensch — Fahrzeug - Umwelt

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

Die amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik weist
bei tGber 90 % der erfaBten Unfélle den Menschen
als Verursacher aus. Lediglich ca. 8 % der amtlich
registrierten Unfallursachen sind auf StraBenver-
héltnisse und Witterungsbedingungen und nur et-
wa 2 % auf das Fahrzeug (dessen technische Man-
gel) zuriickgefiihrt. Bei vordergrindiger Interpreta-
tion der amtlichen Statistik wére demnach durch
fahrzeugseitige MaBnahmen kaum eine wesentli-
che Steigerung der Verkehrssicherheit erreich-
bar.

J £ Pl

~ >

{ T 1

. @? | H
Elektronische Elektronisch Antiblackier- Antriebs- Elektroniseh Reifendruck-
Motar- geregelte - system schlupf- geregelte Kontroll-
leistungs- Nutztahrzeug- regelung Luftfederung system
steverung bremse
EMS ELB ABS ASR ELF RKS

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

Vertiefte Untersuchungen anhand einzelner, von
besonders vorgebildeten Teams sehr detailliert er-
hobener Félle ergeben jedoch, daB den Fahrzeugen
und der Umwelt beim Entstehen von Unfallen eine
erheblich gréBere Bedeutung zukommt, als zu-
nachst angenommen wurde. Aus dem Bereich der
Personenwagen-Unfallforschung, wo sehr aufwen-
dige Datenerfassungen und Analysen schon friih-
zeitig zu vertieften Erkenntnissen beigetragen ha-
ben, sind dhnliche Beurteilungen bekannt: Unfalle,
die Ublicherweise durch Fahrfehler erklart werden,
entstanden haufig dadurch, daB die Technik oder
das Verkehrssystem den Fahigkeiten der Men-

schen noch nicht optimal angepaBt sind [53]. Die
Umsetzung des erarbeiteten Wissens machte ge-
zielte technische Verbesserungen maglich. Oft zu-
nachst beim Pkw und dann auch beim Guterkraft-
fahrzeug, wo &hnliche Probleme teilweise in ver-
stérktem AusmaB 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],
Bild 3.2.

Dieser ProzeB, der die Nutzfahrzeugentwicklung in
den 80er Jahren prégte, ist noch nicht abgeschios-
sen. Zum einen erdffnen rasch fortschreitende
Rechnertechnologien neue Méglichkeiten der Re-
alisierung leistungsféhiger und robuster Regelun-
gen bei glinstigem Preis/Leistungs-Verhdltnis. Zum
anderen zeigen detaillierte Kenntnisse Uber Wir-
kungszusammenhéange im genannten Regelkreis
neue Wege der Effizienzsteigerung bereits vorhan-
dener Techniken auf [35, 108, 171]. In ferner
Zukunft ist nicht auszuschlieBen, daB Fahrzeuge
untereinander und mit der Umwelt direkt kommuni-
zieren. GroBere Forschungsaufwendungen im eu-
ropaweiten Programm EUREKA mit dem bisher be-
kanntesten Projekt PROMETHEUS geben entspre-
chenden Visionen konkrete Spielrdume [4, 7]. Na-
hezu zwangslaufig werden den bisherigen einzel-
nen Elektroniksystemen in den Fahrzeugen Uber-
geordnete Komponenten folgen, die zumindest
ansatzweise der anspruchsvolleren Kommunika-
tion fahig sind [232], Bild 3.3.

Fahrwerk

Bild 3.3 Elektronische Systeme fur Nutzfahrzeuge der Zu-
kunft (Quelle: [232])
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Eine generelle politische Maxime lautet, dal3 grund-
satzlich alle Blirger zur aktiven Teilnahme am Stra-
Benverkehr geeignet sind [49]. Das kann derzeit fir
das Nutzfahrzeug nicht gelten. Insbesondere das
Fiihren von schweren Lastkraftwagen und Lastzi-
genist als Beruf aufzufassen, dessen Ausiibung be-
sondere Kenntnisse, Fahigkeiten und Charakterei-
genschaften erfordert[163]. Esist eindeutig nicht je-
de mindige Person zum Fihren von Nutzfahrzeu-
gen geeignet. Ob sich das zukinftig 4ndern kann
und soll, ist ein sehr interessantes Diskussionsthe-
ma. Unabhangig davon bleibt jedoch auch beim
Nutzfahrzeug eine der vorrangigen Entwicklungs-
aufgaben die bestmdgliche Anpassung des Fahr-
zeuges an die BedUrfnisse und Fahigkeiten der fahr-
zeugfliihrenden Menschen sowie an die aligemeinen
Anforderungen des StraBenverkehrs [170, 192].

Verbesserungen der aktiven Sicherheit missen
nicht zwangsléufig zur Hebung der Verkehrssicher-
heit beitragen. Diesbeziiglich orientieren sich die
Fahrzeugtechniker an Erkenntnissen aus der Ver-
kehrspsychologie. Eine tatsichliche Verbesserung
der aktiven Sicherheit bewirken nur solche MaB-
nahmen, welche die meBbare objektive Sicherheit
mehr steigern als die beim Fahren erlebte subjekti-
ve Sicherheit [53].

Einschldgige Diskussionen sind haufig beeinfluBt
von einer These, welche J. G. S. Wild im Jahr 1972
formulierte (zitiert in [72]): ,Die GroBe des wahrge-
nommenen Risikos minus der GroBe der subjektiven
Vorsicht ist gleich einer Konstanten, die gleich der
GroBe des tolerierten Risikos ist”. Mit Einflihrung
von automatischen Blockierverhinderern (ABV,
ABS) bekam diese These in den 80er Jahren erneut
Gewicht. Ein unerwartet schlechter Risikoverlauf in
der Kraftfahrtversicherung bei ABV-ausgerlsteten
Pkw wurde damit kommentiert, daB3 solche Systeme
das subjektive Sicherheitsempfinden erhthen, so
daB schneller (riskanter) gefahren und der mogliche
Sicherheitsgewinn wieder kompensiert oder sogar
liberkompensiert wiirde. Dem trat u. a. Gnadler im
Jahr 1987 mit der sehr deutlichen Bemerkung ent-
gegen, daB angesichts der Vermeidung des Ta-
schenmessereffektes bei Sattelzligen ABS kein Si-
cherheitsrisiko sein kdnne und man nicht technisch
oder psychologisch vorgebildet sein mlsse, um der
simplen Erkenntnis zuzustimmen, daB3 ABS ein Si-
cherheitsgewinnist. Zu begreifen, daB bei einer Voll-
bremsung lenkbare Fahrzeuge sicherer sind als un-
lenkbare, dazu reiche der gesunde Menschenver-
stand [1].

Tatsachlich kénnte der unglnstige Risikoverlauf

bei der Kraftfahrtversicherung ABV-gebremster
Pkw darauf zurlickzuflhren sein, daB die Fahrerpo-
pulation, die zu den Vorreitern bei Einflihrung dieser
Bremsentechnik gehérte, bereits vorher, als sie
noch Pkw ohne ABV flihrte, ebenfalls haufiger als
andere an Unféllen beteiligt war. Seinerzeit konnte
das jedoch nicht auffallen, weil die statistisch erfaB-
bare Gruppe der ABV-ausgertsteten Pkw noch
nicht existierte. So wére es also durchaus logisch
zu erklaren, daB eine die aktive Sicherheit férdernde
technische Entwicklung in einer unfalistatistischen
Auswertung nicht den zundchst erwarteten Effekt
zeigt, sondern sogar — wegen unbekannter Einfliis-
se des Menschen — auf dessen scheinbare Umkeh-
rung schlieBen 183t.

3.1.2 Fahrverhalten

Ein Fahrzeug soll sich bei Geradeausfahrt, bei Kur-
venfahrt mit gleichem oder wechselndem Drehsinn
sowie beim Ubergang von Geradeausfahrt zu Kur-
venfahrt und umgekehrt stabil verhalten. Diese For-
derung gilt flr alle jeweils moglichen Geschwindig-
keiten, Beschleunigungen, Verzégerungen und Be-
ladungen auf sdmtlichen relevanten Fahrbahnen.
Um das am konkreten Fahrzeug analysieren und
beurteilen zu kobnnen, werden unterschiedliche
Priufverfahren angewendet, Bild 3.4. Diese sind teil-
weise in nationalen oder internationalen Normen flr
Personenwagen festgelegt und in der Regel ohne
gréBere Modifikationen auf Nutzfahrzeuge Uber-
tragbar [170, 184, 272].
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Bild 3.4 Prufverfahren zum Fahrverhalten von Kraftfahrzeu-
gen (Quelle: [170])

Nutzfahrzeuge weisen im Gegensatz zu Personen-
kraftwagen eine wesentlich gréBere Anzahl unter-
schiedlicher Parameter auf. Hinzu kommen Kopp-
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lungseinfliisse der verschiedenen Anhénger. Das
macht die Beschrankung der Untersuchungen auf
einige wenige aussagefahige und reproduzierbare
Prozeduren erforderlich. Um Kosten einzusparen,
hat hier die rechnerische Simulation eine groBe Be-
deutung [45, 164, 180, 199, 227]. Rechnerisch si-
muliert bzw. im Fahrversuch durchgefiihrt werden
dabei vorwiegend die stationdre Kreisfahrt, der
Lenkwinkelsprung, der schnelle Fahrspurwechsel,
die periodische (sinusférmige) Lenkwinkelverande-
rung, das Bremsen in der Kurve sowie die Gerade-
ausbremsung auf sogenannter w-Split-Fahrbahn
(unterschiedlicher KraftschluB zwischen den linken
und rechten Reifen des Fahrzeuges).

Weitere Erkenntnisse (ber das Fahrverhalten von
Nutzfahrzeugen liefern Analysen realer Unfélle. In
[160] werden zwei wichtige fahrdynamische Pro-
zesse von Gliterkraftfahrzeugen genannt, die in der
Vergangenheit schon haufiger Unfalle verursacht
haben:

— Bei periodischen Lenkbewegungen oder schnel-
ler Kurvenfahrt kdnnen groBe Wankwinkel bis hin
zum Kippen des Fahrzeuges auftreten,

- Spontanbewegungen kénnen zum Einknicken
(jack-knifing) eines Zuges flihren mit der mogli-
chen Folge des Abkommens von der Fahr-
bahn.

Die Risiken des Auftretens solcher Fahrzustéande im
nicht mehr beherrschbaren MaBe wachsen Uber-
proportional mit der Hohe der Fahrgeschwindig-
keit. Das ist auch anhand von Modellrechnungen
nachweisbar. Folgende Faktoren beeinflussen da-
bei die Fahrstabilitat der Guterkraftfahrzeuge:

— fahrzeugseitig die fahrdynamisch relevante Geo-
metrie (Radstand, Spurbreite, Anhangerdeich-
sellange etc.), die Fahrwerkauslegung sowie die
Ladungsmenge und Ladungsverteilung,

— fahrbahnseitig der StraBenzustand und die Stra-
Benbefestigung.

In [159] werden Fahrversuche beschrieben, die zei-
gen, in welchem MaBe unterschiedliche Parame-
ter-Kombinationen das Fahrverhalten von Lastz(-
gen beeinflussen. So waren die querdynamischen
Schwingungen eines Anhangers nach dem Fahr-
spurwechsel mit ca. 70 km/h Geschwindigkeit bei
gleichmé&Big voller Beladung nach ca. 200m pro-
blemlos wieder abgekiungen. Mit heckiastiger Teil-
beladung geriet der gleiche Zug dagegen nach so
einem Fahrmandver bereits bei 60 km/h Geschwin-
digkeit in einen instabilen Fahrzustand, der nur mit

Mihe wieder beherrscht werden konnte. Dabei be-
trugen die seitlichen Ausschldge der Bahnkurve
des Fahrzeuges mehr als 3m.

Auch der EinfluB konstruktiver Unterschiede der
Fahrwerke von Zugfahrzeug und Anhdnger wurde
in [159] deutlich gemacht. Durch folgende MaBnah-
men konnte die Fahrstabilitat insbesondere bei An-
héngern wesentlich verbessert werden:

— Verldngerung des Radstandes,

— VergréBerung des Nachlaufes der Vorderach-
se,

-~ Modifizierung der Federung (Ersatz der Parabol-
federn durch Blattfederbilindel, Einbau von Sta-
bilisatoren).

Zu in der Tendenz gleichen Ergebnissen fUhrten in
[101] beschriebene Untersuchungen. Es wurden
Versuche mit mehreren Kombinationen einer 16-
bzw. 22-t-Zugmaschine mit einem 16- bzw. 22-t-
Anhanger bis an die jeweiligen Fahrstabilitatsgren-
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 Ausweichmand&vern deutliche Unter-
schiede des Fahrverhaltens, besonders im dynami-
schen Grenzbereich.

Im aus dem Motorwagen (Lastkraftwagen oder Sat-
telzugmaschine) und einem Deichsel- oder Sattel-
anhanger bestehenden Lastzug ergeben die kine-
matischen Freiheitsgrade und gegenseitigen dyna-
mischen Beeinflussungen der Komponenten grund-
satzliche Beeinflussungen der Fahrstabilitat. Durch
Stérungen einer zunéchst stabilen Geradeaus- oder
Kurvenfahrt (z. B. durch Windb&en oder plétzliche
Ausweichmandver) entstehen dann seitliche
Schwingungen. Prinzipiellist hier der konventionelle
Lastzug mit drehschemelgelenktem Deichselan-
hénger (zwei Drehgelenke) empfindlicher als der
Sattelzug (ein Drehgelenk). Vorhandene Instabilita-
ten nehmen zundchst mit wachsender Fahrge-
schwindigkeit zu. Dabei kbnnen nicht mehr beherr-
schbare Resonanzzustande erreicht werden. Sicher
ausgelegte Fahrzeuge zeichnen sich dadurch aus,
daB derartige Resonanzen stark gedampft 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 zuléssigen Doubles (das sind Lastzugkombi-
nationen, bei denen an einen Sattelanhdnger ein
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weiterer Anhanger angekoppelt ist), besonderes In-
teresse, Bild3.5. Bedingt durch die zusatzlichen
Drehgelenke, die ein weiteres Instabilitdtspotential
beinhalten, sind derartige Fahrzeuge besonders
kritisch zu betrachten [206, 208, 212, 240]. So wei-
sen Doubles z. B. beim Fahrspurwechsel einen er-
heblichen zusatzlichen Breitenbedarf auf, Bild 3.6,
und beim Bremsen ist mehrfaches Einknicken zu
beflrchten. Doubles waren in den USA aus Griin-
den der Verkehrssicherheit zeitweise verboten,
dirfen nun jedoch wieder auf bestimmten Fern-
und SchnellstraBen fahren.
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Bild 3.5 Verschiedene Ausflhrungen von in den USA zuge-
lassenen Doubles (Quelle: [212))
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Bild 3.6 Querbeschleunigungsverldufe und Bahnkurven der
Zugmaschine und des hintersten Aufliegers eines
Doubles nach einem Fahrspurwechsel (Quelle:
(206))

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

In gleicher Weise fahrdynamisch problematisch
konnten kurzgekuppelte Lastzlige und weitere neu-
artige Zlge sein, welche gemaB den Bestimmungen
der StVZO zulassig sind. Die verschiedenen, etwa
seit dem Jahr 1979 vermehrt eingesetzten Kurz-
kupplungsvarianten vergroBern die nutzbaren La-

deldngen von Lastzlgen bei gleichzeitiger Einhal-
tung der maximal zuldssigen Fahrzeugléangen
(StVZO0). Es sind dabei zwei Wirkungsprinzipien zu
unterscheiden: Lenksysteme und Ausschubsyste-
me [21, 78, 111, 181, 230, 326, 328]. Wahrend des
Durchfahrens von Kurven verhindern diese Syste-
me eine BerlUhrung von Anhanger und Zugfahrzeug,
was sonst infolge des zwischen den Fahrzeugein-
heiten verkirzten Freiraumes bei einer konventi-
onellen Drehschemel-Deichsel stattfinden wiirde.

18000
ns%0 00 7150
—= ¥
Ges.
w6t 10t w15t 70t ~ 1,5t 38t
< bt 10t w75t 15t w90t L0t
76,5t 10,5¢ 5t 75t 10,0t 42t

Bild 3.7 Abmessungen, Achslasten und Gesamtgewichte ei-
nes als Kombi-Lastzug vorgesteliten variablen Gu-
terkraftfahrzeug-Konzeptes (Quelle: [89])

Sowohl bei einer Deichselverlangerung in der Kurve
(Ausschubsysteme) als auch zuséatzlichem Lenken
der Anhénger-Vorderachse relativ zum Drehsche-
mel (Lenksysteme) weist dabei die Anhangerverbin-
dung eine zusatzliche Beweglichkeit auf. In Fahrver-
suchen wurde festgestellt, daB sich Ausschubsy-
steme ahnlich wie Standard-Deichseln verhalten,
wéhrend Lenksysteme deutlich zum Ubersteuern
des Anhangers neigen kénnen, was im Grenzbe-
reich zum Ausbrechen der Zugfahrzeug- Hinterach-
se flihrt [230]. AuBerdem war festzustellen, daf3 alle
Kurzkuppelzlige eher zu Pendelschwingungen des
Anhéangers (Trailerswing) neigen als ein Zug mit
Standarddeichsel. Infolge der gegenléaufigen Be-
wegungscharakteristiken entsteht dabei aber kein
zuséatzlich erhéhter Fahrbahn-Breitenbedarf, Bild
3.8.

Neben dem VergrdBern der Ladeflache unter Ein-
haltung der Zulassungsvorschriften waren die gel-
tenden Fahrerlaubnisklasseneinteilungen motivie-
rend flr die Konstruktion solcher neuartiger Last-
zugkombinationen [158]. Bei den Fuhrparkhaltern
ist damit inzwischen ein bedeutender Bedarf ge-
deckt worden (Volumentransporte). In [78] sind da-
zu einige Beispiele veranschaulicht (kurzgekuppel-
ter GroBraumanhanger, tiefgekuppelter Tandem-
anhénger, Fahrzeugkombination in Kompaktbau-
weise, Dreierbriickenzug, Dreiachs-Lkw mit kurz



29

/
e
=

50 60 70 km/h 80
Geschwindigkeit v —e

Zusatzlicher Breitenbedarf Zgg—
N

0
40

S: konventionelle Deichsel; A, E, L: Kurzkupplungen

Fahrtrichtung

e o
a
?:
D 1
b
+ [T T

a: konventionelle Deichsel; b: Kurzkupplung

Bild 3.8 Zusatzlicher Breitenbedarf bei pendelnden Lastztigen (Quelle: [230])

angehéngter Achse und Kombilastzug). Fir die
Verkehrssicherheit kdnnten dann Gefahren entste-
hen, wenn die als Einzelfahrzeuge zugelassenen
Komponenten im Zugverband nicht miteinander
harmonieren [181].

Angesichts des sich abzeichnenden erhdhten War-
tungsbedarfs, vermehrtem Reifenverschleil und Zu-
verldssigkeitsproblemen werden die Kurzkupplun-
gen zunehmend kritischer betrachtet [111]. Die Not-
wendigkeit von Kurzkupplungen kdnnte der Gesetz-
geber beseitigen, indem er statt der Vorgabe einer
zuldssigen auBeren Fahrzeuglange die Laderaum-
lange begrenzt.

Neben der Querdynamik ist die Ld&ngsdynamik ei-
nes Guterkraftfahrzeuges entscheidend fir sein
Fahrverhalten. Ubergeordnetes Ziel ist hierbei die
Einhaltung der Richtungsstabilitdt insbesondere
beim Bremsen (siehe Abschnitt 3.1.4), aber auch
beim Beschleunigen. So ist die Motorisierung ein

weiterer EinfluBfaktor des Fahrverhaltens, wobei es
unmittelbar einsichtig ist, daB ein zu schwach mo-
torisiertes Nutzfahrzeug, das mit voller Beladung
schon bei geringen Fahrbahnsteigungen kaum
noch beschleunigen kann, die Verkehrssicherheit
beeintrachtigt. Diesbezliglich hat die technische
Entwicklung enorme Fortschritte gebracht: Bei
gleichzeitiger Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
stieg die Motorleistung der Nutzfahrzeuge standig
an. In Tafel 3.1 sind einige Kenndaten fur Dieselmo-
toren zusammengefaBt, die im Jahr 1985 der hoch-
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
kdnnen auf rutschigem Grund, besonders bei lee-
rem oder teilbeladenem Fahrzeug, die Antriebsra-
der durchdrehen. Die Folge davon ist ein Querdrif-

Typ DAF Daimler- Iveco M.AN. Renault Scania Volvo
Benz V..

DKZ OM D MIVR DSC ™D

1160 ATJ 442 LA 8280.22S5 | 2866 KFZ 08.35.30 1401 121F
Leistung 274 kW 320 kW 309 kW 265 kW 286 kW 309 kW 283 kW

(873 PS) (435 PS) (420 PS) (360 PS) (389 PS) (420 PS) (385 PS)
Drehmoment 1420 Nm 1765 Nm 1935 Nm 1500 Nm 1559 Nm 1725 Nm 1600 Nm
Nenndrehzahl | 2200/min 2100/min 1800/min 1800/min 2100/min 1900/min 2 050/min
Hubraum 11547cm® | 14618cm® | 17173cm® | 11967 cm® | 14880cm® | 14180cm® | 12000cm®

Tafel 3.1 Kenndaten von einigen Nutzfahrzeug-Dieselmotoren, die im Jahr 1985 der héchsten Leistungsklasse zugeordnet
wurden (Quelle: 333)




30

ten. Moderne Antriebsschiupfregelungen (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-
auBenrand, wenn die Seitenflhrungskrafte zwi-
schen den Reifen und der Fahrbahn den Fliehkréf-
ten nicht mehr standhalten. Nutzfahrzeuge hinge-
gen konnen bereits bei relativ geringen Kurvenge-
schwindigkeiten seitlich umkippen. Bedingt ist das
durch die bezogen auf Spurweiten und Radstande
vergleichsweise hohen Schwerpunktlagen sowohl
des leeren Fahrzeuges als auch der Ladung. Ent-
sprechend oft treten Nutzfahrzeugkippvorgange im
realen Unfallgeschehen auf. Wiederum sehr proble-
matisch sind hierbei fiir den Fahrer die in der Praxis
haufig wechselnden Zuladungen und Ladungsver-
teilungen. Bei flissiger Ladung (Tankfahrzeuge) be-
einfluBt die zusétzliche Schwerpunktverlagerung in
der Kurve die Kippstabilitdt ungiinstig.

Viele Kippunfélle sind Beispiele daflr, wie ein Zu-
sammentreffen mehrerer negativer Faktoren, von
denen jeder einzelne durchaus unaufféllig ist, ver-
héngnisvolle Folgen haben kann. So ein Unfall wird
in [88] geschildert: Der Fahrer eines Sattelzuges
durchfahrt eine Kurve im Bereich der Grenzge-
schwindigkeit. Die unglinstige Ladungsverteilung
mit Schwerpunkt im Bereich der Antriebsachse er-
gibt dort erhdhte Schréaglaufwinkel. 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, daB mehr als die Halfte der Lkw-
Unfélle solche mit Kippen oder Abkommen von der
Fahrbahn sind.

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

Wie in [184] aufgrund einschléagiger Literaturrecher-
chen festgestellt, betrdgt die maximale Querbe-
schleunigung schwerer Nutzfahrzeuge (je nach Fahr-

bahnbeschaffenheit, Fahrzeugkonstruktion und Be-
ladungszustand) auf trockenem Untergrund zwi-
schen 1,7 und 6,5m/s?. Moderne Pkw erreichen bei
gleichen Versuchsbedingungen maximale Querbe-
schleunigungen von 6,1 bis 8,0 m/s?. In [88] werden
flr Guterkraftfahrzeuge maximale Querbeschleuni-
gungen zwischen 2,9 und 5,5 m/s? angegeben.

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

Wie in Bild 3.9 dargestellt, ergibt die im Massen-
schwerpunkt angreifende Zentrifugalkraft in Ver-
bindung mit dem zugehorigen Hebelarm ein Kip-
pendes Moment, dem ein entsprechendes Moment
der Gewichtskraft entgegenwirkt. MaBgebend ist
dabei die ReifenauBenkante. Sobald die Wirkungs-
linie der Resultierenden aus Gewichtskraft und
Zentrifugalkraft die Fahrbahnebene auf der kurven-
auBeren Seite neben der ReifenauBenkante trifft, ist
die Kippgrenze Uberschritten.

Centrifugal

Out Board Shift of
CG from Track Center

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

Grundsétzlich destabilisierend wirkt dabei die Nei-
gung des Aufbaues relativ zu den Achsen. Hier-
durch wird der Schwerpunkt zum KurvenauBen-
rand verlagert und so der stabilisierende Hebelarm
der Gewichtskraft verringert. Wie unmittelbar ein-
sichtig ist, verstarkt eine bewegliche Ladung (unge-
sicherte Behalter auf Rollen, Tiere, Flissigkeiten
etc.) diesen Effekt. Beim Einfahren in eine Kurve
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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 Elastizitaten und Tragheitswirkungen kann
danachderAufbauso weit liber die statische Gleich-
gewichtslage hinausschwingen, daf3 das Fahrzeug
kippt, obwoh! die mit statischen Kippversuchen
oder bei stationdren Kreisfahrten ermittelten Kipp-
bedingungen noch nicht erreicht waren. Das ist der
Unterschied zwischen dynamischen und statischen
(oder auch quasistatischen) Kippvorgéngen.

Entsprechend liegt die dynamische Kippgrenze im-
mer unterhalb der statischen Kippgrenze. Quantita-
tive Angaben dariiber sind in der Literatur sehr un-
terschiedlich, was auch durch die jeweils zu Ver-
gleichszwecken herangezogenen verschiedenen
Versuche bedingt ist. In [222] ist angegeben, daB
Sattelkraftfahrzeuge bei Einfahrt in eine Kreisbahn
bereits umkippen kénnen, wenn die Geschwindig-
keit bis zu 5 % geringer ist, als es der statischen
Kippgrenze entspricht. Ausfiihrungen in [88] zufol-
ge kann die eindimensionale Rechnung mit einem
statischen und steifen Modell ergeben, daB ein
Fahrzeug bei 0,58 g Querbeschleungigung Kippt
(g = Erdbeschleunigung, 0,58 g = 5,67 m/s?), wah-
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 Gefahrdung der Lkw-Insassen
stellen Kippunfélle bei der Beférderung gefahrlicher
Guter vor allem in Tankwagen auch ein besonderes
Risiko fur die Allgemeinheit dar. In 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]. Zugehdrige Un-
fallanalysen hatten gezeigt, daB das Umkippen von
Tankfahrzeugen deren hauptsichliche Unfallursa-
cheist. 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 vergréBerte Spur-
weite die Kippsicherheit um 30 % gesteigert wer-
den. Stationérere Kreisfahrten und dreidimensiona-
le Modellrechnungen ergaben flir den TOPAS-
Tanksattelzug auf trockener Fahrbahn an der Kipp-
grenze eine Querbeschleunigung im Bereich 5 bis
5,2m/s?. Ein zu Vergleichzwecken untersuchter
konventioneller Tanksattelzug hatte bei gleichen
Bedingungen die maximale Querbeschleunigung
3,8 m/s?.

TOPAS war diesbezuglich 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 heiB3t Tank-
fahrzeug mit héchst erreichbarer Sicherheit durch
experimentelle Unfallsimulation) bekamen Fahrver-
suche und Kippversuche zur weiteren Analyse und
Verbesserung des Kippverhaltens der Tankfahr-
zeuge ebenfalls eine hohe Prioritat [311, 316,
317].

3.1.4 Bremsen

Ein extrem sicherheitsrelevantes Bauteil des Nutz-
fahrzeuges ist seine Betriebsbremse [278]. Uber
zwei Drittel der bei Nutzfahrzeugen festgestellten
unfallursachlichen technischen Méngel treten an
der Bremsanlage auf [120, 215]. Die Bremsen der
Guterkraftfahrzeuge sind, wegen der groBen zu
verzégernden Massen, extremen Belastungen aus-
gesetzt. Hinzu kommt, daB durch den hohen
Schwerpunkt der Lkw sowie die wechseinden Be-
ladungszusténde die Anforderungen an die Brems-
leistungen der einzelnen Achsen stark variieren.
Wird der mogliche KraftschluB an einigen Achsen
nicht ausgenutzt, fihrt das —neben einer Verminde-
rung der Fahrzeugverzégerung — zur Uberlastung
der anderen Bremsen mit der mdglichen Folge der
Uberhitzung und des Zusammenbruches der
Bremswirkung. Uberbremsen einzelner Achsen hat
dagegen Blockieren der Rader mit Verlust der Sei-
tenfuhrungskraft zur Folge und kann unmittelbar zu
instabilen Fahrzustadnden fiihren. So gehért z.B.
Jack-Knifing, das ist ein Einknicken des Last- bzw.
Sattelzuges durch Uberbremsen der Hinterach-
se(n) des Zugfahrzeuges, zu den haufiger gegebe-
nen Unfallumstanden [206].

In Europa ist flir 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 gewahrleisten. Jedes europdische Land ver-
flgt darliber hinaus jedoch Uber weitere nationale
Vorschriften, die insbesondere den Lastzug betref-
fen [42].

Die richtige Abstimmung der Bremsanlage von
Zugwagen und Anhanger gehdrt in der fahrzeug-
technischen Praxis zu den schwierigsten Aufga-
ben. Es sollen beim Bremsen an der Anhénger-
deichsel oder der Sattelkupplung méglichst gerin-
ge Zug- und Schubkréfte auftreten. Hierzu schreibt




32

Z (%)
? 70 4 /
| % i |
50- N
50 4 // /// | :
40 - ) P

30+
20

10 A

02 1 2 3 4 5 6 71 8
g O (Dar)

” ? ™
02 1 2 3 4 5 6 7 8
e DM (baf)

z Abbremsung = Fahrzeugverzogerung / Erddbeschleunigung

pm
B EG-Abbremsband

------------------ Bremskennlinie Zugfahrzeug

am Kupplungskopf eingesteuerter Bremsdruck

Bremskennlinie Anhinger

Bild 3.10 EG-Abbremsband fur ein beladenes Fahrzeug mit Bremskennlinien fur das Zugfahrzeug und den Anhénger bei fal-

scher und richtiger Bremsenabstimmung (Quelle: 351)

die EG-Richtlinie bestimmte Abbremsbénder vor,
Bild 3.10. Das sind Fahrzeug-Verzdogerungsberei-
che in Abhéangigkeit vom Bremsdruck, der am
Kupplungskopf eingespeist wird. Innerhalb dieser
Bereiche legen die Fahrzeughersteller ihre Feinab-
stimmungen fest [351]. Das in Bild 3.10 links darge-
stellte Beispiel zeigt die falsche Bremsabstimmung
eines Lastzuges mit folgenden Beanstandungen:

— Schiechte Gesamtbremswirkung (zu geringe Ab-
bremsung bei eingesteuerten Bremsdriicken ab
ca. 3bar),

— Bei Bremsdriicken bis etwa 3 bar blockieren die
Anhéangerrader friiher als die Rader des Zugfahr-
zeuges, infolgedessen driftet bei Bremsungen
auf glatten StraBen der Anhénger quer aus der
Spur.

— Bei geringeren Bremsdrlicken verzdgert der An-
hénger deutlich mehr als das Zugfahrzeug, so
wird auf Geféllestrecken die Bremse am Anhén-
ger Uberhitzt.

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

Als Grinde fir derartige Fehlabstimmungen kom-
men konstruktive Mangel, schiechte Wartung und
Reparaturfehler in Betracht. Schlechte Wartung und
unsorgfaltige Reparaturen (Einsatz falscher Brems-

belage, falsche Bremsdruckanpassung, usw.) kdn-
nen den Wirkungsgrad einer Nutzfahrzeug-Bremse
von 80 bis 90 % im Normalzustand auf bis zu 40 %
senken.

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

Seit 1974 missen alle in der Bundesrepublik
Deutschland zugelassenen druckluftgebremsten
Anhénger, die schneller als 25 km/h fahren kénnen,
mit einer Zweileitungsbremsanlage ausgestattet
sein (StVZO0). Uber zwei Kupplungskdpfe (einer fiir
die Bremsluft, der andere flir die Vorratsluft) und
das Anhangersteuerventil ist hierbei die Bremsan-
lage des Zugfahrzeuges mit der Bremsanlage des
Anhéangers verbunden. Die Funktion des Anhéanger-
steuerventils ist, eine Ansteuerung der Anhanger-
Bremsanlage geméB 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 ausfallt. Diesbeziglich ist die Ausfallsicherheit
von Nutzfahrzeugbremsanlagen derjenigen von
zweikreisigen Personenkraftwagenbremsanlagen
gleichwertig [278]. DaB trotzdem die Bremsanlagen
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von Nutzfahrzeugen &fter teilweise oder volistandig
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, daB ihre Markteinflihrung auch
bei schwersten Nutzfahrzeugen demnéachst bevor-
steht [ 186, 267, 274 352]. Es ist ein konstruktiver
Nachteil der Trommelbremse, daB ihre Bremswir-
kung bei zu starker Erwdrmung deutlich nachlaBt
(Fading). Das kann bis zum voélligen Ausfall der
Bremse flihren. Es ist deshalb extrem wichtig,
Uberhitzungen der Radbremsen zu verhindern.
Gleichzeitig sind groBtmdgliche Verzégerungen zu
realisieren. Dabei haben das Fahrzeugleergewicht
und das Gewicht der Zuladung (statische Achsla-
sten) sowie die Gewichtsverlagerung infolge der
Tragheitswirkung beim Bremsen (dynamische
Achslastédnderungen) nach physikalischen Geset-
zen berechenbare Einfllisse. Die konstruktive
Bremskraftverteilung auf die Achsen eines Einzel-
fahrzeuges legen die Fahrzeughersteller entspre-
chend aus. Beladungs-Anpassungen der Brems-
krafte an den einzelnen Achsen mit automatisch
lastabhdngigen Bremsventilen (ALB) sind hierbei
Standard [186, 278].

Mit ALB erzielt der Fahrer eines Nutzfahrzeuges un-
abhéngig vom Beladungszustand bei gleicher Be-
tétigung des Bremspedales und gleicher Fahrbahn-
beschaffenheit anndhernd die gleiche Bremswir-
kung. Laut bundesdeutscher StVZ0 sind ALB flr
Sattelzugmaschinen mit z.GG. Uber 7,5t und fir
Sattelanhénger, bei denen die Summe der Achsla-
sten mehr als 7,51 betrégt, schon seit dem Jahr
1963 vorgeschrieben. Die einschlagige EG-Richtli-
nie sieht ALB darlber hinaus fir alle Kraftfahrzeuge
und Anhanger mit mehr als 3,5t GG. vor.

Weiterentwicklungen der Bremskraftregelung (ALB
passen zwar die Bremskréfte lastabhdngig an, kon-
nen jedoch das Blockieren von Rddern nicht verhin-
dern) fhrten auch beim Nutzfahrzeug zum Auto-
matischen Blockierverhinderer ABV bzw. Antiblok-
kiersystem ABS. Die Markteinfuhrung des ABS flr
Druckluftbremsanlagen — und damit flr schwere
Guterkraftfahrzeuge — zu Beginn der 80er Jahre ist
als einer der bedeutendsten Meilensteine im Stre-
ben nach mehr aktiver Sicherheit einzustufen [113,
116, 117, 284].

Ohne ABS sind Lastkraftwagen bei Panikbremsun-
gen, besonders auf glatten Fahrbahnen, nur schwer

zu beherrschen. Die Beherrschung von Glieder-
und Sattelzligen erfordert bei entsprechenden
Bremsungen oft mehr, als der Fahrer leisten kann.
In Bild 3.11 sind vier zugehorige, auBerst kritische
Situationen veranschaulicht: Die blockierende Hin-
terachse fuhrt zum Verlust der Fahrstabilitat, mit
blockierenden Vorderradern ist kein Lenken mehr
mdglich. Blockierende Hinterachsen des Zugfahr-
zeuges ergeben beim Lastzug den geflirchteten
Einknick-Effekt (Jack-Knifing). Ursache dafilr ist
stets der Verlust des Seitenflhrungsvermdgens an
den blockierenden Radern. Die Gewahrleistung der
Fahrstabilitédt und der Lenkféhigkeit erfordert des-
halb die Aufrechterhaltung der Seitenflihrung an al-
len Radern, was entsprechend den physikalischen
Gegebenheiten bedeutet, daB das Blockieren der
Réder verhindert werden muB. Genau das tun ABV
bzw. ABS, indem Uber Sensoren die Raddrehzah-
len erfaBt und durch logische Verknipfungen der
Signale das Verzdgerungs- und Schiupfverhalten
erkannt wird. Im Fall der Blockierneigung greift die
Regelung ein, nimmt zundchst den Uber das
Bremspedal eingesteuerten Druck zurlick und halt
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 Vorderradern
verhindern dabei, daB auf Fahrbahnen mit einseitig
unterschiedlichem KraftschiluB (u-Split) die von den
Fahrerhdnden am Lenkrad aufzubringenden Kréfte
UibermaBig groB werden.

| |

| |

Verlust der Lenkfahigkeit durch
blockierende Vorderachse

Verlust der Fahrstabilitdt durch
blockierende Hinterachse

Ve 155 —_—

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 verkirzt ABV bzw. ABS
den Bremsweg nicht. Es sind bei trdgeren Regelun-
gen sogar geringfiigige Bremswegverlangerungen
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moglich. Anders ist das auf nassem oder glattem
Untergrund. Die Eigenheiten des Kraftschlusses
zwischen Reifen und Fahrbahn ermbglichen hier
mit blockierten Radern wesentlich geringere Verzd-
gerungen als mit noch rollenden (Unterschied zwi-
schen Haftreibung und Gleitreibung). Die Verhinde-
rung des Radblockierens bringt unter solchen Um-
standen neben dem Vorteil der Erhaltung von Fahr-
stabilitdt und Lenkbarkeit als weiteren Sicherheits-
gewinn eine deutliche Verklrzung des Bremswe-
ges.

Zahlreiche reale Versuchsfahrten und rechnerische
Simulationen bestatigten den deutlichen Sicher-
heitsgewinn von mit ABV bzw. ABS ausgerUsteten
Glterkraftfahrzeugen. Dies gilt insbesondere, wenn
bei einem Lastzug die Bremsanlage des kompletten
Zuges geregelt ist. Aber auch Kombinationen mit al-
lein geregeltem Motorwagen sind herkdmmlichen
Lastzligen fahrdynamisch deutlich (iberlegen. Die
Kombination ungeregelte Zugmaschine mit gere-
geltem Anhdnger weist zwar keine fahrdynami-
schen Vorteile gegeniiber einem vollstandig 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 Anhénger be-
achten zu miussen. Das wird als wesentliche Entla-
stung empfunden [3, 26, 29, 116, 246, 285, 286].

Angesichts der eindeutigen Vorteile begannen Dis-
kussionen (ber gesetzlich vorgeschriebene Aus-
ristungen von Fahrzeugen mit ABV/ABS, insbe-
sondere als kurzfristige SofortmaBnahme bei Ge-
fahrgutfahrzeugen im Rahmen der bundesdeut-
schen Gefahrgutverordnung StraBe (GGVS) sowie
mittelfristig bei den schweren Nutzfahrzeugen im
Zusammenhang mit der Weiterentwicklung des
zugehorigen EG-Rechtes [264]. Ab dem 1.10.
1991 schreibt die nationale StVZO u. a. fiir Kfz mit
z.GG. Uber 161, wenn diese Anhanger mit z.GG.
Uber 10t mitfGhren ddrfen, und fir Anhanger mit
z.GG. Uber 10t die ABV-Ausriistung vor. AuBer-
dem ist ab diesem Datum Vorschrift, daB Anhén-
ger, die nicht mit ALB aber mit ABV ausgerUstet
sind, nur noch mit solchen Kfz verbunden werden
durfen, welche die Funktion des Anhdnger-ABV si-
cherstellen.

Nutzfahrzeugbremsen unterliegen, den Fahrlei-
stungen entsprechend, einem groBen Verschleil3.
Bei der (blichen Trommelbremse bewegt ein
druckluftbeaufschlagter Radbremszylinder Uber
das Bremsgesténge und die Bremswelie einen S-
férmigen Nocken, der die Bremsbelagtrager aus-

einanderdriickt, so daf3 diese an der Bremstrom-
melinnenseite anliegen und dort durch Reibung das
Radbremsmoment erzeugen kénnen. Der S-Nok-
ken weist einen beschrankten Hub auf. Bis die
Bremsbeldge vollstandig verschlissen sind, ist die
Bremswirkung durch Nachstellen des Bremsge-
stanges zum Ausgleich der verschleiBbedingten
Abnahme der Bremsbelagdicke zu gewahrleisten.
Unterbleibt das, werden die L.eerwege des ausfah-
renden Radbremszylinders zu groB. Bereits eine
geringe Durchmesserzunahme der Bremstrommel
beim Erwérmen reicht dann fir ein drastisches
Nachlassen oder den totalen Ausfall der Bremswir-
kung aus. Um dem vorzubeugen, sind automati-
sche Gestangesteller (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 elastizitdtsbedingten, vom eingesteuerten
Bremsdruck abhingenden Weg E. C, ist das ver-
schleiBbedingte Spiel. Dieses Spiel gleicht, jeweils
wahrend eines Rickhubes, die AGS-Mechanik
wieder aus. So erfolgt die Nachjustierung der
Bremswirkung in sehr feinen Stufen unabhangig
von Kontroll- und Wartungsterminen. Das hat den
Vorteil der stets optimal eingestellten und deshalb
gleichmé&Big wirkenden Radbremsen. Uberbean-
spruchungen einzelner Bremsen sind damit wei-
testgehend ausgeschlossen. Bei den meisten Zug-
fahrzeugen gehodren AGS zur Standardausristung.
In Anh&ngern sind sie im Gegensatz dazu kaum ver-
breitet. Fiir Gefahrgutfahrzeuge schreibt die GGVS
seit dem Jahr 1988 AGS vor.

Bild 3.12 Automatischer Gestangesteller (Erlauterungen sie-
he Text, Quellen: [276, 277])

Zur Verringerung des BremsbelagverschleiBes bei
Nutzfahrzeug-Dauerbremsungen im Gefélle dienen
Retarder. Man unterscheidet Primar-Retarder, die
in den KraftfluB zwischen Motor und Getriebe ein-
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gebaut und so inihrer Bremswirkung vom eingeleg-
ten Gang abhangen, und hinter dem Getriebe ange-
ordnete Sekundar-Retarder [72]. Den Primar-Retar-
dern wird auch die Motorbremse zugeordnet. Retar-
der wandeln nach zwei unterschiedlichen physikali-
schen Wirkungsprinzipien kinetische Energie in
Warme um: Als hydraulische Stromungsbremse
(hydrodynamische Retarder) oder als elektrische
Wirbelstrombremse (elektrodynamische Retarder)
[258,259, 260, 261,263, 305]. Retarderhersteller er-
mittelten, daf3 etwa 70 % aller Giiterkraftfahrzeug-
Bremsungen mit Einsatz des Retarders ausfihrbar
sind.

Dem wirtschaftlichen Vorteil der Verringerung des
BremsbelagverschleiBes und dem Sicherheitsvor-
teil der stets einsatzbereiten, weitgehend uner-
schopfbaren Dauerbremse steht als Nachteil das
Gewicht des Retarders gegeniiber, welches die
Nutzlast verringert. Es ist deshalb naheliegend, den
Motor als Primar-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 Verhaltnis 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 100 % zu stei-
gern. AuBerdem reduziert die Konstantdrossel die
Gerausche des bremsenden Motors.

Retarder kdnnen, in Kombination mit der gleichzei-
tig betatigten Betriebsbremse, unter Umstédnden
die Fahrsicherheit durch Uberbremsen der An-
triebsachse beeintrachtigen. Aufgrund ihrer dyna-
mischen Wirkungsprinzipien blockieren jedoch Re-
tarder —im Gegensatz zu mechanischen Reibungs-
bremsen — den gesamten Antriebsstrang nicht
[202]. Gleichwohl ist die sorgféltige Abstimmung
der vom Fahrzeughersteller installierten Brems-
kraftverteilung (Betriebsbremse) mit den Eigen-
schaften des zusatzlichen Retarders fir die Fahr-
stabilitét auf rutschigen Fahrbahnen sehr wichtig. In
diesem Zusammenhang ist auch die Kompatibilitat
von ABV/ABS mit Retardern relevant.

Die weitere Entwicklung der Nutzfahrzeugbremsen
ist gekennzeichnet vom vermehrten Einsatz der
Elektronik. Elektronische Bremssysteme (EBS)bzw.

elektronisch geregelte Nutzfahrzeugbremsen (ELB)
sowie elektronisch-pneumatische Bremsen (EFB)
integrieren — auf Basis der bewéhrten Zweikreis-
bremsanlage mit druckluftbeaufschiagten Rad-
bremszylindern — die Funktionen der Bedien-
elemente und Stellglieder fiir Betriebs-, Hilfs- und
Feststellbremse [35, 103, 171, 232, 243, 350]. Elek-
tropneumatische Wandler bilden dabei die Schnitt-
stellen zwischen Elektronik und Pneumatik. Wah-
rend z. B. ABV/ABS nur bei drohender Blockierge-
fahr eines Rades regeind in den Bremsvorgang ein-
greifen, sind EBS/ELB/EPB bei jeder Bremsung
sténdig aktiv. So lassen sich z. B. Kennfeldregelun-
gen mit beliebig nichtlinearen Bremskraftzumes-
sungen aufdie einzelnen Réder realisieren. Das fiihrt
zu einer Steigerung der Fahrstabilitdt wobei, z. B.
durch elektronisch geregelte Aktivierung des Retar-
ders, weitere Verringerungen des Bremsbelagver-
schleiBes moglich sind.

3.1.5 Sicht und Sichtbarkeit

Einflisse der Sichtverhéaltnisse auf das Unfallge-
schehen sind auf der Grundiage von Unfallstatisti-
ken schwer einzuschétzen. In keiner GroBzahl- und
Totalerhebung wird schlechte Sicht als Unfallursa-
che explizit aufgenommen. Es sind hier mittelbare
Rickschlisse notwendig, um mangeinde Sicht als
Unfallmitursache zu identifizieren (zum Beispiel aus
dem Ursachenkomplex Abbiegen/Wenden/Rick-
wartsfahren). Kleineren Stichproben mangelt es
wegen unterschiedlicher Vorauswahlen an Ver-
gleichbarkeit.

Detaillierte Hinweise liefert eine Auswertung von 71
Unféllen mit Personenschaden, an denen Lkw
(z.GG. Uber 2,51) beteiligt waren [50]. Sichtméangel
gehorten bei 16 von diesen Fallen zu den moglichen
Unfallursachen. Davon wéren 25 % durch optimier-
te Sicht des Lkw-Fahrers vermeidbar gewesen.
Analysen der Unfallursachen bei einem auf Auto-
transporte spezialisierten Fuhrpark ergaben im we-
sentlichen MaBnahmenvorschlage zur Sichtver-
besserung, besonders auf die Heckpartie der ein-
gesetzten Transporter [115].

In [168] wurden die direkten und indirekten Sichtfel-
der dreier verschiedener Nutzfahrzeuge vor und
nach einer Optimierung der Sichtverhéltnisse ver-
messen. Dabei als glinstig eingestufte MaBnahmen
sind:

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

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

Eine abschlieBende Nutzen-/Kosten-Betrachtung
weist allerdings flir die vorgeschlagenen Maf3nah-
men Nutzen-/Kosten-Faktoren kleiner als 1 auf.

Es bestehen auBerdem Zielkonflikte. So ergibt eine
Verbesserung der indirekten Sicht durch groBere
Spiegel gleichzeitig eine Verschlechterung der di-
rekten Sicht. Die Forderung nach mdglichst voll-
standiger rlickwértiger Sicht ist mit konvexen Spie-
geln zu erflllen. Das entspricht aber nicht der eben-
falls wichtigen Forderung nach verzerrungsfreier
Sicht. In [168] beschriebene Untersuchungen fihr-
ten zu dhnlichen Erkenntnissen.

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

Grundvoraussetzung fir gute Sichtverhéalinisse ist
die ausreichende Verglasung der Fahrerkabine.
Bild 3.13 zeigt dazu ein Beispiel [79]. Weiterhin ist
sicherzustellen, daB auch bei unglnstiger Witte-
rung die prinzipiell gegebenen Sichtmdoglichkeiten
erhalten bleiben. Dazu gehdren die optimierte Aus-
legung der Wisch- und Waschanlagen fur Wind-
schutzscheiben [271], die Enteisung der Scheiben
und AuBBenspiegel sowie die Anordnung und Ausle-
gung der Scheinwerfer — sowohl fiir Dunkelheit als

auch flr schlechte Lichtverhaltnisse tagsuber (z. B.
bei Nebel) [266].

Die bei den meisten Nutzfahrzeugen besonders
unglinstigen riickwartigen Sichtverhaltnisse sind
prinzipiell mit elektronischen Rickraumiberwa-
chungssystemen zu mindern. Dazu werden bereits
seit Jahren Hinderniswarngerdte auf dem Fahr-
zeug-Zubehdrmarkt angeboten. Die detektieren
mit Ultraschall oder Infrarotlicht das Vorhandensein
und die Entfernung von Hindernissen, die sich im
Erfassungsbereich der Sensoren, welche am Fahr-
zeugheck auBen montiert sind, befinden. Das Akti-
vieren erfolgt mit dem Einlegen des Rlickwéartsgan-
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 muB sich, z.B.
durch Nachsehen Uber die Spiegel — notfalls auch
durch Aussteigen — einen genaueren Einblick ver-
schaffen. In der Praxis und bei Labortests,
Bild 3.14, zeigten einige Hindemiswarngeréte je-
doch noch Schwéchen [31, 238]. Ein entscheiden-
der Vorteil ist, daB das Warnprinzip die optische
Aufmerksamkeit des Fahrers nicht sténdig zusatz-
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 Ultraschall-Hinderniswarngeréat (Quelle:
(31D

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

Nach der Wahrnehmung ist die Erkennung ent-
scheidend fir das folgende Verhalten, beispiels-
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weise zur Abwendung einer drohenden Kollision.
Deshalb sollte ein Nutzfahrzeug, das bei guter
Sicht allein durch seine GroBe auffallig ist, auch bei
Nacht und sonstiger schlechter Sicht als solches
so rasch wie moglich zu erkennen sein. Es ist un-
mittelbar einsichtig, daB das u. a. auf Autobahnen,
wo Nutzfahrzeuge auf manchen Geféllestrecken
sehr langsam fahren missen, die Verkehrssicher-
heit der bei geringer Verkehrsdichte oft wesentlich
schnelleren Pkw-Fahrer erhoht. Vor diesem Hinter-
grund wurde in [183] das rlickwartige Signalbild
von Glterkraftfahrzeugen experimentell unter-
sucht. Zwei Beispiele von aus den Erkenntnissen
abgeleiteten Optimierungsvorschlédgen veranschau-
licht Bild 3.15.

| N
I [

Bild 3.15 Vorschlage zur Optimierung des rlickwartigen Si-
gnalbildes von LKW (Quelle: [183])

Ebenso wichtig ist das seitliche Signalbild. Es sind
schwerste Unfélle bekannt, die vermeidbar gewe-
sen waéren, wenn andere Verkehrsteilnehmer die
seitlichen Konturen von Guterkraftfahrzeugen, wel-
che die Fahrbahn kreuzten oder wendeten, recht-
zeitig hétten erkennen kdnnen.

3.2 Passive Sicherheit

Passive Sicherheit verringert Unfallfolgen. Dabei ist
zu unterscheiden zwischen der inneren Sicherheit
flr die Insassen des betroffenen Fahrzeuges und
der duBeren Sicherheit fiir die jeweiligen Kollisons-
partner.

3.2.1 Innere Sicherheit

Im Gegensatz zur inneren Sicherheit von Pkw wur-
de die der Guterkraftfahrzeuge bisher nur in weni-
gen Veroffentlichungen behandelt. Das kann da-
durch begriindet sein, daB schwere Verletzungen
von Lkw-Insassen selten vorkommen.

Die Untersuchung der 124 Unfalle mit verletzten

Lkw-Insassen, welche Volvo in Schweden durch-
flhrte [14, 100] ergab, daB in 64 % der Fille Sicher-
heitsgurte entweder mit Sicherheit die Verletzun-
gen der Lkw-Insassen verhindert oder zumindest
deren Schwere gemildert hatten. Bei weiteren 10 %
wurde eine Senkung der Verletzungsschwere fir
zumindest wahrscheinlich gehalten. Von diesen
insgesamt 74 % sind ca. ein Drittel Unfalle mit Lkw-
Uberschlag und ein weiteres Drittel Frontalkollisio-
nen des Lkw. Das restliche Drittel verteilt sich auf
Kollisionen mit nicht frontalem Lkw-AnstoB.

In einer Auswertung des HUK-Verbandes wird die
Wirkung von Sicherheitsgurten flir Nutzfahrzeug-
Insassen etwas pessimistischer eingeschétzt, ihre
positive Wirkung insgesamt jedoch nicht in Abrede
gestellt [11]. Dabei ist insbesondere die festgestell-
te Ejektionsrate von 6 % bedeutsam (diese stimmt
mit den Ergebnissen der Volvo-Studie Uberein).
Das Verletzungsrisiko ist beim Herausschleudern
besonders hoch. Aber auch bei anderen Unfallen —
teilweise sogar mit schwerer Verformung des Lkw-
Fahrerhauses — kann eine Schutzwirkung des Si-
cherheitsgurtes gegeben sein, wenn sich der Lkw-
Fahrer noch auBerhalb des deformierten Bereiches
befindet.

In 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 Halfte der unter-
suchten schweren Unfélle von einer Verminderung
der Verletzungsschwere der Nutzfahrzeug-Insas-
sen durch Gurte ausgeht.

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

Uber eine Versuchsreihe mit Komponenten-Crash-
tests verschiedener Sitz-Gurt-Kombinationen wird
in [55] berichtet. Zu den Versuchsergebnissen ge-
horen die Vorverlagerungskinematik der Insassen
sowie Gurtkrafte 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. AuBerdem war wegen der
groBen Gurtbandlange ein deutlicher Filmspulen-
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Bild 3.16 Sitz-Gurt-Kombinationen fiir Guterkraﬁfahrzeuge (Quelle: [55])

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

SaB der Dummy aufeinem Schwingsitz, war der Her-
ausdreheffekt weniger ausgepragt. Dafur rutschte
hier der Gurt nach Einfedern des Sitzes in den Hals-
bereich. In Kombination mit Schwingsitzen ist der
Einbau zusétzlicher Adapter zur Einleitung der Gurt-
kréfte in Kabinenwand bzw. -boden zu empfehlen.
Bewegungsablauf und Belastungen sind dann an-
nahernd 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 ausgepragt.

Auf Basis der eigenen Unfallforschung entwickelte
Volvo ein Schwingsitz-Gurtsystem mit Anlenkung
an der Kabine. Wegen der groBen Federwege des
Sitzes ist flr Schulter- und Beckengurt jeweils ein
einzelner Aufrollautomat vorgesehen, Bild3.17.
Diese werden mit einem elektronischen Beschleu-
nigungssensor gesteuert, so dal3 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,
daB der Fahrer im Lkw, z. B. zum Ablegen von Do-
kumenten, mehr Bewegungsfreiheit bendtigt als
das Ublicherweise beim Pkw-Fahrer notwendig ist.
Gurte ohne Aufrollautomaten werden deshalb ab-
gelehnt.

Bild 3.17 Volvo-Gurtsystem mit zwei Aufrollautomaten fur
Glterkraftfahrzeuge (Quelle: [100])

Die StVZO schreibt ab dem 1. Januar 1992 fir Lkw
und Sattelzugmaschinen generell vor, daB die Au-
Bensitze mit geeigneten Sicherheitsgurten ausge-
rUstet sind. Bereits seit dem Jahr 1989 riisten einige
deutsche Nutzfahrzeughersteller bei Neuauftrédgen
Fahrer- und Beifahrersitze mit Sicherheitsgurten
aus. Gurtverankerungen an den Sitzen sind dabei
Stand der Technik.

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

In [76] sind Angaben zur Kinematik und zu den auf-
tretenden Kraften 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 groBer als die entsprechende Energie ei-
nes mit 50km/h Geschwindigkeit anprallenden
Pkw. Demnach wird, auch angesichts der Vieifalt
moglicher Ladungen, ein absoluter Schutz — so-
wohl flir die Lkw-Insassen als auch flr andere Ver-
kehrsteilnehmer — mit wirtschaftlich vertretbaren
Mitteln nicht realisierbar sein. Gleichwohl beste-
hen Verbesserungsmaoglichkeiten: Verzdgerungs-
mindernd und somit glinstig fur die Sicherheit sind
energieabsorbierende vordere Lkw-Strukturen. Ei-
ne widerstandsfahige Wand hinter dem Lkw-Fah-
rerhaus kann weitreichenden Schutz vor der La-
dung bieten.

In der Mehrzahl der in [76] untersuchten Falle wirkt
sich jedoch die Ladung nicht unglinstig auf die
Lkw-Insassen aus. Uber den derzeitigen Stand hin-
ausgehende MaBnahmen der Ladungssicherung,
welche infolge ihres Eigengewichtes die Nutzlast
des Guterkraftfahrzeuges erhéhen, ergeben ein
insgesamt unglinstiges Kosten-/Nutzen-Verhalt-
nisses und sind deshalb nicht zu empfehlen.

In der Volvo-Studie [100] erkannte man das Lenk-
rad als dasjenige Teil im Nutzfahrzeug-Innenraum,
welches am haufigsten Verletzungen verursacht.
Als Konsequenz daraus wurde ein verformbares
Sicherheitslenkrad mit energieabsorbierenden Ei-
genschaften entwickelt, Bild 3.18.

Bild 3.18 Volvo-Sicherheitslenkrad flr Guterkraftfahrzeuge
(Quelle: [100])

Die Verbesserung der inneren Sicherheit durch eine
nachgiebigere Gestaltung der Frontstrukturen (zu-
satzliche Energieabsorption) ist bei einigen Nutz-
fahrzeugen der leichteren Gewichtsklassen bereits
erfolgt. Am Beispiel der Vorderrahmengestaltung
von VW-Nutzfahrzeugen werden in [252] zugehori-
ge Optimierungen beschrieben: Die in den Jahren
1972 bis 1979 gefertigte Transporter-Baureihe
weist gabelfdrmige vordere Stofanger-Trager auf,
welche Biegebelastungen ausgesetzt sind (Biege-
kollaps). Nachteil dieser auch bei vielen Personen-
wagen Ublichen Konstruktion ist das hohe Gewicht
durch die erforderlichen massiven Einlagen. In die
StoBfangertréager der LT-Baureihe setzte man ab
dem Jahr 1975 aufwendig zu fertigende Stufentop-
fe ein, die bei Belastung eine kontrollierte Deforma-
tion ausfihren. Im Jahr 1979 ging man dann zu falt-
fahigen Rahmengestaltungen ohne zusaizliche Ele-
mente Uber. Diese Lésung zeichnet sich durch ver-
gleichsweise geringes Gewicht und optimale Nut-
zung des verfligbaren Materiales zur Energiewand-
lung aus.

Zu den Nutzfahrzeugsicherheits-Crashtests im
Hause VW gehdren Komponententests flir Gurtsy-
steme, Lenkrader 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. Wahrend die bis zum Jahr 1990 pro-
duzierte Baureihe LT den 30-mph-Anprall mit den in
der einschlagigen nordamerikanischen Norm gefor-
derten Sicherheits-Kennwerten absolvierte, ist das
beim Nachfolgemodell der T-Baureihe auch beim
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Bild 3.19 Inkompatibilitat von Lkw- und Pkw-Fronten bei Frontalkollisionen (Quelie: [54])

35-mph-Anprall der Fall. Weiterhin flihrt das Volks-
wagenwerk Crash-Versuche mit Fahrzeugansto-
Ben gegen ein festes rundes Hindernis (Poller)
durch.

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

3.2.2 AuBere Sicherheit

Neben der Massenaggressivitat des Nutzfahrzeu-
ges beeinfluBt seine Formaggressivitat die Unfall-
schwere. Entscheidend ist dabei die mangelnde
Kompatibilitat der Lkw zu anderen Verkehrsteilneh-
mern. Daraus resultieren zwei Gefahrenkomplexe:

— Gefahrdung von Pkw-insassen durch zu hoch
liegende StoBfdnger an Front und Heck sowie
durch die Seitenstruktur des Lkw, an der die De-
formationszonen des Pkw unwirksam bleiben,
Bild 3.19.

— Gefahrdung von FuBgéngern und Zweiradfah-
rern durch die offene Struktur der Lkw-Seite.
Haufig gelangen hier die Opfer unter das Fahr-
zeug und werden darin von dessen Radern iber-
rolit.

Als GegenmaBnahmen fordern die Autoren ver-
schiedenster Quellen lbereinstimmend Unterfahr-
schutzeinrichtungen an allen vier Seiten bzw. tiefer-
gezogene StoBfanger an Front und Heck von Lkw
und zugehdrigen Anhangern. Die maximale Hohe
des zur Fahrbahn verbleibenden Freiraumes sollte
30 bis 40 cm betragen [83, 96].

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

gen ein nicht deformierbares ortsfestes Hindernis
ausgelegt. Die biomechanischen Belastungen der
Insassen bleiben dabei unterhalb von Grenzwerten,
welche die Lebensgefahr klassifizieren [53]. So wa-
ren in der H6he kompatible starre vordere und hin-
tere Nutzfahrzeug-StoBfanger bereits bei vielen
Gegenverkehrs- und Auffahrunféllen sehr nitzlich.

Da insbesondere bei Frontalunféllen, aber auch bei
Auffahrunfallen auf sehr langsam fahrende bzw.
stehende Nutzfahrzeuge, viel h6here Relativge-
schwindigkeiten vorkommen kdnnen, ist es zusatz-
lich sinnvoll, die Front- und Heck-StoBfanger der
Lkw nicht nur formkompatibel, 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 schwa-
cheren Kollisionspartner wie auch dem Lkw selbst
beim Anprall gegen ein starres Hindernis oder einen
anderen Lkw.
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Bild 3.20 Gestaltungsvorschiag eines Heck-Unterfahrschut-
zes mit hydraulischen Energieabsorbern (Quelle:
[118])

Konstruktiv detailliert ausgearbeitete Gestaltungs-
vorschlage fur Unterfahrschutzeinrichtungen am
Fahrzeugheck mit hydraulischen Energieabsorbern
enthélt [118], Bild 3.20. Ein in [11] enthaltener Vor-
schlag, frontale Anfahrschutzeinrichtungen am Lkw
S0 zu gestalten, daB anfahrende Pkw hieran abge-
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wiesen werden, ist vor dem Hintergrund der Ge-
fahrdung anderer Verkehrsteilnehmer, besonders
bei hoheren Kollisionsgeschwindigkeiten, kritisch
zu wurdigen.

Da der Seitenschutz am Lkw im wesentlichen als
Abweisvorrichtung flr FuBganger und Zweiradfah-
rer dienen soll, um so das in der Regel todliche
Uberrollen von ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
mern zu verhindern, ist seine glattflachige und
mdglichst auch elastische Gestaltung ginstig. Als
Material bietet sich deshalb Kunststoff an. Kunst-
stoff ist zudem preiswert und wirde dazu beitra-
gen, das Mehrgewicht in Grenzen zu halten.

Infolge des Mehrgewichtes ergaben erste Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen von Anbauten fir den
FuBgénger-Seitenschutz und Pkw-Frontschutz am
Lkw Kosten/Nutzen-Faktoren unter 1,0 [56]. In [92,
93, 104] wird jedoch auf Mehrfachwirkungen der Sei-
tenverkleidungen hingewiesen. Der gesamte Nutz-
wert ist deshalb gréBer und wie folgt gegliedert:

— Verbesserung der duBeren Sicherheit, dadurch
Reduzierung von Unfallfolgen,

— Verbesserung der Sichtverhéltnisse bei Nésse
durch Verminderung des aufgewirbelten Was-
sers, dadurch Vermeidung von Unféllen,

— 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
Uberkompensiert. Die in [56] durchgeflihrte Kosten-
Nutzen-Analyse bertlicksichtigte im Gegensatz da-
zu nur die Minderung der Folgen von Kollisionen mit
Pkw beim Frontunterfahrschutz bzw. von FuBgéan-
gerunfallen beim Seitenschutz. Es wurden so Nut-
zen-/Kosten-Faktoren von ungefdhr 0,5 errechnet,
das heiBt, die Kosten Ubersteigen den Nutzen der
MaBnahmen etwa zweifach. Dabei war die durch
das Gewicht der SchutzmaBnahmen verringerte
Nutzlast der Lkw am bedeutsamsten. Bleibt dieser
EinfluB unberlicksichtigt, 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 Erhthung des zulassi-
gen Gesamtgewichtes von entsprechend ausgert-
steten Fahrzeugen ab. Solche Uberlegungen sind
auch im Zusammenhang mit dem zuséatzlichen Ein-
bau von Retardern diskutiert worden. Der Verord-
nungsgeber 1Bt hier jedoch keinen Gestaltungs-
spielraum erkennen.

Ein technisches Problem der Seitenverkleidungen
koénnte unter Umstanden die verschlechterte War-
meabgabe der Bremsen an die AuBenluft und damit
verbundene Uberhitzungsgefahr sein [186]. Dem
ware jedoch durch einfache MaBnahmen, z. B. un-
ter Beachtung der Stromungstechnik angeordne-
ten Bellftungsschlitzen, entgegenzuwirken.

3.3 Weitere sicherheitsrelevante
Faktoren

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

Wie Ladungen zu sichern sind, schreiben zugehéri-
ge Richtlinien vor [292]. Die sind allerdings fir Stra-
Ben- und Schienen-Fahrzeuge anders als fur Schif-
fe und nochmals anders flir Flugzeuge. Dabei lie-
gen jeweils Lastannahmen zugrunde, welche den
Ublichen transportbedingten Belastungen entspre-
chen. Bei Unféllen eingeleiteten Kraften halten die
so ausgelegten Ladungssicherungen in der Regel
nicht stand.

Von besonderer Bedeutung ist die Ladungssiche-
rung beim Transport gefahrlicher Giiter. Das betrifft
vor allem die GefahrgutumschlieBung. Wenn fiir die
Allgemeinheit beim Freiwerden von Gefahrgut Ka-
tastrophen zu beflrchten sind, ist das zugehdrige
Risiko praktisch auszuschlieBen. So werden zum
Beispiel flir den Transport radioaktiver Stoffe Be-
héalter verwendet, welche Fallversuchen aus 9m
Hohe auf eine unnachgiebige flache Unterlage und
solchen aus 1 m Hohe auf einen festen Dom mit
15 cm Durchmesser standhalten missen [144].

Bei weniger extremen mdglichen Unfallfolgen hat
die Wirtschaftlichkeit angemessene Prioritat: Wiir-
de sich der Transport wirtschaftlich nicht lohnen,
ware in Konsequenz kein Fuhrunternehmen dazu
bereit. So unterliegt z.B. der Mineraldltransport
marktwirtschaftlichen Regeln. Unfalle mit Tankwa-
gen, bei denen Gefahrgut ins Freie gelangt, sind
zwar selten, finden aber hinsichtlich der Unfalifor-
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schung besondere Beachtung [34, 57, 84, 123,
162]. Dabei gewonnene Erkenntnisse flieBen in die
Fortentwickiung der einschidgigen Gesetze, Ver-
ordnungen und Richtlinien ein [132, 133, 134, 140,
146, 218, 248, 264, 294].

Sicherheitsrelevant sind neben dem Fahrzeug und
dem Fahrer besonders auch die StraB3en. Hinsicht-
lich Konstruktionsprinzip, Fahrdynamik und Masse
unterliegen Fahrbahnen den unterschiedlichsten
Fahrzeugen. Damit treten bei der Gestaltung der
Verkehrswege héufig Zielkonflikte auf.

So sind zum Beispiel Stahlschutzplanken (Leitplan-
ken) in ihrer Ublichen Bauweise der Pkw-Sicherheit
optimal angepaBt. Flr Lkw haben sie jedoch kei-
nerlei Schutzwirkung. In [119] wird gezeigt, daB
schwere Nutzfahrzeuge die Ublichen Metalleitplan-
ken problemlos durchbrechen oder niederfahren.
Um zu verhindern, daB auBer Kontrolle geratene
Lkw von der StraBe abkommen bzw. auf die Ge-
genfahrbahn geraten, waren massive Leitvorrich-
tungen aus Beton vonndten. Diese haben jedoch
nicht die energieabsorbierende Eigenschaft der
Stahiplanken und kdnnten so die Unfallschwere bei
Pkw-Kollisionen steigern, indem sie diese in den
flieBenden Verkehr zurtickstof3en.

In immer enger werdenden Verkehrsraumen erhait
das partnerschaftliche Verhalten der Verkehrsteil-
nehmer einen besonderen Stellenwert. Im Umgang
mit schwécheren oder gleichartigen Verkehrsteil-
nehmern pragt das partnerschaftliche Denken be-
reits die allgemeine Praxis. Die bundesdeutsche
StraBenverkehrsordnung (StVO) schreibt das Ein-
kalkulieren des Fehlverhaltens von anderen Ver-
kehrsteilnehmern und notfalls den Verzicht auf die
eigenen Vorranganspriche regelrecht vor.

Wahrend die Nutzfahrzeugflhrer untereinander ein
besonders ausgepragtes partnerschaftliches Ver-
halten erkennen lassen, werden sie von Pkw-Fah-
rern, Zweiradfahrern oder FuBgéngern oft nicht an-
gemessen beachtet. In Unkenntnis der besonderen
Anforderungen beim Flhren von Lkw kommt es
vor, daB andere Verkehrsteilnehmer Nutzfahrzeug-
fihrer zu Fahrmandvern zwingen, welche fiir Pkw
und Zweirdder problemlos, flir Lkw jedoch bereits
kritisch sind.

Aus verkehrlicher Sicht wei3 man zum Beispiel Gber
den haufig als Stdrfaktor empfundenen Wirtschafts-
verkehr weniger als Uber den Personenverkehr
[149]. Das ist insofern verwunderlich, als der Wirt-
schaftsverkehr flr moderne Stadte mit ausgeprag-
tem Warenumschlag eine existenzielle Bedeutung

hat. Die fur den Ausbau des Verkehrswegenetzes
zustandige 6ffentliche Hand muB jedoch den Ge-
samtverkehr beriicksichtigen, an dem der mit Nutz-
fahrzeugen abgewickelte Wirtschaftsverkehr nur ei-
nen geringen Anteil hat. AuBerdem reicht den Aus-
flhrungen in [149] zufolge der aktuelle Wissens-
stand fiir die Bildung gesicherter Modelle zur pro-
gnostisch-planerischen Analyse des stadtischen
Gaterverkehrs noch nicht aus.

4 Arbeitsplatz
Guterkraftfahrzeug

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
— Flhrungsebene

— Stabilisierungsebene.
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Bild4.1 Wichtige Elemente des Regelkeises der Kfz-Flih-
rung {Quelle: [178])

Prinzipiell sind in jeder dieser Ebenen MaBBnahmen
maoglich, die den Fahrer entlasten und damit zur
Fahrsicherheit beitragen kdnnen. Die Einordnung
der MaBnahmen erfolgt hierbei in verschiedene
Hierarchie-Niveaus. Einrichtungen zur Verbesse-
rung der Fahrdynamik (wie beispielsweise ABS)
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sind der Stabilisierungsebene zuzuordnen. Opti-
mierungen der Sichtverhéltnisse setzen dagegen
besonders auf der Flihrungsebene an. Die Naviga-
tionsebene ist MaBnahmen am Fahrzeug weniger
zugénglich — auch hier werden jedoch bereits An-
sdtze zur Teilautomatisierung (etwa durch Bord-
Computer) erprobt [103, 171, 232].

Der Arbeitsplatz Gliterkraftfahrzeug muB professio-
nellen Anspriichen gentigen. Ebenso ist die Tatig-
keit des Fihrens von solchen Fahrzeugen als Beruf
mit groBer Verantwortung flr das Fahrzeug, die La-
dung und die Sicherheit anderer Verkehrsteilneh-
mer aufzufassen. In [114] werden die Anforderun-
gen an Lkw-Fahrer mit dem Ziel der Optimierung ih-
rer Ausbildung untersucht. Aus einer Stichprobe
von 20 untersuchten Fahrerarbeitsplatzen entstand
ein arbeitspsychologisches Summenprofil. Dabei
wurden Spitzen in den Kategorien Arbeitszeitrege-
lungen, Grad der kérperlichen Anstrengung und
Bedienelemente deutlich. Erst die dritthdchst 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 vorn
Fahrer ibernommenen Be- und Entladetatigkeiten
zugeordnet.

Ergebnisse einer Untersuchung der Arbeitsbedin-
gungen von Lkw-Fahrern in verschiedenen Spedi-
tionsbereichen sind in [9] dargestellt. Unter ande-
rem wird fUr die bei einer Spedition angestellten
Fahrer ein 2,7faches Unfallrisiko gegenliber dem
der Werkfahrer geschéatzt. Bessere soziale Absi-
cherung, die regelmaBigeren Arbeits- und kiirzeren
Lenkzeiten der Werkfahrer kdnnen hierfiir die Grin-
de sein.

Tatsé&chlich stellten sich zum Beispiel im Jahr 1983
in einer Lkw-Sonderkontrolle der hessischen Ge-
werbeaufsicht bei 75 % der kontrollierten Fahrer im
gewerblichen Gulterfernverkehr, jedoch nur bei
24 % der Fahrer im Werkfernverkehr gravierende
VerstoBe, insbesondere gegen die Arbeitszeitrege-
lung, heraus. Insgesamt war dabei in 31 % aller Fal-
le eine Unterschreitung der Mindesttagesruhezeit
von Uber zwei Stunden und in 42 % der Falle eine
Uberschreitung der téglichen Lenkzeit registriert
worden [9]. Bei einer landesweiten Kontrollaktion in
Baden-Wiurttemberg steilte man in 2093 von insge-
samt 18 902 Fallen VersttBe gegen Lenk- bzw. Ru-
hezeitvorschriften fest [226].

Es ist damit zu rechnen, daB3 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 schlagt weiter-
hin MaBnahmen vor, welche die Sicherheit im Stra-
Benglterverkehrim wesentlichen Uber eine Verbes-
serung der Fahrer-Arbeitsbedingungen steigern
sollen. Das sind vor allem:

— betriebliche MaBnahmen wie sicherheitsbewuB-
teres Verhalten der Fahrer, zweckmaBige Aus-
und Weiterbildung, ausreichende Ausstattung
der Lkw (zum Beispiel mit Standheizung, Zuluftfil-
ter flr die Kabine, zusétzlichen Spiegeln etc.),

— staatliche MaBinahmen, insbesondere ein erwei-
tertes Fahrverbot fir Lkw an Sonntagen, neue
Flhrerscheinrichtlinien, verstarkte Kontrollen der
Geschwindigkeiten und Lenkzeiten etc.,

— MaBnahmen der Fahrzeughersteller. Dazu gehd-
ren die serienmaBige Ausstattung der Lkw-Fah-
rerhduser mit Sicherheitsgurten, verbesserte
Heizungs- und Bellftungseinrichtungen, Larm-
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 zugehdérige Hauptarbeitsfelder
definieren:

-~ Gestaltung der Umwelteinfliisse. Die dabei phy-
sikalisch relevanten GroBen sind im wesentli-
chen Beleuchtung, Larm, mechanische Schwin-
gungen, Klima und Schadstoffbelastungenim In-
nenraum des Fahrzeuges.

-~ Anthropometrische Gestaltung des Fahrzeugin-
nenraumes. Davon betroffen sind die Wechsel-
wirkungen zwischen Fahrer und Fahrzeug, wie
z.B. Betatigen der Bedienelemente, Ablesbar-
keit der Anzeigen und Beziehungen der Sitzposi-
tionen zu den Pedalen und zum Lenkrad bei den
unterschiedlichen KorpergroBen 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 Larm den Fahrer. Sie
geben ihm aber andererseits auch wichtige Infor-
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mationen Uber den Fahrzustand und dienen so der
Fahrsicherheit. Eine untere Reizschwelle ist weiter-
hin notwendig, um vorzeitigem Ermiden (Monoto-
niebelastung [73]) vorzubeugen. Optimierungsziel
von Fahrersitzen ist deshalb nicht die voéllige
Schwingungsfreiheit, sondern die Vermeidung von
als unangenehm empfundenen Frequenzen und
Amplituden. Insbesondere sind die Resonanzfre-
quenzen der verschiedenen Korperregienen, Kor-
perteile und Organe zu vermeiden [106]. So empfin-
det der Mensch beispielsweise bei Anregungen des
Kopfes mit Frequenzen zwischen 13 und 20Hz
Kopfschmerzen und ist sprechgestort. Anregungen
des Koérpers mit Frequenzen zwischen 4 und 9Hz
I8sen allgemeines Unbehagen aus.

Bild4.2 Sitzposition und Verstellmoglichkeiten bei einem
modernen Nutzfahrzeug-Sitz (Quelle: [191])

Im Zusammenhang mit der Optimierung des Fahrer-
platzes sind die Begriffe Konditionssicherheit (Fahr-
kompfort, Gerdusch, Sitzkompfort), Wahrneh-
mungssicherheit und Bediensicherheit definiert
worden [52, 344]. Besonders wichtig ist die Wahr-
nehmungssicherheit, weil die liberwiegende Mehr-
zahl der Informationen, die ein Lkw-Fahrer flr das
sichere Flhren des Fahrzeuges bendtigt, durch op-
tische Wahrnehmungen entstehen. Reiziiberflutun-
gen flihren zum Ausblenden eines Teiles des Infor-
mationsangebotes — wodurch unter Umstadnden si-
cherheitsrelevante Erkenntnisse nicht zustande
kommen konnen. Damit der Fahrer seiner Hauptauf-
gabe als Regler im genannten Regelkreis (Bild 4.1)

nachkommen kann, muB er die Umwelt sténdig be-
obachten. Gleichzeitig erfordert das Flhren des
Fahrzeuges auch die Beachtung von Anzeigen in
der Fahrerkabine. Zu den grundsatzlichen Anforde-
rungen an den Fahrer-Arbeitsplatz gehért deshalb
die Anordnung der wichtigsten Anzeigen im direk-
ten Blickfeld. Das ist eine kegelférmige Zone mit ca.
20° Offnungswinkel zum Sehstrahl in Richtung auf
den mittleren Fixationspunkt. Weniger wichtige An-
zeigen, deren Ablesung wéhrend der Fahrt nicht
sténdig erforderlich ist, werden zweckmaBig dane-
ben plaziert, Bild 4.3

P : ™.
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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 langerer Zeit eingefiihrte
Technik), sind dazu Multifunktionsanzeigen geeig-
net [268, 269, 270]. Letztere vereinigen in einem
zentral angeordneten Display, z. B. als Punktmatrix,
verschiedene Anzeigemdglichkeiten. In Kombina-
tion mit einem elektronischen Steuergerat kénnen,
je nach Dringlichkeit, nur die momentan wichtigen
Informationen zur Anzeige gelangen, Bild 4.4. So ist
der Fahrer zusétzlich entlastet.

Das Beispiel verdeutlicht, wie durch eine neue
Technik ein gegebener, konventionell zundchst un-
l6sbarer Zielkonflikt bedeutungslos werden kann.
Es ist zweifelsfrei wichtig, den Fahrer (iber alle Zu-
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stdnde im Fahrzeug zu informieren, die irgendwann
einmal kritisch werden koénnten. Neben den in
Bild 4.4 dargesteliten Einheiten Motordl, Kiihlwas-
ser, Bremsbelag, Beleuchtung und Waschwasser
sind auch die Reifen und die Beladung zu beachten.
Samtliche dazu erforderlichen konventionellen An-
zeigen waren zum einen innerhalb des verfigbaren
Anzeigenraumes nicht unterzubringen. Zum ande-
ren kdnnte sie der Fahrer nicht standig beobachten.
Kombinationen mit optischen und akustischen
Warnungen bergen die Gefahr von Uberraschun-
gen, Verwirrungen oder gar Fehlreaktionen. Im Ge-
gensatz dazu ermdglicht die technisch intelligente
Zentralanzeige zweckmaBige Informationen Uber
demnéchst kritisch werdende Zustande bis hin zu
vorgeschlaggebenden AbhilfemaBnahmen.
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Bild 4.4 Zentrales Kontrollsystem mit Multifunktionsanzeige
(Quelle: [270))

Es ist heute bei Fahrzeugherstellern und Fuhrpark-
halternallgemein anerkannt, dal3 eine angemessene
Ausstattung des Arbeitsplatzes Guterkraftfahrzeug
(z. B. auch mit Klimaanlagen, Stereoradio, Sprech-
funk etc.) kein Luxus ist, sondern die Sicherheit im
Umgang mit Fahrzeug und Ladung fordert. Letzt-
endlichhatdas durch Vermeidenvon Fehlernundih-
ren Folgen wirtschaftlich positive Auswirkungen.

5 SchluBfolgerungen

5.1 MaBnahmen zur Steigerung der
Giterkraftfahrzeug-Sicherheit

Die Bemihungen der Fahrzeughersteller, Erkennt-
nisse der Unfallforschung und die Anforderungen
des Marktes haben dazu beigetragen, daB das
Nutzfahrzeug heute ein relativ sicheres Fahrzeug
geworden ist. Weitere Entwicklungen werden des-
halb weniger von grundsatzlichen Neuerungen als
vielmehr von Optimierungen gekennzeichnet sein.

Das betrifft insbesondere die aktive Sicherheit. Auf
dem Gebiet der passiven Sicherheit ist im Gegen-
satz dazu besonders bei den schweren Giterkraft-
fahrzeugen im Vergleich mit Pkw und teilweise auch
schon mit den leichteren Transportern noch ein
Nachholbedarf an grundlegenden Versuchen, zu-
gehdrigen MaBnahmenvorschlagen und Fachdis-
kussionen erkennbar.

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

In Konsequenz ist dartber hinaus flr Lkw die Ent-
wicklung eines Airbags, die weitere Sicherheitsop-
timierung von Lenkradern und Lenksédulen 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 flachig ausgebildet sein. So
kénnen nicht nur auBere Verkehrsteiinehmer bes-
ser geschiitzt werden. Als zusatzlicher Nutzen wird
die Aerodynamik verbessert und bei Nasse sicht-
behinderndes Spritzwasser vermieden. In einzel-
nen Landern der europdischen 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 Maximalhdhe von
ca. 0,4 m heruntergezogen werden. Das ist die Vor-
aussetzung dafiir, daB beim Frontalanprall die De-
formationszonen der Pkw wie vorgesehen wirken
konnen. Eine weitergehende MaBnahme des Part-
nerschutzes wére es, an Front und Heck der Lkw —
so das moglich ist auch an den Seiten — energiever-
zehrende Strukturen vorzusehen. Um die wirt-
schaftliche Rentabilitat solcher MaBnahmen zu si-
chern, kdnnte der Verordnungsgeber das zuldssige
Gesamtgewicht damit ausgeriisteter Fahrzeuge
um das Gewicht der Anbauten erhéhen.

Ein Beitrag zur Sicherung der fahrdynamischen
Stabilitdt von Lastziigen ware es, anstelle der Ge-
samtlange eines Zuges dessen nutzbare Ladelange
gesetzlich zu begrenzen. Das wiirde teilweise be-
denkliche Entwicklungen im Bereich der Volumen-
transporte (Kurzkupplungen) Uberflissig machen.
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Die Sicherheitsoptimierung von Gefahrgutfahrzeu-
gen muB fortentwickelt werden. Einfache MaBnah-
men wie das Tieferlegen des Schwerpunktes bei
Tankfahrzeugen und Verbesserungen der Wider-
standsfahigkeit des Tankes selbst haben hier be-
reits deutliche Fortschritte bewirkt.

Automatische Blockierverhinderer bringen in Gu-
terkraftfahrzeugen — ganz besonders bei Lastzligen
— einen noch groBeren Sicherheitsgewinn als in
Pkw. Die Systeme sind ausgereift und erprobt. Eine
weitere Verbreitung treibt nun der Gesetzgeber vor-
an, indem ABS/ABV fiir schwere Lkw und Anhdnger
ab dem 1.1. 1991 Zulassungsvoraussetzung sind.
Auf freiwilliger Basis ist die Ausristung auch bei
den leichteren Nutzfahrzeugen zu empfehlen. Zu-
satzlich wird weiter an einer Steigerung der Ge-
samtleistung der Bremsanlage gearbeitet. Der Ein-
bau von Scheibenbremsen auch in schwerste
Nutzfahrzeuge, Steigerungen der Motorbremslei-
stung, verstarkter Einsatz von hydraulischen oder
elektrischen Retardern in Kombination mit Uberge-
ordneten elektronischen Regelungen sind aktuelle
Themen auf diesem Gebiet.

Die Verantwortung fur Fahrzeug, Ladung und Allge-
meinheit erfordert eine angemessene Ausbildung
der Lkw-Fahrer. Professionelle Arbeitsbedingun-
gen gehéren ebenfalls zu den entscheidenden Vor-
aussetzungen der Unfallvermeidung. Die Fahrer-
h&user sind entsprechend zu gestalten und auszu-
statten. Tendenzen zur Kurzkabine bereiten hier
Sorgen. Diesbezlglich hitte eine Begrenzung der
zuldssigen Ladelange ebenfalls Vorteile. Gesetzge-
ber und Exekutive sollten (auch wegen der Liberali-
sierung der Verkehrsmérkte im Jahr 1992) Verwas-
serungen bestehender Sozialvorschriften entge-
genwirken und ihre Einhaltung durchsetzen.

5.2 Defizite der
Sicherheitsforschung

Der StraBenglterverkehr hatte bisher in der Unfall-
und Sicherheitsforschung nicht die hdchste Priori-
tat. Das Hauptaugenmerk der vorhandenen Unter-
suchungen war dabei meist auf die duBere Sicher-
heit der Lkw gerichtet. Die Analysen zur passiven
Sicherheit setzen sich Uberwiegend mit Unterfahr-
schutz- und Abweisvorrichtungen flr die schwa-
cheren Kollisionspartner der Gulterkraftfahrzeuge
auseinander.

Deutlich weniger Beachtung fand die innere Sicher-
heit der Lkw. Man ging davon aus, daf3 Lkw-Insas-
sen durch die Masse ihres Fahrzeuges ausreichend

geschlitzt seien — eine Annahme, der die hohe Zahl
von Schwerverletzten und Getdteten bei Lkw/Lkw-
und Alleinunféllen eindeutig widerspricht.

Die aktive Sicherheit von Gliterkraftfahrzeugen war
Thema mehrerer verschiedener Fahrversuchsrei-
hen. Dabei wurden Zugmaschinen/Anhanger-
Kombinationen bei unterschiedlichen Beladungs-
zustanden mit und ohne ABV iberpriift. Die Uberle-
genheit ABV-geregelter Zlge war deutlich. Eine
ausflihrliche Analyse des Pre-Crash-Verhaltens der
Guterkraftfahrzeugfihrer in Abhangigkeit von den
Eigenschaften der Fahrzeuge bei realen Unféllen
steht noch aus. Gleiches gilt flir die Rolle, die einge-
schrankte Sicht im Unfallgeschehen spielt.

Das ist auf Licken im verfigbaren Datenmaterial
zurtickzufuhren. Bis auf die Untersuchungen des
BASt-Projektes Erhebungen am Unfallort, stehen
nirgends sonst Daten in der notwendigen Ausfihr-
lichkeit zur Verflgung, die tiefergehende Analysen
der aktiven Sicherheit zulassen. Die von einem
Team der Medizinischen Hochschule Hannover er-
hobenen Félle sind regional eng begrenzt. Auch
sind bisher nur wenige Lkw-Unfalle erfaBt. Die Da-
ten enthalten unter anderem Informationen Uber:

— Kollisions- und Ausgangsgeschwindigkeiten der
Lkw,

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

— n&here Angaben zum Beladungszustand und zur
Bauart des Lkw,

— Informationen Uber den technischen Zustand
des Lkw und eventuelle Schwéachen, 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, Beschadigun-
gen) verkniipfbar. Sie kdnnen so Informationen fiir
Analysen verschiedener Bereiche der Sicherheits-
forschung liefern. Zum Beispiel ist das Wissen dar-
Uber, wie die Aufprallgeschwindigkeiten bei Fron-
tal- und Heckkollisionen verteilt sind, in Kombina-
tion mit den Massen der beteiligten Fahrzeuge eine
notwendige Voraussetzung daflir, Festigkeiten von
Unterfahrschutzeinrichtungen zweckmaBig auszu-
legen. Zur Optimierung bestehender bzw. neu zu
definierender Fahrzeug-Crashtests sind Kenntnis-
se Uber die Verteilungen von Schwere und Richtung
der Anpralle im zugehorigen realen Unfallgesche-
hen erforderlich.
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Die Beurteilung der weiter fortschreitenden und an
Komplexitdt zunehmenden fahrzeugtechnischen
Entwicklung und die Einbeziehung der menschlichen
Féhigkeiten in die Optmierungsprozesse macht der-
artige In-Depht-Erhebungen zwingend notwendig. In
die amtliche StraBenverkehrsunfall-Statistik kann ei-
ne solche Informationsvielfalt nicht eingehen. Zumei-
nen ist der im Rahmen einer polizeilichen Unfallauf-
nahme mdgliche Aufwand bei der Erhebung statisti-
scher Daten begrenzt. Zum anderen erfordert die In-
formationsgewinnung vor Ort umfangreiches Exper-
tenwissen, dessen Schulung bei der Ausbildung von
Polizeibeamten des Verkehrsunfalldienstes nicht
vorgesehen und eingedenkt der priméren polizeili-
chen Aufgaben auch nicht erforderlich ist.

Um den steigenden Bedarf an In-Depht-Erhebun-
gen von Verkehrsunfallen zu decken, missen neue
Quellen er6ffnet 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 einschlagigen
Untersuchungen des HUK-Verbandes. Es sind je-
doch jeweils Sonderaktionen flir Sammlung, Sich-
tung und Auswertung der Unterlagen erforderlich.
Wie bei den aktuellen Untersuchungen zum Unfall-
geschehen mit Lkw in Bayern beschrankt man sich
deshalb meist auf ein regionales Gebiet.

Eine weitere, bisher noch nicht standig genutzte In-
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 Sachverstédndigen, die haufig
schon unmittelbar nach dem Unfall eingeschaltet
werden und dann bei der Unfallaufnahme vor Ort
zugegen sind. Es ist unmittelbar einsichtig, daB der-
artige Gutachten qualitativ hochwertige Informatio-
nen in reichhaltiger Menge enthalten. Beispielswei-
se auch dariiber, ob und gegebenenfalls wie der
betreffende Unfall hatte vermieden werden kénnen
und was die einzelnen Ursachen des Unfalles wa-
ren.

Uber einen begrenzten Zeitraum Anfang der 80er
Jahre und beschrankt auf Unfélle mit Pkw-Beteili-
gung sind unfallanalytische Gutachten bei der bun-
desweit tatigen Sachverstandigenorganisation DE-
KRA schon einmal gesichtet und gemeinsam mit
dem Fahrzeughersteller Daimler-Benz ausgewertet
worden. So entstand die Daimler-Benz/DEKRA-

Statistik, welche insbesondere fir Analysen der ak-
tiven Sicherheit herangezogen wurde.

Es ist nun vorgesehen, diese Informationsquelle fir
eine Sicherheitsanalyse im StraBengtiterverkehr zu
nutzen. Wenn angesichts der fahrzeugtechnischen
Entwicklungen und dariiber hinaus im Zuge der eu-
ropaweiten Liberalisierungen im StraBenglterver-
kehr mehr Fragen entstehen, zu denen die amtliche
Statistik nicht erschopfend Auskiinfte gibt, nimmt
auch die Bedeutung der In-Depht-Unfallerhebun-
gen zu. Diese sind zwangsléaufig von geringerem
Fallzahlen-Umfang als die amtliche Statistik. Auch
zur Priifung und gegenseitigen Absicherung der Er-
gebnisse besteht deshalb Bedarf flir mehrere ver-
schiedene In-Depht- Datensammlungen.

Ein solcher Bedarf wird weiterhin dadurch gestarkt,
daB derzeit kein Hersteller von Nutzfahrzeugen um-
fangreichere systematische eigene Unfallerhebun-
gen durchflhrt. Den zwischen 1973 und 1980 her-
ausgegebenen Volvo-Reports folgten bisher keine
aktualisierten Auflagen. Im Pkw-Bereich ist die Er-
hebung realer Unfélle bei nahezu allen nahmhaften
Fahrzeugherstellern Ublich. 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.

In der Vergangenheit konnte auch der Nutzfahr-
zeug-Sektor an den Erkenntnissen der Pkw-Unfall-
forschung partizipieren, wenn &hnliche Sicherheits-
probleme offensichtlich waren. Sicherheitsgurte
sind daflir 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 flachen-
deckenden Verteilung von Gutern nahm stetig zu
und wird im zusammenwachsenden europdischen
Wirtschaftsraum wie bei der ErschlieBung neuer
Versorgungsgebiete im ehemals kommunistischen
Machtbereich weiter steigen. Eine Intensivierung
der eigensténdigen Nutzfahrzeug-Sicherheitsfor-
schung gehoért zu den Konseguenzen dieser Ent-
wicklung.
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6 Unfalldatenauswertung

6.1 Besonderheiten der Verkehrs-
unfallstatistik

Die Statistik der Verkehrssicherheit ist eine weitge-
hend eigensténdige Disziplin. Sie unterscheidet
sich zum Beispiel in erheblichem MaBe von der Ver-
suchsstatistik. Wahrend in Versuchsreihen Anzahl
und Betrag der EinflugroBen unabhangig vonein-
ander nahezu frei variierbar sind, kann das Zustan-
dekommen der Verkehrsunfélle nicht willkirlich be-
einfluBt werden.

Jeder Unfall ist Folge einer komplexen Verknlpfung
einander sich Uberlagender Einfliisse der jeweiligen
Merkmale. Da es unmdgglich ist, alle den jeweiligen
Fall betreffenden Merkmale zu erfassen, wird durch
die Festlegung der zu untersuchenden Merkmale
eine Vorauswahl getroffen. Allein diese Vorauswahl
beeinfluBt schon die darauf basierenden Auswer-
tungen. Die Einflisse der nicht erfaBten Merkmale
sind nicht zu ermitteln, obwohl auch sie wesentli-
che Auswirkungen auf das Unfallgeschehen haben
konnen.

6.2 Untersuchungsablauf

6.2.1 Datenerhebung und -verarbeitung

Auswertungen von Unfalldaten sind bereits durch
die Planung der zugehdrigen Erhebungsmodalita-
ten, dem sogenannten Stichprobendesign, beein-
fluBt worden. Mit einer grindlich vorbereiteten
Stichprobenerhebung, worin Kenntnisse lber die
zu l6senden Fragestellungen einflieBen mdlssen,
werden Art und Umfang der Datenerfassung fest-
gelegt. Auf die Reprasentativitdt des Untersu-
chungsmaterials hat das Stichprobendesign eben-
falls EinfluB3. Die definierten Erhebungsmodalitaten
legen Aufnahmekriterien fur das Einzelereignis und
die zu erhebenden Merkmale bzw. Merkmalsaus-
pragungen fest.

Entsprechend sind unfallstatistische Daten von fol-
genden GrbBen beeinfluBt:

— Grundgesamtheit (Verkehrsunfadlle mit Perso-
nenschaden, Verkehrsunfélle mit Nutzfahrzeug-
beteiligung etc.),

— Auswahlmethode (alle der Polizei zur Kenntnis
gelangenden Unfélle, von einem regional be-
grenzt tatigen Erhebungsteam erfaBbare Unfalle
etc.),

— Erhebungsmerkmale (Beschadigungen, Verlet-

zungen, Folgekosten, technische Fahrzeugman-
gel, Unfallursachen etc.),

— MeB- und Skalierungsverfahren (Erfassung von
Verletzungen nach AlS-Skala, Beschreibung der
Unfallschwere durch Geschwindigkeitsanderun-
gen oder Deformationsenergien etc.),

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

Die Auswahlmethode sowie das MeB- und Skalie-
rungsverfahren sind flir die Datenqualitat aus-
schlaggebend [40, 112]. GleichermaBen qualitats-
entscheidend sind Fehler, die beim Interpretieren,
Ausfiillen und Ubertragen der Daten entstehen kdn-
nen.

Einen EinfluB fiir die Auswahlmethode hat der je-
weils mogliche Erhebungsaufwand, welcher in der
Regel aufgrund finanzieller Beschrénkungen oder
zeitlicher Restriktionen ein zu bertcksichtigender
Faktor ist. Den Erhebungsaufwand bestimmt die
Anzahl der erhobenen Félle und Anzah! der erfalten
Merkmale je Fall sowie der Aufwand zur Ermittlung
der einzelnen Merkmalsauspragungen. All diese
Aspekte sind so den Erfordernissen anzupassen,
daB eine bedarfsgerechte Unfalldatenbank ent-
steht [12].

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

Neben der Durchfiihrung neuer Erhebungen be-
steht theoretisch auch die Moglichkeit des Zugriffs
auf bereits bestehende Datenbanken. Das ist in der
Bundesrepublik Deutschland nur in sehr begrenz-
tem Umfang moglich. Allgemeine Zugriffsmoglich-
keiten bestehen hier indirekt auf Daten der Statisti-
schen lLandesamter und des Statischen Bundes-
amtes. Dabei sind die erhobenen Daten selbst nicht
zugénglich. Interessenten Ubermitteln ihre Frage-
stellungen an die betreffende Institution und erhal-
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ten dann von dort eine fertige Auswertung. Diese
Handhabungsweise liegt im Datenschutz begrin-
det und schlieBt z. B. Befragungen von verletzten
Personen hinsichtlich ihrer Spéatfolgen aus. In den
USA gibt es die 6ffentlich zug&nglichen 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 fiir viele Unfallmerkmale
und zugehdrige Auspragungen anders, zum ande-
ren sind die Zahlen nicht immer rechtzeitig verflg-
bar. Weiterhin gibt es Merkmale, die nicht alle zu-
standigen Institutionen erfassen [94, 185].

Aufgrund der groBen Menge anfallender Daten und
der immer komplexer werdenden Analysemetho-
den erfolgt heutzutage die Verarbeitung des Daten-
materials mit Hilfe von EDV-Anlagen. Vorhandene
Hard- und Software sollte deshalb in die Planung
der Erhebungsmodalitdten einbezogen werden, um
eine mdglichst sichere und vielseitige Analyse zu
gewahrleisten.

6.2.2 Auswertung

Im AnschluB3 an die Erhebung und Verarbeitung der
Daten mit Eingaben in eine geeignete Datenbank
sind Auswertungen nach verschiedenen Gesichts-
punkten moglich. 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 Haufig-
keit bestimmter Unfalltypen relativ einfach beant-
wortet werden. In diesem Fall und bei anderen &hn-
lich gelagerten Fragestellungen reicht eine bloBe
Auflistung der einzelnen Merkmalsauspragungen in
Form einer eindimensionalen Auswertung aus. Die
Angabe der zugehorigen Haufigkeiten kann absolut
als Anzahl der vorliegenden Falle oder relativ, bei-
spielsweise bezogen auf die Gesamtheit der vorlie-
genden Félle, erfolgen.

Bezieht sich die Fragestellung nicht nur auf ein
Merkmal, sondern auf eine Merkmalkombination
(zum Beispiel: ,Wie &ndern sich die Haufigkeiten
der Unfalltypen fUr 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-

gleichbares Bild von Unfallzahlen. Es ist offensicht-
lich unsinnig, die Unfallzahlen eines einsam gelege-
nen, nur zeitweilig flir den 6ffentlichen Verkehr frei-
gegebenen StraBenabschnittes mit denen einer
mehrspurigen stark befahrenen Kreuzung zu ver-
gleichen. In diesem Fall wére die Verkehrsdichte
der betrachteten StraBenabschnitte eine sinnvolle
BezugsgréBe. Sie standardisiert die vorliegenden
Zahlen auf ein (in dieser Beziehung) vergleichbares
Niveau. Weitere mogliche BezugsgroBen flr zuge-
hérige Unfallzahlen sind die StraBennetzlénge, der
Fahrzeugbestand, die Bevolkerungszahl oder die
Zahl der Unfallopfer.

Mit Hilfe der BezugsgrdBen (in der Fachsprache
auch ExpositionsgréBen genannt) erhdlt man Kenn-
gréBen des jeweils interessierenden Unfallrisikos.
Die Bestimmung der Risiken einzelner Verkehrsteil-
nehmer steigert die Aussagekraft der analytischen
Daten [24]. Zus&tzlich erm&glichen solche Kenngro-
Ben des Unfallrisikos nicht nur rAumliche Vergleiche
von Unfallzahlen (zwischen mehreren Regionen
etc.)sondernunteranderem auch zeitliche Analysen
(besonders vor und nach Einleiten einer Verkehrs-
maBnahme). So hilft die Statistik den Entschei-
dungstrdgern beim Feststellen von Handlungsbe-
darf und Beurteilen geeigneter MaBnahmen.

Fdr Beurteilungen der Aussagefahigkeit von Daten
sind statistische Hintergrundinformationen — zum
Beispiel Signifikanzniveau (Irrtumswahrscheinlich-
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 berlicksichtigt werden miissen.

Erst die hdufig unterbleibenden Angaben von Signi-
fikanzniveau und Konfidenzintervall ermoglichen
dem Nutzer einen wissenschaftlich fundierten Ver-
gleich mit anderen Studien. Beide Hilfsinformatio-
nen sind bei gegebener fester Fallzahl nicht unab-
h&ngig voneinander zu optimieren. Ist beispielswei-
se die Irrtumswahrscheinlichkeit zu senken, ent-
steht gleichzeitig ein groBeres Konfidenzintervall.
Die vom Entscheider verlangte sehr sichere Aussa-
ge wird so theoretisch immer unschéarfer. Oft kdn-
nen Statistiken deshalb nur Hinweise liefern.

Nur mit hinreichend groBen Fallzahlen (etwa ab n =
1000 Unfélle) lassen sich scharfe (kleines Konfi-
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denzintervall) und sichere (kleine Irrtumswahr-
scheinlichkeit) Aussagen formulieren. Liegen nur
kleinere Untersuchungseinheiten vor, sind entwe-
der geringere Genauigkeiten der zu formulierenden
Aussagen oder eine geringere Wahrscheinlichkeit
des Zutreffens gewagterer SchluBfolgerungen in
Kauf zu nehmen.

Neben den beiden beschriebenen KenngrdBen
kénnen, 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 géngigen Methoden
gehort der Chi-Quadrat-4-Felder-Test [25].

Wahrend der Auswertungen tritt haufig das Pro-
blem auf, daB die betrachteten Merkmale nicht un-
abhéngig voneinander auftreten, sondern sich ge-
genseitig beeinflussen. Der falschen Einschatzung
eines Merkmaleinflusses auf die interessierende
GroBe folgen fehlerhafte Interpretationen. Ergo sind
zur Analyse des interessierenden Merkmales die
Einflisse der anderen Merkmale herauszufiltern.
Die Einfliisse der bezlglich des Merkmales nicht in-
teressierenden GroBen missen dabei mdglichst
volistandig eliminiert werden.

Es wurden EinfluB-Eliminations-Prozesse (EEP)
entwickelt, mit denen — im Idealfall — die Einfllisse
ausgewahlter GréBen aus dem Gesamtbild heraus-
zurechnen sind. In dem untersuchten Datenkollek-
tiv erfolgt dazu die Ermittlung der Einflisse bekann-
ter GroBen, mit denen dann die Werte der interes-
sierenden GroBen zu korrigieren sind. In [46] und
[194] erfolgte die Anwendung eines solchen Verfah-
rens: Flr eine (bergeordnete Aufgabenstellung
(Unfallhdufigkeit einzelner Fahrzeuge abhangig von
ihrem Fahrverhalten bzw. Idenfikation von techni-
schen Parametern, die zum Verkehrsunfall beitra-
gen) muBte in beiden Arbeiten der Alterseinflu3 der
Fahrer eliminiert werden.

Wahrend in [46] ausschlieBlich 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 Landern ent-
standen, ergaben sie flir die Fahrer von Pkw einen
AlterseinfluB dhnlich einer Badewannenkurve, Bil-
der 6.1 und 6.2. Demnach nimmt das zunéchst 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 jingeren Jahren. Zu den EinfluBgréBen
der Unfalihdufigkeit von Fahrzeugen gehdren deren
Fahreigenschaften und die Risikomerkmale zuge-
hdriger Fahrerpopulationen. Kennt man Unfallhdu-
figkeiten und Fahrer-Altersverteilungen, sind mit
den dargestellten Zusammenhéngen Normierun-
gen moglich, die das tatséchliche Unfallrisiko der
Fahrzeuge erkennen lassen.
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Neben einem derartigen EEP bieten sich, abhangig
vom Skalenniveau der erhobenen Merkmale, mul-
tiple Regressionsanalysen sowie loglineare und Lo-
gitmodelle fiir 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 EinfluBfaktoren eines Unfalldaten-
Kollektives zu analysieren.
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Alter (Jahre) Geschlecht Nichtfahrunfall Fahrunfall Summe
10-24 mannlich 0,567 0,424 1,0
weiblich 0,637 0,363 1,0
25-59 maénnlich 0,748 0,252 1,0
weiblich 0,725 0,257 1,0
60 und mehr mannlich 0,852 0,148 1,0
weiblich 0,859 0,141 1,0
Summe 0,687 0,313 1,0

Bild 6.3 Beispiel fir eine Kontingenztafel mit von den Variablen Unfalltyp (Nichtfahrunfall/Fahrunfall), Geschlecht (mannlich/
weiblich) und Alter abhéngenden bedingten Verteilungen (Zahien enthommen 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, Bild6.3. Jeder Zellenwert stellt
den Anteil der betreffenden Merkmalkombination
an der zugehdrigen Gesamtheit dar. Aus der Tabel-
le in Bild 6.3 ist unter anderem fiir die mannlichen
Fahrer der jingsten Altersklasse der Fahrunfallan-
teil 42,4 % entnehmbar.

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

Statistischen Modellen liegt haufig eine multiplikati-
ve Verkniipfung des Einflusses der Einzelfaktoren
zugrunde. Ob ein solcher Zusammenhang auch im
realen Geschehen vorhanden ist, muB3 vor Anwen-
dung der Methoden gepruft werden. Im loglinearen
Modell entsteht durch Logarithmierung aus dem
multiplikativen ein additiver (linearer) Zusammen-
hang. Das Logitmodell bildet im Gegensatz zum
loglinearen Modell die Verhéltniswerte einer bei-
spielsweise dichotomen Variablen an Stelle der ab-
soluten Haufigkeiten ab [129].

Eine in den Wirtschaftswissenschaften hdufig an-
gewandte Methode ist die Zeitreihenanalyse. Dabei
wird eine Folge von historisch geordneten Zahlen,
die Gber 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 Ausfiih-
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) wiinscht ei-
ne Statistik, die so genau wie maglich ist. In der Re-
gel ist dabei zuséatzlich die Aktualitat der Daten und
noch mehr eine glinstige Nutzen-/Kosten-Relation
gefragt [127].

Ein Beispiel fur eine durchgefiihrte Zeitreihenanaly-
se enthalt [196]. Dort erfolgt ein Vergleich der mo-
natlich verletzten Pkw-Insassen vor und nach Ein-
fihrung der BuBgeldbelegung flr auf den Fahr-
zeug-Vordersitzen nicht angeschnallten Personen.
Demnach ging infolge der Einfiihrung des BuBgel-
des die Anzahl der Schwerverletzten um mehr als
20 % zurlick. In 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 MaBnahme. Bei
solchen Vorher-Nachher-Vergleichen sind strenge
Vorgaben notwendig, um Fehlinterpretationen zu
vermeiden. In [...] 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 MaBnahmenanalyse 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.

Flr dieses Beispiel gilt, wie flr dhnliche, der Satz
(Zitat aus [25]): ,Ergebnisse der analytischen Stati-
stik dirfen nicht im Sinne von Kausalbeziehungen
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Bild 6.4 Beispiel einer Zeitreihenanalyse von monatlichen StraBenverkehrsunfallen mit Personenschaden innerhalb und au-

Berhalb von Ortschaften in der Bundesrepublik Deutsc

hland und Berlin (West) im Zeitraum 1964 bis 1974 nach Beob-

achtung, Trendkomponente, Saisonkomponente und Zufallskomponente (Quelle: [15])

interpretiert werden, da sie nur eine notwendige,
aber nicht hinreichende Vorausetzung flr kausale
Abhéangigkeiten sind“.

Je nach vorliegender Problemstellung kann das ei-
ne oder andere statistische Verfahren oder auch ei-
ne Verfahrenskombination passend flr eine gege-
bene Aufgabenstellung sein [22]. Die Auswahl! der
anzuwendenden Verfahren muB unter Einbezie-
hung aller verfligbaren 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 verfligbaren
umfangreichen Arsenal. Pauschale Vorschlége fir
statistische Analysen existieren nicht. Es bleibt
dem Anwender Uberlassen, die fir 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 Gu-
terkraftfahrzeuge sehr vielgestaltig. Die leichten
Kategorien beginnen bei den Pkw-Kombi und
Transportern, die schweren enden bei den Fern-
lastkraftwagen und -Zigen mit bis zu 40t zulassi-
gem Gesamtgewicht. Die Produktions- und Zulas-
sungszahlen nehmen besonders bei den schweren

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

Guterkraftfahrzeuge sind, bezogen auf ihre in der
Regel hohen Fahrleistungen, unterproportional am
Verkehrsunfallgeschehen beteiligt. Die Schwere
von Unféllen mit Lkw-Beteiligung ist jedoch tber-
proportional hoch. Davon sind in erster Linie die je-
weiligen Unfallgegner betroffen. Das statistische
Unfallrisiko fur die Lkw-Insassen selbst ist relativ
gering. Bei Alleinunféllen und Kollisionen zwischen
Lkw jedoch kommt es Uberdurchschnittlich haufig
zu schweren und schwersten Verletzungen der
Lkw-Insassen.

Mégliche SicherheitsmaBnahmen am Guterkraft-
fahrzeug betreffen in erster Linie die Minderung der
auBeren Formaggressivitat und die innere Sicher-
heit sowie die aktive Sicherheit (unter anderem die
Bremsanlage sowie die querdynamische Fahrsta-
bilitat). SerienmaBige Ausstattungen der Lastkraft-
wagen mit fahrzeuggerechten Sicherheitsgurten
(zwischenzeitlich Vorschrift geworden) sowie die
Gurtanlegepflicht auch bei Fahrzeugen mit mehr als
2,81t zuldssigem Gesamtgewicht kbnnen wesent-
lich zur Verbesserung der Sicherheit von Guter-
kraftfahrzeug-Insassen beitragen.

Eine wirksame Verbesserung des Partnerschutzes
ist mit richtig ausgelegten Unterfahrschutz- und
Seitenschutzeinrichtungen erreichbar. Von Nach-
teilist hierbei die Minderung der moglichen Nutzlast
durch das Eigengewicht der Schutzvorrichtungen.
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Dieses Problem lieBe sich gegebenenfalls durch ei-
ne entsprechende Anderung der Vorschriften tiber
das zuldssige Gesamtgewicht vollstandig I0sen.
Aerodynamisch giinstig ausgelegte seitliche Schut-
zeinrichtungen senken den Kraftstoffverbrauch und
das bei Nasse aufgewirbelte sichtvermindernde
Wasser. Die Einbeziehung dieser Zusatznutzen er-
gibt trotz Nutzlastverminderung positive wirtschaft-
liche Beurteilungen.

Wegen der gro3en Massen, hohen Schwerpunktla-
gen und wechselnden Beladungszustdnde sind
Gterkraftfahrzeuge fahrdynamisch labiler als Pkw.
Die Grenzwerte der Kurvengeschwindigkeit und
tberwiegend auch die maximalen Bremsverzoge-
rungen liegen unterhalb des Pkw-Niveaus. Das gilt
in besonderem MaBe fUr Fahrzeuge mit Anhangern.
Es kommt deshalb der richtigen Ausiegung und Zu-
sammenstellung der Lastzug-Komponenten gréBte
Bedeutung zu. Neuere Lkw-Anhdnger-Kombinatio-
nen, (Tandem-Zige und Ziige mit kurzgekuppelten
Anhangern) sind vor diesem Hintergrund kritisch zu
betrachten.

Automatische Blockierverhinderer (ABV) verbes-
sern die Bremssicherheit von Solo-Lkw und vor al-
lem Last- und Sattelzligen entscheidend. Umfang-
reiche Fahrversuche haben bewiesen, daB ABV-ge-
regelte Zlige den ungeregelten unter allen StraBen-
verhaltnissen lberlegen sind. Der Verordnungsge-
ber hat hierauf reagiert, indem flr bestimmte
schwere Nutzfahrzeuge ABV vorgeschrieben wor-
den sind. Auch ohne gesetzlichen Zwang sollten die
leichteren Glterkraftfahrzeugen vermehrt mit der-
artigen Systemen ausgeriistet werden.

Die Sichtverhéltnisse aus Lkw sind h&ufig unzurei-
chend. Mit teilweise einfachen MaBnahmen (herun-
tergezogene Seitenfenster, Zusatzspiegel, gege-
benenfalls Ultraschall-Hinderniswarngeréate) lassen
sich hier grof3e Fortschritte erzielen.

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

Fahrerarbeitsplétze sind so zu gestalten, daB der

Fahrer von anstrengenden und eintdnigen Arbeiten
entlastet wird. Darliber hinaus muB fUr den nétigen
Komfort (Bewegungsraum, Bellftung, Heizung
etc.) gesorgt werden, der vorzeitiger Ermidung
vorbeugt.

Der StraBenguterverkehr hatte seither in der Unfall-
und Sicherheitsforschung nicht die gréBte Prioritét.
Von einer ausfihrlichen GroBzahlerhebung (iber
Lkw-Unfélle sind allein deshalb neue Erkenntnisse
zu erwarten. AuBer aktualisierten Daten Uiber Unfall-
abldufe und Pre-Crash-Situationen im StraBengu-
terverkehr kann hierbei eine Steigerung der Infor-
mationstiefe erbracht werden. Zu beachten ist da-
bei auch die zunehmende technische Komplexitat
moderner Nutzfahrzeuge. Solche Informationen
konnen dazu beitragen, den Nutzen bestehender
SicherheitsmaBnahmen zu beurteilen, Verbesse-
rungspotentiale zu erkennen, Optimierungen einzu-
leiten sowie eine Rangfolge der Effektivitdten 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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Veroffentlichungen zum Themenbereich: Lkw-
Unfélle. Unfallerhebungen, Fahrzeugbestand,
Ursachen und MaBnahmen allgemein.

[275]

[289]

[239]

STBA (Hrsg.): StraBenverkehrsunfalle. Ver-
kehr, Fachserie 8, Reihe 3.3, jahrlich heraus-
gegeben vom Statistischen Bundesamt,
Wiesbaden, (Verlag W. Kohlhammer, Stutt-
gart und Mainz).

Kurzinhaltsangabe:

Uber Unfille, bei denen infolge des Fahrver-
kehrs auf Offentlichen Wegen und Platzen
Personen getotet oder verletzt oder Sach-
schéden verursacht worden sind, wird eine
Bundesstatistik gefiihrt. Diese erfaBt bei Un-
féllen, bei denen wenigstens eine Person ge-
tdtet oder verletzt wurde oder schwerer
Sachschaden bei wenigstens einem der Be-
teiligten oder Dritten entstanden ist: Art, Ort
und Zeit des Unfalls, beteiligte Verkehrsteil-
nehmer und Verkehrsmittel, polizeilich fest-
gestellte unmittelbare Unfallursachen und
Umsténde sowie die Unfallfolgen. Zu ande-
ren Unféllen werden Unfallort, beteiligte Ver-
kehrsteilnehmer und Verkehrsmittel sowie
die Sachschadenhothe erfafit.

KLOCKNER; BENNER; EBERT u.a.: Erfah-
rungen mit dem dreistelligen Unfalltypenka-
talog. Arbeitspapier der Forschungsgesell-
schaft flr StraBen- und Verkehrswesen
(1990), Heft Nr. 24, Kdin, 65 S.

Kurzinhaltsangabe:

Der Unfalltyp gehért neben der Unfallart und
der Unfallursachen zu den wichtigen Merk-
malen zur Beschreibung eines Unfalles. Er
bezeichnet den Verkehrsvorgang bzw. die
Konfliktsituation, aus der der Unfall entstan-
den ist. In diesem Katalog werden die Unfall-
typen in sieben Gruppen eingeteilt. Diese
Gruppen sind Fahrunfall, Abbiege-Unfall,
Einbiegen-/Kreuzen-Unfall, Uberschreiten-
Unfall, Unfall durch ruhenden Verkehr, Unfall
im Langsverkehr und sonstiger Unfall. Jede
Gruppe ist in Untergruppen mit bis zu sieben
Unfalltypen unterteilt. Diese Einteilung der
Unfalltypen stellt eine Weiterentwicklung der
bisher verwendeten einstelligen Einteilung
dar.

BMV (Hrsg.): Verkehr in Zahlen. Deutsches
Institut flr Wirtschaftsforschung, Bonn, Ber-
lin.

Kurzinhaltsangabe:

Die jahrlich seit 1971 vom Bundesminister flir
Verkehr unter Mitwirkung des DIW, Deut-
sches Institut flir Wirtschaftsforschung (ver-
antwortlich flr den Inhalt) herausgegebenen
Bande enthalten Daten Uber Struktur und
Entwickiung des Verkehrs in der Bundesre-
publik Deutschland. Licken der amtlichen
Statistiken werden durch Einbeziehung von
Unternehmens- und Verbandsstatistiken so-
wie weitere Berechnungen und Schétzungen
des DIW soweit wie mdglich geschlossen.
Teil A der Berichte ist institutionell gegliedert
(Eisenbahn, Schiffahrt, Gbriger Verkehr). Die
Gliederung in Teil B ist funktionell (Personen-
und Guterverkehr nach Verkehrsbereichen,
Fahrtzwecken und Gulitergruppen).

BMFT (Hrsg.): Technologien fiir die Sicher-
heit im StraBenverkehr (1976), Kéln, Bonn,
(TUV Rheinland GmbH), 718 S.

Kurzinhaltsangabe:

Das Kraftfahrzeug tragt die Hauptlast des
Verkehrsautkommens in der Bundesrepublik
Deutschland und hat als Wirtschaftsgut
Wachstum und Wohlstand entscheidend ge-
férdert. Neben diesen und anderen Vorteilen
belastet das Kraftfahrzeug andererseits die
Umwelt und bedroht in Zusammenhang mit
moglichem Fehlverhalten menschliches Le-
ben. Das im Auftrag des Bundesministers fiir
Forschung und Technologie von 31 Institu-
tionen verfaite Buch beschreibt vor diesem
Hintergrund den Erkenntnisbedarf und das
Wissen Uber die Sicherheit im StraBenver-
kehr: Erfassung und Bewertung von Unfallen,
EinfluB des Menschen, aktive und passive
Fahrzeugsicherheit, Verkehrsablauf und Ret-
tungswesen.

HOGSTROM, K.; LENNART, S.; WEIMAR,
L.-A. u.a.: Heavy commercial vehicles/un-
protected road-users. Volvo Accident Inves-
tigation, Report 1 (1973), Goteborg, Schwe-
den, 20 8S.

Kurzinhalisangabe:

Die Havarie-Kommission des Fahrzeugher-
stellers Volvo untersuchte Unfalle mit Lkw,
bei denen Personen verletzt oder getdtet
wurden (Einzugsgebiet Westschweden) bzw.
Lkw-Insassen ums Leben kamen (Einzugs-
gebiet Gesamtschweden). In Report 1 sind
119 Unfélle schwerer Lkw mit FuBgéangern
und Zweiradfahrern aus den Jahren 1970/72
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[100]

zusammengefaBt. Neben statistisch aufbe-
reiteten Unfalldaten und Treffbildern flr Lkw
und Anhdnger werden SicherheitsmaBnah-
men diskutiert. Am haufigsten Unfallfolgen
mindern oder verhindern kdénnen héatten
Schutzhelme, seitliche Lkw/Anhdnger-Un-
terfahrschutzeinrichtungen, ABS, Starkton-
horner, Trennungen von FuBweg und Fahr-
bahn sowie Ampeln.

HOGSTROM, K.; SVENSON, L.; THORN-
QUIST, B.: Fatal accidents, heavy trucks/
cars. Volvo Accident Investigation, Report 2
(1974), Géteborg, Schweden, 24 S.

Kurzinhaltsangabe:

Die Havarie-Kommission des Fahrzeugher-
stellers Volvo untersuchte Unfalle mit Lkw,
beidenen Personen verletzt oder getdtet wur-
den (Einzugsgebiet Westschweden) bzw.
Lkw-Insassen ums Leben kamen (Einzugsge-
biet Gesamtschweden). in Report 2 sind 191
Unfélle schwerer Lkw mit Pkw aus den Jahren
1970/72 zusammengefalBt, bei denen minde-
stens ein Mensch ums Leben kam. Neben
statistisch aufbereiteten Unfalldaten enthalt
der Bericht Treff- und StoBrichtungsbilder fir
Lkw und Anh&nger sowie Pkw. Die Untersu-
chungsergebnisse legen nahe, Lkw und An-
hénger zukiinftig mit energieverzehrenden
niedrigeren StoB3fangern und seitlichen Un-
terfahrschutzeinrichtungen auszurtsten.

HOGSTROM, K.; SVENSON, L.: Accidents
involving Volvo trucks resulting in personal
injuries. Volvo Accident Investigation, Report
3 (1980), Goteborg, Schweden, 19 S.

Kurzinhaltsangabe:

Die Havarie-Kommission des Fahrzeugher-
stellers Volvo untersuchte Unfélle, bei denen
Insassen von Volvo-Lkw verletzt oder getotet
worden sind. Das Einzugsgebiet lag in
Schweden, sudlich von Stockholm. Report 3
basiert auf 124 Unféllen in einem 20monati-
gen Erfassungszeitraum. Neben statistisch
aufbereiteten Unfalldaten sind Treff- und
StoBrichtungsbilder fir Lkw und Anhanger
enthalten. Sicherheitsgurte im Lkw-Fahrer-
haus hatten in 74 % der Félle Verletzungen
der Insassen sicher oder wahrscheinlich ge-
mindert bzw. vermieden. Des weiteren hatten
ein Mehrspeichen-Sicherheitslenkrad und
verstérkte Zonen der Fahrerkabinen die Si-
cherheit der Lkw-Insassen verbessern kén-
nen.

[14]

[339]

[13]

HOGSTROM, K.; SVENSON, L.: Injuries in
heavy trucks and the effectiveness of seat
belts. VDI-Berichte (1980), Heft Nr.368,
S.319-324.

Kurzinhaltsangabe:

Die Autoren beschreiben die Erfassung und
Auswertungsergebnisse von 124 Unfallen
mit verletzten oder getdteten Insassen von
Volvo-Lkw, die in einem 21monatigen Zeit-
raum in Sldschweden (sudlich Stockholm)
stattfanden. Das Schwergewicht der Aus-
wertung liegt auf Verletzungen der Lkw-In-
sassen bei den verschiedenen Unfallabléu-
fen. Herausschleudern aus der Kabine sowie
Einklemmen in der Kabine wurden hierbei
besonders berlicksichtigt. Aus der Analyse
resultieren drei Vorschlage zur Verbesserung
des Lkw-Innsassenschutzes: Kabine mit par-
tiellen Verstédrkungen, 3-Punkt-Sicherheits-
gurt und verformbares Sicherheitslenkrad.
Anti-Skid-Systeme hatten 6 % der Unfélle
vermeiden kénnen.

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

Kurzinhaltsangabe:

Zur Abteilung Produktplanung bei der Volvo
Truck Corporation gehért eine Gruppe, die
sichmitderUntersuchungvon Verkehrsunfal-
len befaBt. Die Ergebnisse ihrer Arbeit hat die-
se Havarie-Kommission in mehreren Berich-
ten verdffentlicht. Unfélle zwischen schweren
Lastwagen und ungeschutzten Verkehrsteil-
nehmern, Unfélle zwischen schweren Last-
wagen und Personenwagen und Sicherheit
der Lastwagenfahrer sind die Titel der zuge-
horigen 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).

MUCKELBERG, E.: Hersteller-Kommission
untersucht Lkw-Unfille. TU Technische
Uberwachung 22 (1981), Heft Nr.1, S.29-
30.

Kurzinhaltsangabe:

Um reale Daten fUr sicherheitstechnische
Fahrzeugauslegungen verfligbar zu haben,
richtete die Volvo Truck Corp. 1970 eine Ab-
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teilung flr Unfalluntersuchungen ein. Deren
Mitarbeiter untersuchen alle Unfélle mit Lkw-
Beteiligung und Personenschaden im 100-
km-Umkreis von Goteborg. AuBerhalb dieser
Zone erfaf3t man Lkw-Unfélle mit Todesfolge.
Die Ergebnisse der Unfalluntersuchungen
gingen in drei Berichte ein. Report 1 von 1973
befaBt sich mit den ungeschutzten StraBen-
benutzern (FuBgénger, Rad-, Moped- und
Motorradfahrer). Report 2 von 1974 hat
schwere Lkw/Pkw-Unfélle zum Thema undin
Report 3 von 1980 stehen die Unfallrisiken
der Lkw-Insassen im Vordergrund.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die britische Studie Uber Lkw-Unfélle, auf-
bauend auf 740 Unféllen mit insgesamt 812
beteiligten Lkw aus dem Jahr 1976, berlck-
sichtigt Fahrzeuge mit einem Leergewicht
groBer 3,0t. Die Auswertung erfolgte unter
anderem hinsichtlich Fahrzeugtyp, Anprall-
bereich, Kollisionsbereichen, Verletzungs-
entstehung und -mechanismen. Im Anschiuf3
werden einzelne passive SchutzmaBnahmen
auf ihre mégliche Wirksamkeit analysiert. Ei-
nem Vergleich mit einer amerikanischen Stu-
die einschlieBlich Interpretation der Abwei-
chungen folgen Beschreibungen der Ablau-
fe der Unfallgegner Pkw, FuBganger und
Zweiradbenutzer. Die Verbesserung der pas-
siven Sicherheit wird als wesentlich angese-
hen.

DANNER, M.: Unfallforschung — Schwer-
punkt Lkw. Konsequenzen fiir den Hersteller.
Fahrsicherheit von Nutzfahrzeug-Kombina-
tionen im Personen- und Gterverkehr. Kol-
logquium des Instituts fir Verkehrssicherheit
im TUV Rheinland e. V. (1982), (Verlag TUV
Rheinland GmbH), S.200-244.

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel enthalt eine umfassende Analyse
des Unfallgeschehens mit Lastkraftwagen
und geht auch auf MaBnahmen zur Minde-
rung von Unfallfolgen ein. Datenbasis bilden
1200 Lkw/Pkw-Unfélle aus dem Zeitraum
1976 bis 1978, 400 Lkw-Unfélle mit FuBgan-
gern oder Zweiradfahrern und 800 Lkw-Un-
félle zur Analyse von Unfall-Vermeidungs-

[190]

mdglichkeiten sowie Verletzungsrisiken der
Lkw-Insassen. Unter anderem werden fol-
gende MaBnahmen vorgeschlagen: tieflie-
gende, breitflachige und energieverzehrende
vordere Lkw-StoBstange, in den AuBenberei-
chen abweisende Lkw-Front, verbesserter
hinterer Lkw-Unterfahrschutz, Abweisbarrie-
ren seitlich am Lkw, Sicherheitsgurte im Lkw,
ABS flr Lkw.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die Autoren berichten Uber eine Studie zur
geschlossenen Darstellung des Lkw-Unfalis
unter Einbeziehung aller Unfallgruppen (Lkw/
Lkw-, Lkw/Pkw-, Lkw/Zweirad-, Lkw/FuB-
génger- und Lkw-Alleinunfall). Datengrund-
lage bildeten 42 000 Unfallakten der Kraft-
fahrtversicherer aus den Jahren 1979 bis
1983, welche HUK-Ingenieure sichteten. In
Anlehnung an Verteilungen in der amtlichen
Verkehrsunfalistatistik wurden daraus 1643
Féalle ausgewahlt. Per Definition sind dabei
Lastkraftwagen solche mit mehr als 3,5t zu-
lassigem Gesamtgewicht, weil nur diese die
typische Lkw-Bauweise aufweisen. Die Stu-
die umfaBt Kollisionshaufigkeiten, Verlet-
zungsschweren und MaBnahmenbeurteilun-
gen.

LANGWIEDER, K.: Pre-Crash-Situationen
bei Lkw- und Busunféllen und technische
Mdoglichkeiten zur Unfallvermeidung. Auto-
motive Technology Moves the World. XXi FI-
SITA Congress, Belgrad, Jugoslavien (1986),
26 S.

Kurzinhaltsangabe:

Der Beitrag beinhaltet Auswertungen von
Lkw-Unféllen. Das Datenmaterial stammt
aus sémtlichen 3493 im Jahr 1984 in Bayern
polizeilich erfaBten Unfallen mit Verletzten
und Lkw-Beteiligung. Ausgewertet wurden
davon 300 Unfélle, bei denen folgende Lkw-
Bedingungen erflllt waren: Zul. Gesamtge-
wicht > 3,5t, Baujahr ab 1976, bei unverletz-
ten Lkw-Insassen Beschadigung am Fahrer-
haus des Lkw. Die Analysen zeigen typische
Krisensituationen des Lkw-Fahrers vor ei-
nem Unfall auf. Des weiteren sind Unfall-Ver-
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[74]

[295]

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

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 reprasentativen, ca. 1200 Unfélle in der
Bundesrepublik Deutschland umfassenden
Studie. Dabei wird die Unfalicharakteristik
des Nutzfahrzeugs untersucht und es wer-
den Prioritaten flir MaBnahmen des Partner-
schutzes abgeleitet. Ein Lkw-Frontschutz fir
Kollisionen mit Pkw und der Lkw-Seiten-
schutz fur FuBgéanger und Motorradfahrer
sind von groBter Wichtigkeit. Der hintere
Lkw-Unterfahrschutz ware zu verbessern.
Aus weiteren 800 Nutzfahrzeug-Kollisionen
folgen Erkenntnisse zu den Verletzungen der
Lkw-FUhrer mit mdglichen Sicherheitsver-
besserungen. Technische Hilfen (ABS, Ab-
standswarner) kénnten zur aktiven Sicherheit
beitragen.

LANGWIEDER, K.; BAUMLER, H.: Unfallrisi-
ko von Nutzfahrzeugen bei Lkw-Unféllen mit
getoteten Unfallgegnern. VI. HUNGAROCA-
MION. Internationale Tagung Budapest, Un-
garn, 3.—4. Oktober 1989. Jarmivek, Mezo-
gazdasagi Gepek 37 (Deutsche Ausgabe:
Fahrzeuge, Landwirtschaftliche Maschinen)
(1990), Heft Nr. 3, S. 10-16.

Kurzinhaltsangabe:

Ergebnisse einer Studie zu 180 Lkw-Unféllen
mit Todesfolge. Datenbasis sind ca. 2800
Lkw-Unfalle (zul. Gesamtgewicht tber 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-Unféllen das Abkommen des Pkw auf
die Gegenfahrbahn Hauptkrisensituation.
Die weiteren betrachteten Unfallgruppen
sind Lkw/Radfahrer-, Lkw/Krad- und Lkw/
FuBgénger-Unfalle. Als PraventivmalBnah-
men werden u. a. Sichtverbesserungen, ABS

[340]

[36]

sowie Front- und Flankenschutz am Lkw ge-
fordert.

BRUHNING, E.; HIPPCHEN, L.: Unfalibeteili-
gung in- und ausléndischer Fahrzeuge des
Schwerverkehrs. Forschungsberichte der
Bundesanstalt flir StraBenwesen (1979), Koin,
708.

Kurzinhaltsangabe:

Ein Vergleich der Haufigkeit der Unfallbeteili-
gung zwischen deutschen und auslandi-
schen Nutzfahrzeugen war der Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums an die BASt.
Datenbasis bildeten die aus StraBenver-
kehrszahlungen, Achslastzahiungen und
Fahrleistungen nach Kraftfahrzeugart erlang-
ten Daten der Jahre 1970 und 1974. Die Dis-
kussion berlcksichtigte die Parameter Orts-
lage, Nationalitdt, Fahrzeugtyp, zuldssiges
Gesamtgewicht, zivilen bzw. militérischen
Fahrauftrag sowie den Beschuldigungsgrad.
Far ausléandische zivile und militarische Fahr-
zeuge wurde ein erhohter Beschuldigungs-
grad festgestellt.

BRUHNING, E.: Die Rolle des Gliterverkehrs
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 Verunglickten auf BAB Insassen von Gu-
terkraftfahrzeugen. Der Anteil der Lkw mit ei-
nem Gesamtgewicht Uber 7,5t sowie der
Sattel- und Lastziige an den Unféllen mit Per-
sonenschaden liegt innerorts am niedrigsten
und auf BAB am hdchsten. Bei gleicher Fahr-
strecke sind auf BAB Schwerverkehrsfahr-
zeuge rund doppelt so haufig an Unféllen mit
Getoteten beteiligt wie Pkw. Neben solchen
statistischen Fakten stellt der Autor die Arten
der Unfallbeteiligung des Guterverkehrs auf
BAB, Beteiligungen auslandischer Lkw und
kommende Entwicklungen dar.

BRINKMANN, B.; BRUHNING, E.; HAUTZIN-
GER, H. u. a.: Erhebungen am Unfallort. For-
schungsberichte der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen. Bereich Unfallforschung (1983),
Heft Nr. 14, Bergisch-Gladbach.

Kurzinhaltsangabe:
Die Erhebungen am Unfallort (UFO) werden
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(18]

[41]

[90]

hinsichtlich  Erhebungsmethoden, Erhe-
bungsaufwand u. a. beschriebenund anderen
Untersuchungen gegenibergestelit. Neben
dem Vergleich erfolgt auch eine Beurteilung
der Daten der Unfallforschung Hannover mit
anderen Quellen. Der Diskussion Uber die
Notwendigkeit der UFO folgen die Auflistung
alternativer Konzepte sowie Empfehlungen
fUr ein Pojekt ,,Erhebungen am Unfallort*.

OTTE, D.; FLORY, J.; MITTELHAUVE, V.: Un-
fallgeschehen von Lastkraftwagen. ATZ Au-
tomobiltechnische Zeitschrift 82 (1980), Heft
Nr. 8, S. 345-349.

Kurzinhaltsangabe:

Die Analyse der 115 Unfalle mit 120 beteilig-
ten Lkw aus den Jahren 1973-1979 umfaBte
unter anderem Unfallgeschehen und -ursa-
chen. Wahrend die Polizei den Lkw-Fahrern
118 von insgesamt 164 Unfallursachen zu-
ordnete, bestimmten die Unfallforscher 64
voninsgesamt 120 zum Lkw geh&rig. Die Be-
schuldigungsquote im Fernverkehr (25 %)
war geringer, als die im Nahverkehr. Weitere
interessierende Merkmale waren AnstoBstel-
len, Kollisionsgeschwindigkeiten, Fahrzeug-
deformationen und EinfluBgréBen auf die Un-
fallfolgen. Fir die Verletzungsschwere der
Lkw-Insassen konnte ab einer Kollisionsge-
schwindigkeit von ca. 30 km/h einer Korrela-
tion festgestellt werden.

OTTE, D.; Kiihnel, A.; SUREN, E. G. u.a.: Er-
hebungen am Unfallort. Unfall- und Sicher-
heitsforschung StraBenverkehr. Schriftenrei-
he der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
(1982), Heft Nr. 37,99 S.

Kurzinhaltsangabe:

Neben der Beschreibung von Aufnahmemo-
dalitaten und den an der Aufnahme beteilig-
ten Institutionen, wird ausfihrlich auf die
Randbedingungen der Unfélle fir jede Grup-
pe der Verkehrsteilnehmer eingegangen. Es
werden die SchutzmaBnahmen diskutiert,
und mégliche Verbesserungsvorschlage zur
Vermeidung der Unfélle vorgestellt. Weiter-
hin werden auch die psychologischen Mo-
mente berlicksichtigt. AbschlieBend wird der
Vorteil verschiedener Einrichtungen durch
die Arbeit der Projektgruppe offengelegt.

DILLING, E.; OTTE, D.: Die Bedeutung 6rtli-
cher Unfallerhebungen im Rahmen der Un-
fallforschung (1986), Heft Nr. 56, S. 39-65.

[242]

[234]

[185]

Kurzinhaltsangabe:

Die Gute und der Umfang der verfligbaren
Unfalldaten stellen eine wesentliche Grund-
lage der Unfallforschung dar. Der Bericht be-
faBt sich mit den Mdglichkeiten, Schlisse
aus Daten zu ziehen, wobei nur ein feinma-
schiges Datengeriist die Beurteilung der
Wirksamkeit von VerkehrssicherheitsmafB-
nahmen zulaBt. Weiter wird die bisherige Ar-
beit, die Ziele und die zuklnftigen Aufgaben
der ortlichen Unfallerhebung erlautert.

OTTE, D.; APPEL, H.: Safety Sitation of Hea-
vy Truck Occupants in Traffic Accidents. The
Twelfth International Technical Conference
on Experimental Safety Vehicles (ESV), Gote-
borg, Schweden (1989), 17 S.

Kurzinhaltsangabe:

Die Auswertung basiert auf 216 Unféllen mit
Lkw-Beteiligung (zuldssiges Gesamtgewicht
> 7,51). Beschrieben werden die Verlet-
zungssituation der Lkw-Fahrer und die Ge-
fahrdung anderer Verkehrsteilnehmer (FuB-
ganger, Zweiradbenutzer und Pkw) durch
Lkw. Der Schutz fiir die eigenen Insassen bei
Kollisionen mit leichteren Gegnern ist offen-
sichtlich, aber die Verbesserung bei Alleinun-
fallen und bei Gegnern gleicher oder &hnli-
cher Gewichtsklasse ist nétig. Aus den Aus-
wertungen leiten die Autoren folgende Vor-
schlage ab: Gleiche Sicherheitsanforderun-
gen wie flr Pkw-Insassen, verbesserter
Rundumschutz, verbesserte Kompatibilitat
zu anderen Verkehrsteilnehmern u.a.m.

LOFFELHOLZ, H.: Erhebungen am Unfallort.
Bericht Uber die Arbeit einer Projektgruppe.
ZVS Zeitschrift fur Verkehrssicherheit 30
(1984), Heft Nr. 1, S. 39-43.

Kurzinhaltsangabe:

Eine von der BASt beauftragte Projektgruppe
untersucht das Kosten-/Nutzenverhéltnis
der ,Erhebungen am Unfallort” in Hannover,
und wégt 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.

BRUHNING, E.; FINTEL, K. U. von: Unfallge-
schehen im internationalen Vergleich. Inter-
nationales Verkehrswesen 40 (1988), Heft
Nr.2, S.985-99.
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Kurzinhaltsangabe:

Die internationalen Vergleiche sind eine not-
wendige Erganzung bei der Betrachtung nati-
onaler Unfallentwicklungen. Die dazu bendti-
gen Daten oder sogar Auswertungen liegen in
detaillierten und zuverldssigen statistischer
Angabe nicht vor. Das war einer der Griinde
flir die Bundesanstalt fiir StraBenwesen eine
internationale Verkehrsunfalldatenbank ein-
zurichten. Die Vergleiche der letzten Jahre
zeigen eine allgemein giinstige Entwicklung
des Sicherheitsniveaus. In Deutschland ver-
besserte sich die Sicherheit in Bezug auf
Kinderunfalle und auf Autobahnen. Diese in-
ternationalen Vergleiche zeigen auch natio-
nale Problembereiche des Unfallgeschehens
auf.

STOCKER, 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 raumt der Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit des Nutzfahr-
zeuges besondere Bedeutung ein. Zugehdri-
ge Schwerpunkte sind: Neueinteilung des
Fahrerlaubnisrechts, Verbesserung der Fahr-
zeugsicherheit und Sicherheitsprogramme
fur Lkw-Fahrer. Vor diesem Hintergrund ana-
lysieren die Autoren Bestandszahlen und Un-
falle des Nutzfahrzeuges. Neben aktiven und
passiven SchutzmaBnahmen gehen sie auf
Gefahrgut und Ladungssicherung, Sicher-
heitsprogramme flir Lastwagenfahrer und
Rechtsvorschriften der Kraftfahrzeug-Zulas-
sung ein. Eine kurze Schilderung zum Stand
der einschlagigen Forschung schiieBt das
Manuskript ab.

STOCKER, U.; DRAWTA, R.: OECD-Sympo-
sium Uber die Rolle der schweren Lkw im Un-
fallgeschehen. ZVS Zeitschrift flr Verkehrs-
sicherheit 34 (1988), Heft Nr.4, S.152-
160.

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel beginnt mit einem kurzen Uber-
blick zu den Themenschwerpunkten des
OECD-Symposiums ,The Role of Heavy
Freight Vehicles in Traffic Accidents®. Dem
folgen weitere detaillierte Ausfiihrungen: Sta-
tistische Analyse des Lkw-Unfallgesche-
hens, Eckdaten zum Giuterverkehr und zu

[327]

[336]

den Fahrzeugen, Bestands- und Unfallanaly-
se, wirtschaftliche und organisatorische Ein-
fluBgroBen auf das Transportwesen als Er-
gebnis des Symposiums, technische Aspek-
te der Lkw-Sicherheit, Durchfiihrung von Si-
cherheitsprogrammen zur Verbesserung der
Lkw-Sicherheit. Das dargestelite umfangrei-
che Statistikmaterial betrifft OECD-Mit-
gliedslander in Europa sowie Japan, Canada
und USA.

ROMPE, K.: Unfallrisiken im StraBenverkehr
Europas. Médglichkeiten ihrer Erkennung,
Darsteliung und Reduzierung. ATZ Automo-
biltechnische Zeitschrift 93 (1991), Heft Nr. 5,
S.310-314.

Kurzinhaitsangabe:

In den zwolf Mitgliedstaaten der EG ereignen
sich jahrlich mehr als 1,1 Mio. StraBenver-
kehrsunfélle mit Personenschaden. Dabei
werden 1,6 Mio. Menschen verletzt und
49000 getdtet. Die amtlichen Unfallstatisti-
ken sind ein wichtiges Instrument zur Erken-
nung von Risiken. Der Autor gibt Einblicke in
die Risikosituationen im StraBenverkehr der
EG sowie der einzelnen Mitgliedstaaten und
geht darauf aufbauend auf Strategien zur Re-
duzierung der Risiken ein. In den Jahren ab
ca. 1970 ist zwar viel fir die Verkehrssicher-
heit getan und erreicht worden. Es besteht je-
doch noch eine Fllle von Mdglichkeiten fiir
weitere Erhdhungen der Sicherheit von Fahr-
zeugen und StraBen.

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

Kurzinhaltsangabe:

interessant im Hinblick auf den gemeinsa-
men europaischen Markt 1992 sind die Aus-
wirkungen der Deregulierung in der Trans-
portwirtschaft. Im Artikel wird Gber entspre-
chende Erfahrungen, die in den USA ge-
macht wurden, berichtet. Demnach gehen
zahlreiche Veranderungen zunéachst zu La-
sten der Sicherheit, weil durch die wachsen-
de Zahl der Transporteure Preisunterbietun-
gen und GewinneinbuBBen entstehen. Das
fuhrt u. a. dazu, daB der Einkauf neuer Lkw
hinausgeschoben wird. Es werden folglich
die Fahrzeuge alter und weniger sicher. Das
gleicht aber mit der Zeit eine verbesserte
Technik wieder aus. So sind z. B. siebenjdhri-
ge Lkw heute sicherer als vor zehn Jahren.
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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),
56 8.

Kurzinhaltsangabe:

Die Teilnehmer dieses Lkw-Symposiums
stellten einige Sachverhalte zu den nationa-
len Unfalldateien, zu den Unfaligriinden und
der Unfallschwere fest. Als GegenmaBnah-
men seitens des Gesetzgebers schlagen sie
unter anderem eine Uberarbeitung der be-
stehenden Arbeitszeitregelungen flr Lkw-
Fahrer, eine verbesserte Erkennbarkeit der
Fahrzeuge in der Nacht, sicherheitstechni-
sche Auflagen flr erweiterte Gewichte und
Abmessungen der Lkw, verbesserte Stabili-
t&t der Fahrzeugkombinationen durch ange-
passte Kupplungen sowie eine Minderung
der Aggressivitdt der Front-/Heckbereiche
vor. Zusétzlich werden flir die Unfallfor-
schung eine Reihe von Forderungen aufge-
fUhrt.

FINKELSTEIN, M. M.: Der zukiinftige Bedarf
der Verkehrssicherheitsforschung liegt beim
Thema aktive Sicherheit. Zeitschrift flr Ver-
kehrssicherheit 36 (1990), Heft Nr. 4, S. 155~
158.

Kurzinhaltsangabe:

In den USA gibt es drei Unfalldaten-Quelien:
FARS (Fatal Accident Reporting System) exi-
stiert seit 1975 und umfafBt 40 000 bis 50 000
Unfélle pro Jahr, bei denen Personen getotet
wurden. NASS (National Accident Sampling
System) funktioniert seit 1981 mit der Erfas-
sung von ca. 8000 leichten Fahrzeugunfallen
pro Jahr. Mit EDV aufbereitete Akten zu Un-
fallen aus ca. 25 Bundesstaaten enthalten
jahrlich etwa 3 000 000 Unfalle. Den Ausfiih-
rungen des Autors zufolge muB 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.

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 Zusammenhénge zwischen aktiver Si-
cherheit und Unfallverhiitung analysieren zu
konnen. Zur Datenerfassung dient dabei ein
Fragebogen, der Uberwiegend Aspekte der
aktiven Sicherheit bei StraBenverkehrsunfal-
len umfaBt. Sachverstandige des DEKRA flil-
len diesen Fragebogen bei ihrer Unfailrekon-
struktionstétigkeit mit aus. Fir die Kontrolle
und Auswertung der Daten sind EDV-Pro-
gramme verflgbar. Im Zeitraum 1976/79
wurden ca. 5000 Unfélle mit insgesamt
10084 Fahrzeugen, darunter 619 Lkw, er-
faBt. Verschiedene Auswertungen sind jeder-
zeit moglich.

DREESSEN, H.: Ermittlung spezifischer Ur-
sachen und Abléufe von StraBenverkehrsun-
fallen aus einer Unfalldatensammlug. Di-
plomarbeit an der TU Braunschweig. Institut
flr Fahrzeugtechnik, Prof. Dr.-Ing. M. Mitsch-
ke (1981),1328.

Kurzinhaltsangabe:

Aus der Daimler-Benz/DEKRA-Datei mit
mehr als 10 000 gespeicherten Féllen werden
Informationen Uber Unfallursachen ausge-
wertet. Es erfolgen u. a. Analysen hinsichtlich
beteiligter Fahrzeugart, benutzter StraBen-
klasse und gefahrener Geschwindigkeit. Auf-
fahr-Unfalle bilden den Schwerpunkt der Un-
tersuchung von Nutzfahrzeug-Unféllen. Die-
se sind im Vergleich zu Pkw und Motorrad
beim Lkw deutlich haufiger. Auffallend ist da-
bei ein groBer Vorkommensanteil auf mehr-
spurig ausgebauten StraBen (BAB), insbe-
sondere bei Nacht. Der Autor flihrt dies teil-
weise auf Ubermidung der Fahrer zuriick.
Weiterhin sieht er ein Nutzenpotential flir op-
timierte Bremsen und Abstandswarnradar-
geréate.

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

Kurzinhaltsangabe:

Ausgehend von den Lkw-Bestandszahlen
sowie dem Lkw-Anteil am Verkehrsauftkom-
men erfolgt eine Diskussion des Unfallrisikos
von Lastkraftwagen verschiedener Ge-
wichtsklassen. Zu den erdrterten Parametern
gehoren der StraBenverlauf, die Witterungs-



119

[20]

[206]

[307]

verhédltnisse, die Ermidung des Fahrers und
auch die fir 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 Schadenhaufigkeit mit zuneh-
mender Nutzlast.

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

Kurzinhaltsangabe:

Darstellung der hauptséchlichen Unterschie-
de des Unfallprofiles beim Lkw-Verkehr ge-
genlUber dem Pkw-Verkehr. Die gewonnenen
Erkenntnisse Uber einen untersuchten Zeit-
raum von zwei Jahren (1978-1979) sind wie
folgt gegliedert: Einteilung der Unfallhdufig-
keit nach Uhrzeit und Differenzierung nach
Ortslage. Weiterhin erfolgt eine Untersu-
chung der Kollisionart, der Unfalltypen, so-
wie der Unfallumstinde seitens des Lkw-
Fahrers. AbschlieBend erfolgt eine Beschrei-
bung der Unfallschwere im Vergleich zum
Pkw-Verkehr, sowie zu den anderen Verkehr-
steilnehmern.

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. HS807109, Wa-
shington D.C. (USA), 215 S.

Kurzinhaltsangabe:

In diesem US-amerikanischen Bericht erfolgt
eine Bestimmung der fahrzeugbezogenen ur-
séchlichen Schilsselfaktoren fir das Unfall-
geschehen. Der Unfalldatenanalyse von Ver-
kehrsunfallen mit schweren Lkw schlieBt sich
eine Beschreibung der Lkw-Einsatzbedin-
gungen an. Es folgen u.a. Analysen des Fahr-
verhaltens, derduBeren Aggressivitat und Un-
tersuchungen hinsichtlich der Beachtung der
Vorschriften seitens der Lkw-Fahrer. Zur Ver-
besserungder Verkehrssicherheit werden fol-
gende Vorschldge gemacht: Minderung der
Aggressivitat, Einbezug von Deformationszo-
nen, gunstigere Fahrdynamik der Fahrzeuge,
Verbesserung der Bremsanlagen.

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

[174]

der BAB Mannheim-Heilbronn geht der Autor
auf das allgemeine Lkw-Unfallgeschehen
ein. Unzureichend gesicherte Ladung und
Reaktionsfehler beim Fahrzeugfihrer gehd-
ren dabei zu den haufigsten Ursachen. Wei-
tere Einblicke werden anhand einer Statistik
der Autobahnpolizeidirektion Karlsruhe ge-
geben. Auch im Glterverkehrswesen ist der
Mensch ,,Fehlverursacher Nr. 1%, Dabei dir-
fen Ursachen, die dem Beladen und der tech-
nischen Betreuung zuzuordnen sind, nicht al-
lein dem Fahrer angelastet werden. Dieser
hat jedoch eine persdnliche Verantwortung,
die weder eine Verkehrs-Uberwachung noch
ein perfektes Fahrzeug ersetzen kénnen.

N. N.: Unfélle mit Nutzfahrzeugen. Eine Un-
tersuchung des Bundesministers fir Ver-
kehr. PVT Polizei, Verkehr + Technik 31
(1986), Heft Nr. 2, S. 46-48.

Kurzinhaltsangabe:

Spektakulére Verkehrsunfalle im Schwerlast-
bereich waren der AnlaB fir eine genauere
Untersuchung dieses Unfallkollektives. Da-
bei werden 1984er Unfélle 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 stérkere Betei-
ligung dieser Fahrzeuge an Unféllen 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.

PULLWITT, E.: Verkehrssicherheit von Lkw.
Uberblick tiber 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 Uberblick zur Ver-
kehrssicherheit von Lkw. Zun&chst werdenin
der Bundesrepublik Deutschland gtiltige Re-
gelungen, Vorschriften und sonstige MaB-
nahmen erldutert. Wesentliche Bereiche sind
dabei: StraBen und deren Ausstattung, Kon-
trolle und Ausbildung des Fahrpersonals so-
wie technische Vorschriften flr Fahrzeuge
und deren Uberwachung. Analysen von Un-
fallsituationen und einschldgigen Statistiken



120

[105]

zeigen unter anderem den Trend sinkender
Zahlen von Unféllen mit Personenschaden
auch beim Lkw. Ursachen daflir sind nicht
eindeutig feststellbar. Der Autor erwartet vor
allem durch Verbesserung der aktiven Si-
cherheit Rlckgénge von Unfallzahlen und
-folgen.

APPEL, H.; RAU, H.: Rekonstruktion von Lkw-
und Lkw-Pkw-Unféllen. Spezielle Aspekte
von Lkw-Unféllen. TU Berlin, Institut fir Fahr-
zeugtechnik, 6. Seminar fir 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 Bremsvorgénge sowie mog-
liche Instabilitdten von Lkw bzw. Lastzligen
werden ausfluhrlich behandelt. Dem folgen
Auflistungen von Besonderheiten der Lkw-
Kollision und grundséatzliche Anmerkungen
zu den Mdoglichkeiten der Unfallrekonstruk-
tion.

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 groBen Anteil des menschlichen
Fehlverhaltens in der amtlichen Statistik hin.
Mit einem die Handlungsablaufe im Regel-
kreis Mensch-Fahrzeug-Umwelt beriicksich-
tigenden Ansatzes werteten sie Unfalldaten-
sammiungen aus. Zufolge dem zentralen Er-
gebnis der Studie haben Fahrzeug und Um-
welt beim Entstehen der Unfélle eine erheb-
lich gréBere Bedeutung als zuvor angenom-
men wurde.

SCHEEFER, P.; HAUTZINGER, H.: Analyse
berufsbedingter StraBenverkehrsunfalle.
BAU - Forschungsprojekt 1080, Institut flr
angewandte Verkehrs- und Tourismusfor-
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schung, Heilbronn (1987), Dortmund, (Bun-
desanstalt fir Arbeitsschutz), 130 S.

Kurzinhaltsangabe:

Diese Arbeit ist als Forschungsauftrag der

Bundesanstalt flr Arbeit vom Institut fir 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 hangt mit dem
Verkehrsmittel zusammen.

Weiterhin wird auf Ansatzpunkte zur Redu-

zierung der Unfallhdufigkeiten eingegangen.

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 erhéhen die
Wirtschaftlichkeit eines Unternehmens. Die
Autoren berichten hierzu ber bei DEKRA
entwickelte Unfallursachenanalysen. Grund-
lage sind retrospektive Auswertungen des
Unfallgeschehens Uber groBere Zeitrdume.
ZweckmaBig ist dabei ein einheitlicher Ursa-
chenschlissel, der nach Bedarf aus dem um-
fangreichen DEKRA-Schilissel abgeleitet
werden kann. Meist haben wenige Ursachen
groBe Wirkungen, wie mit ABC-Analysen
nachzuweisen ist. Diese Ursachen sind bei
glinstigem Nutzen/Aufwand-Verhéltnis zu
mindern. Weitere Auswertung und Erfolgs-
kontrollen ergeben einen Unfallvorbeu-
gungs-Aktionskreislauf.

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

Kurzinhaltsangabe:

Vor wenigen Jahren genligte es, wenn ein
Auto lief und lief. Dann sollte es adrett ausse-
hen, flott fahren, plischig komfortabel sein
und schlieBlich sparsam schlucken. Jetzt ist
Sicherheit verstérkt im Angebot. Vor diesem
Hintergrund schildert der Autor die Bemi-
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hungen um mehr Verkehrssicherheit in der
Bundesrepublik Deutschland. Zu den Zielen
gehdrt ein Senken der Zahl der Verkehrstoten
auf ca. 6000 pro Jahr, entsprechend der na-
turlichen Sterberate. Verschiedene Aspekte
der aktiven und passiven Sicherheit werden
unter Nennung der Ansichten mehrerer Ex-
perten erdrtert. Weiterhin demonstriert der
Autor unterschiedliche Auslegungen der
amtlichen Verkehrsunfailstatistik.

HASCHEK, B.; REICHLE, J.: StraBenverkehr:
Risiko Lastwagen. Schwer daneben. auto
motor und sport (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
bendtigt aus 60km/h Geschwindigkeit auf
nasserFahrbahnder Pkw 28,6 mundderLast-
zug 76,9 m Bremsweg. Auszlige aus der amtli-
chen StraBenverkehrsunfall-Statistik geben
weitere Einblicke. Soistu. a. die Zahl der Lkw-
Unfélle mit Personenschaden von 30660 im
Jahr 1985 auf 36216 im Jahr 1990 angestie-
gen. Darliber hinaus enthalt der Artikel ein-
schlagige Schilderungen von Lkw- und Pkw-
Fahrern sowie von einem Bundestrichter. Un-
fallbeschreibungen ergénzen diese State-
ments.

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 Disseldorf in
den Stuttgarter Raum transportiert werden,
schildert der Autor die besonderen Probleme
des Lastwagenfahrers. Dabei bildet das auf
gegenseitigem Verstandnis von Pkw- und
Lkw-Fahrern beruhende Miteinander auf der
StraBBe (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 % der Befragten
Angst, wenn sie auf der Autobahn eine lange-
re Lastwagen-Kolonne Uberholen. Viele Un-
falle waren mit mehr Lkw-Wissen der ande-
ren Verkehrsteilnehmer vermeidbar.
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IHDE, G. B.: Unerwlinschte Vorrate. Minima-
le Lagerhaltung erhéht die Produktivitat und
verringert auBerdem 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-In-Time-Philosophie. Dabei geht es
um die Bedarfserflllung zum richtigen Zeit-
punkt am richtigen Ort in richtiger art- und
mengenmaBiger Abstimmung. Neue Infor-
mations-, Kommunikations- und Fertigungs-
techniken geben dabei weitreichende Mog-
lichkeiten zur Reduzierung von Vorraten. Kri-
tiker weisen darauf hin, daB so zunehmend in
hohen Frequenzen kleinere Transportlose
abzuwickeln sind und Vorréte aus den Lager-
hdusern auf die StraBe verlagert werden.
Sich damit auseinandersetzend nennt der
Autor die Vorteile der JIT-Versorgung.

RIEDIGER, G.: Volkswirtschaftliche Schaden
durch Verkehrsunfalle. PVT Polizei, Technik
und Verkehr (1990), Heft Nr.10, S.313-
315.

Kurzinhaltsangabe:

Allein fir das Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland schétzte man den Umfang der
gesamten Schaden aus StraBenverkehrsun-
fallen im Jahr 1989 auf ca. 51 Milliarden DM.
Die volkswirtschaftlichen Kosten fur Unfalle
mit Personenschaden betrugen demnach 19
Milliarden DM, fir Unfalle mit Sachschaden
22 Milliarden DM. Hinzu kommen etwa zehn
Milliarden DM flir Unfélle, die nicht in die amt-
liche Statistik eingingen, aber zu Schadener-
satzleistungen der Versicherer flhrten. Die
Kosten fur Getotete belaufen sich auf elf Milli-
arden DM. Vor diesem Hintergrund bemén-
gelt der Autor die relativ geringen Ausgaben
zur Hebung der Verkehrssicherheit und
nennt mégliche Grinde dafir.

DEKRA (Hrsg.): Technische Mangel an Kraft-
fahrzeugen. DEKRA-Fachschriftenreihe, Stutt-
gart.

Kurzinhaltsangabe:

Die seit 1976 jahrlich herausgegebene Fach-
schrift enthalt Ergebnisse technischer Fahr-
zeuguntersuchungen der DEKRA-Sachver-
sténdigen. UntersuchungsaniaB ist ein Ver-
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kehrsunfall oder eine polizeiliche Verkehrs-
kontrolle. Nach Verkehrskontrollen wird fest-
gestellt, ob Mangel oder Bauartveranderun-
gen vorhanden und wo diese gegebenenfalls
lokalisiert sind. Darliber hinaus registrieren
die Sachverstandigen nach Verkehrsunfal-
len, ob das Vorhandensein von Mangeln be-
hauptet wurde, wie festgestellte Mangel den
Unfall beeinfluBten (nicht ursachlich, eventu-
ell urséchlich, mit urséchlich oder urséchlich)
und beurteilen bei ursé&chlichen Mangeln die
Verantwortung und Bemerkbarkeit.

GRANDEL, J.: Technische Mangel an Brems-
anlagen von Nutzfahrzeugen als Unfallursa-
che bei Verkehrsunfdllen. 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
festgesteliten Fahrzeugbestandszahlen ana-
lysiert der Autor technische Mangel an Nutz-
fahrzeugen. Einen Schwerpunkt der Darstel-
lung bildet die Aufteilung festgestellter unfall-
ursachlicher Mangel auf Fahrzeugbaugrup-
pen. Mangel an den Bremsanlagen sind we-
gen ihrer Dominanz besonders detailliert auf-
geschlisselt worden. Des weiteren ist der
EinfluB des Fahrzeugalters auf das Unfallge-
schehen und die Verantwortlichkeit flir die
festgestellten unfallurséchlichen Mangel be-
schrieben.

GRANDEL, J.; BERG, F. A.: Technical De-
fects in Passenger and Commercial Vehicles.
Results of Examinations of Vehicles Involved
in Accidents Compared with Results of Peri-
odic, Technical Monitoring of Vehicles. XXill
FISITA Congress, Turin, ltalien. Technical
Papers Volume | (1990), S.921-930.

Kurzinhaltsangabe:

Statistiken Uber technische Méngel an nach
Unféllen oder bei der gesetzlich vorgeschrie-
benen Uberwachung in der Bundesrepublik
Deutschland untersuchten Fahrzeugen wur-
den so aufbereitet, daB Mangelstrukturen in
Abhéngigkeit vom Fahrzeugalter erkennbar
sind. Die Daten zeigen, daB Pkw mit zuneh-
mendem Alter haufiger Mangel aufweisenund
Ofter aufgrund solcher Mangel verunfallen.
Flr Kraftomnibusse, Lkw und Sattelzugma-
schinen gilt dies mit geringerer Altersabhan-
gigkeit. Anhanger und Sattelanhénger zeigen
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keinen solchen AlterseinfluB. Unfallursachii-
che Mangel sind vorwiegend an den Bremsen
zu finden. Die Verantwortung fiir solche Méan-
gel tragen vorwiegend Halter und Fahrer.

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 Daimier-
Benz geht der Autor auf Fahrdynamik allge-
mein, Hinterachslenkung und Abstimmung
von Federn und Dampfern ein. Thema des
zweiten Verdtffentlichungs-Teiles ist die pas-
sive Sicherheit. Einem allgemeinen Uberblick
zu wichtigen Chrash-Versuchen folgen Er-
lAuterungen zu Fahrzeugstruktur-Konzep-
ten, Innenraumgestaltungen und Riickhalte-
systemen. Ausblickend ist das Zusammen-
wirken von Gesetzgebern und Fahrzeugher-
stellern erwahnt.

GOHRING, 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-
rduschemissionen ein vorrangiges Ziel dar.
Hierzu gibt der Autor einen umfassenden
Uberblick. Unfallstatistiken und -analysen
geben Basisinformationen, die in Kenntnis
des gegenwadrtigen Standes der Fahrzeug-
technik (ABS/ASR, Retarder, EPS, etc.) zu in-
terpretieren sind. Die Nutzfahrzeugsicherheit
wird zukinftig gekennzeichnet sein durch
Scheibenbremsen, elektronische Antriebs-
steuerung und Kennfeldlenkung sowie Opti-
mierungen im Gesamtsystem Fahrer-Fahr-
zeug-Umwelt.

THOMA, J.: Praktische Grundlagen flr ein Si-
cherheitskonzept im StraBenverkehr. ZVS
Zeitschrift fur Verkehrssicherheit 36 (1990),
Heft Nr. 2, S. 85-89.
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Kurzinhaltsangabe:

Vor dem Hintergrund erfolgreicher Verkehrs-
sicherheitsarbeit bei nach wie vor gegebe-
nem groBem Handlungsbedarf erhalt ein
konzeptionelles Vorgehen zunehmende Be-
deutung. Hierzu berichtet der Autor Uber die
Ergebnisse einschiagiger Schweizer Unter-
suchungen. Fir ein allgemein glltiges Si-
cherheitskonzept werden vier Thesen erlau-
tert. Die Formulierung expliziter Sicherheits-
kriterien (These 1) unterscheidet individuelle
und kollektive Risiken. Das Darstellen und
Strukturieren der MaBnahmen (These 2) er-
folgt u. a. nach der Wirkungsweise. Eine kon-
sequente Beurteilung von MaBnahmen findet
nach Nutzen und Kosten statt (These 3). Die
Datenbeschaffung ist noch zu férdern (These
4).

BURGER, H.: Bedeutung und Rangfolge von
SicherheitsmaBnahmen am Lastkraftwagen.
VDI-Berichte (1980), Heft Nr.367, S.323-
367.

Kurzinhaltsangabe:

Im Artikel werden realisierte oder mdégliche
MaBnahmen zur Erhéhung der aktiven und
passiven Lkw-Sicherheit systematisch beur-
teilt. Faktoren fUr Bedeutung und Gewicht
liefern dabei je MaBnahme eine positive und
eine negative Bewertung. Zweidimensionale
Diagramme, worin die Punkte der positiven
und der negativen Bewertung MaBnahmen-
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 Sichtmoglichkeiten bei Dunkelheit
oder anderen widrigen Sichtverhaltnissen.
Erst bei Kollisionen oder nur flir Einzelne
wirksame MaBnahmen wurden geringer be-
wertet.

ROMPE, K.: Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
von Nutzfahrzeugen. Kollogquium ,,Nutzfahr-
zeug 2000“ beim TUV Rheinland. TU Techni-
sche Uberwachung 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, Signhalwirkung, 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
erldutert. Auf die unterschiedliche Rechtsla-
ge in Europa sowie langfristig geplante Ge-
setzesé&nderungen wird eingegangen. Gene-
rell betreffen die Forderungen an den Last-
zug 2000 seine Sicherheit und einheitliche
Normierungen.

BUHLER, O.-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. Erhdhungen der Fahr-, Wahrneh-
mungs- und Bediensicherheit sowie der Kon-
ditionssicherheit tragen zur Geringhaltung
von Reaktionszeiten fahrzeugfihrender Per-
sonen bei. Tief heruntergezogene Seitenver-
kleidungen mindern auf nasser Fahrbahn die
Aufwirbelung von Wasserfahnen. Das ver-
bessert die Sicht Gberholender anderer Ver-
kehrsteilnehmer. AuBerdem ist die Riickspie-
gelsichtim Lkw selbst verbessert. Zu verbes-
sern ist auch die duBere Sicherheit der Lkw
im Front-, Heck- und Seitenbereich. Hier sol-
len Schutzelemente abweisen bzw. Unter-
fahrungen verhindern und AnstoBenergie
aufnehmen.

N. N.: MaBBnahmen zur Verbesserung der
Nutzfahrzeug-Sicherheit auf Seminar disku-
tiert. TU Technische Uberwachung 27 (1986),
Heft Nr.2, S.91-92 und Heft Nr.3, S.126-
127.

Kurzinhaltsangabe:

Im Artikel wird tber ein Seminar des Bundes-
verkehrsministers zu Unfallen mit Nutzfahr-
zeugen berichtet. Statistischen Zahlen zum
Guterkraftverkehr und seiner Unfallbeteili-
gung folgen Anmerkungen zum Anhalteweg
von Pkw und Lkw sowie zu technischen Si-
cherheitsmaBnahmen am Lkw: Tiefere StofB3-
stangen, seitlicher Unterfahrschutz, verbes-
serte AuBenspiegel, Antiblockiersysteme
(ABS) und Geschwindigkeitsbegrenzer
kdénnten zu entsprechenden Verbesserungen
beitragen. Bei den Fahrern haben Schu-
lungsmaBnahmen und Pramiensysteme po-
sitive Wirkungen. Eine Untersuchung des
HUK-Verbandes zielte auf Feststellung der
Lkw-Sicherheitsprioritdten unter Einbezie-
hung aller Unfallgruppen ab.
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Verdffentlichungen zum Themenbereich: Gefahr-
gut-Transport. Unfalle, Fahrzeuge, Vorschriften,
Unfallursachen und MaBnahmen.
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DANNER, M.; LANGWIEDER, K.; WROBEL,
M.: Unféalle und Schaden beim Gefahrgut-
transport — Daten aus der Unfallanalyse. Be-
richt Uber die Pilotstudie des HUK-Verban-
des, Biro fir Kfz-Technik, Minchen. Gefahr-
guttransport auf der StraBe — Risiko fir
Mensch und Umwelt. Schriftenreihe der De-
kra-Akademie (1982), Heft Nr. 4, S. 7-80.

Kurzinhaltsangabe:

Anhand eines GroBzahlenmaterials des HUK-
Verbandes von 844 Unfalien mit Lkw-Beteili-
gung wurden 66 Unfalle, die sich beim Trans-
port gefahrlicher Giiter ereigneten, herausge-
filtert und analysiert. Innerhalb geschlossener
Ortschaften ereigneten sich 17, auBerhalb 49
Unfélle. 72,7 % der Unfélle waren von den
Gefahrgutfahrern verursacht worden. Dabei
Uberwogen Uberhdhte Geschwindigkeit, Un-
aufmerksamkeit und Ubermiidung als prima-
re Unfallursache. Mit 47,9 % der Félle domi-
nierten die Auffahrunfille. Abkommen von
der Fahrbahn war mit 22,9 % der Falle am
zweithaufigsten. Der Artikel umfaft sehr de-
taillierte weitere Auswertungen und Diskussi-
onen Uber SicherheitsmaBnahmen.

SCHMID, M.: Unfélle mit Gefahrgutfahrzeu-
gen der Jahre 1982 bis 1984. Eine Auswer-
tung der Daten der amtlichen StraBenver-
kehrsunfallstatistik. Bericht U4.3d-xuA0885,
Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bergisch-
Gladbach (1985).

Kurzinhaltsangabe:

Der Bericht enthélt, ohne Ergebniskommen-
tierung, in Tabellen aufgelistetes Zahlenma-
terial zu StraBenverkehrsunféllen, die sich in
den Jahren 1982 bis 1984 ereigneten. Dabei
handelt es sich um eine Auswertung der amt-
lichen Statistik zu Unfallen, bei denen ein flir
den Gefahrguttransport bestimmtes Tank-
fahrzeug (,,Gefahrgutfahrzeug®) beteiligt war.
Die Auswertung umfaBt nur Unfélle mit Per-
sonenschaden oder schwerem Sachscha-
den. Ein forschungsorientierter Zugriff zum
Datenbestand der amtlichen StraBenver-
kehrsunfallstatistik war Basis der Datenge-
winnung, weil die verdffentlichte Statistik die
zur Auswertung bendtigten GréBen nicht in
bendtigter Gliederung enthélt.
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BRESSIN, M.: Unfélle beim Transport geféhr-
licher Guter auf der StraBe 1982-1984. For-
schungsberichte der Bundesanstalt flir Stra-
Benwesen, Bereich Unfallforschung (1985),
Heft Nr. 126, Bergisch-Gladbach, 95 S.

Kurzinhaltsangabe:

Eine Untersuchung zum Transport gefahrli-
cher Guter auf der StraBe. Die Auswertung
basiert auf 248 Unfallen des Zeitraumes
1982/84. Daran war mindestens ein gefahr-
guttransportierendes Fahrzeug beteiligt, und
es kam Gefahrgutfreisetzung oder Tankar-
maturenbeschédigung vor. Zum Vergleich
mit dieser Untersuchungsgruppe dienten
93 Unfélle ohne Gefahrgutfreisetzung sowie
das Tankfahrzeug-Unfallgeschehen entspre-
chend amtlicher Statistik. Zu den Aspekten
der Analyse gehdren: Art und Menge des mit-
geflhrten bzw. freigesetzten Gefahrgutes,
Fahrzeugtypen, Unfallbeteiligte, Ursachen
der Unfalle bzw. Stofffreisetzungen sowie
Unfallschaden und Unfallumsténde (Ort, Art,
Zeit, etc.).

RIDDER, K.: Unfélle mit gefahrlichen Trans-
portgltern. PVT Polizei, Verkehr + Technik 31
(1986), Heft Nr. 5, S. 132—135.

Kurzinhaltsangabe:

Spektakuléare Unfille mit gefahrlichen Giitern
lassen immer wieder auf die Gefahren sol-
cher Transporte hinweisende Stimmen laut
werden, die auch die Notwendigkeit flr sol-
che Transporte in Frage stellen. Vor diesem
Hintergrund schildert der Autor MaBnahmen
zur Unfallverhinderung sowie Bekampfung
der Unfallfolgen. Auswertungen von Unfall-
meldungen und Sondererhebungen liefern
einschlagige Kenntnisse. Ein besonderes In-
formations- und Hilfeleistungssystem tragt
zur besseren Brandbekadmpfung bei. Verbes-
serungen der Tankfahrzeuge und der Ausbil-
dung von Tankfahrzeugfiihrern gaben dem
Gefahrguttransport einen hohen Sicherheits-
standard, den es zu halten und auszubauen

gilt.

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
Uber Unfélle beim Gefahrguttransport auf der
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StraBe. Im wesentlichen handelt es sich da-
bei um eine Untersuchung des HUK-Verban-
des (66 Gefahrgutunfalle im Zeitraum 1980/
82) und eine solche der Bundesanstalt fir
StraBenwesen zu 341 Unféllen im Zeitraum
1982/84, davon 248 mit Gefahrgutaustritt.
Weiterhin werden Ergebnisse einer TUV-
Studie (Unfélle in sechs Bundeslandern im
Zeitraum 1979/883) zitiert. Zu den zur Verrin-
gerung des Unfallrisikos vorgeschlagenen
MaBnahmen gehdren: Unterfahrschutz far
Front und Heck des Tankwagens, Seiten-
schutz gegen Unterfahren und als Tank-
schutz, ABS sowie strengere Auswahl und
Schulung der Fahrer.

KLUMBIES, M.: Tankwagen Unfallforschung.
GEFAHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft
Nr.5,S.226-229.

Kurzinhaltsangabe:

In Schweden gibt es eine Kommission zur Un-
tersuchung von Tankwagen-Unfallen. Diese
~Katastrofkommission® vertffentlichte Er-
gebnisse zu zehn Unféllen. Hierlber berich-
tend schildert der Autor den Ablauf eines Ein-
zelfalles in Stockholm und geht dann auf die
Gesamtheit der Unfélle ein. Dazu gehdren
auch zwei auBerschwedische Unfélle, 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
Ausriistung der Fahrzeuge sowie das Ret-
tungswesen. Neben der Situation im schwe-
dischen Gefahrguttransport sind einschiagi-
ge Empfehlungen der Kommission beschrie-
ben.

REINHARDT, P.: Entwicklungstendenzenund
die Pflicht des Gesetzgebers im Bereich des
Gefahrguttransportes.  Gefahrguttransport
aufder StraBe. Risiko fir Mensch und Umwelt.
Schriftenreihe der DEKRA-Akademie (1982),
HeftNr.4,S.121-140.

Kurzinhalisangabe:

Angesichts bestehender nationaler und inter-
nationaler Regelwerke fiir Gefahrgut entsteht
den Ausfihrungen des Autors zufolge der
Eindruck, dafB einige davon zuviel sind. Vor
diesem Hintergrund enthalt der Artikel Schil-
derungen Uber die weitere einschlagige Ent-
wicklung beim Bundesministerium fir Ver-
kehr. Einem Uberblick Uber internationale
Regelungen folgen konzeptionelle Erlaute-
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rungen zu aktuellen Vereinheitlichungsbe-
strebungen. Nationale Sonderregelungen
sind in diesem Rahmen nur gerechtfertigt,
wenn wichtige MaBnahmen zur Abwendung
von drohenden Gefahren international nicht
durchsetzbar sind. Zur Beurteilung von Risi-
ken liegen oft erst wenige Forschungsergeb-
nisse vor.

JOHLIGE, H.: Risiko und Sicherheitsmaf-
nahmen beim Transport von radioaktiven
Stoffen. Gefahrguttransport auf der StraBe -
Risiko flr Mensch und Umwelt. Fachschrif-
tenreihe der DEKRA-Akademie (1982), Heft
Nr. 4, S.81-120.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor gibt einen Uberblick zur Gewin-
nung der Kernenergie, zu den Kernbrenn-
stoffen und den zugehdrigen Prozessen so-
wie zum nuklearen Brennstoffkreislauf und
den einschldgigen Transportvorschriften. Im
nationalen Bereich gilt u. a. die Gefahrgutver-
ordnung StraBe (GGVS). Fur Transportver-
packungen, die der behdrdlichen Zulassung
beddrfen, sind z. B. Fallversuche aus 9 m HO-
he auf eine unnachgiebige Unterlage bzw.
aus 1m Hbéhe auf einen Dorn mit 15¢cm
Durchmesser vorgesehen. Weitere Ausfih-
rungen betreffen die staatliche Aufsicht, Si-
cherungsmaBnahmen, die Haufigkeit von
Kernbrennstofftransporten und deren Risiko.
AuBerdem sind die einschlagigen Vorschrif-
ten aufgelistet.

JAGER, P.; HAFERKAMP, K.: Die Auswirkung
des Sicherheitsrisikos von Lagerung und
Transport gefahrlicher Stoffe auf die Entwick-
lung verbesserter Transporttechnologien.
Phase | Grundlagenuntersuchung (1983),
KéIn, (TUV Rheinland), 1828 S.

Kurzinhaltsangabe:

Im Auftrag des Bundesministeriums flr For-
schung und Technologie analysierte der TUV
Rheinland, Zentralabteilung Chemieanlagen
und Verfahrenstechnik, die Lagerung und
den Transport gefahrlicher Stoffe. Der zuge-
hdrige Bericht umfaBt eine Zusammenfas-
sung und funf separate Bande: Methoden
und Ergebnisse. Systematische Analyse von
Stoff, Transport und Lagerung. Retrospekti-
ve Analyse der Unfélle, Schaden und Folge-
schéden bei Transport und Lagerung gefahr-
licher Stoffe. Das Modell zur Ermittlung von
Unfallh&ufigkeiten bei Transport und Lage-
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rung, Freisetzung und Ausbreitung gefahrli-
cher Stoffe. Risiko und Nutzenabschatzung,
Verbesserung der Transporttechnologien.

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

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel beginnt mit einem Einblick in die
Unfalistatistik von Gefahrguttransporten auf
der StraBe: Erhebungen der Bundesanstalt
flr StraBenwesen zu 341 Unféllen (darunter
waren 248 Falle mit Gefahrgutaustritt bzw.
Armaturenbeschadigung) im Zeitraum 1982/
84 ergaben u.a., daB nicht angepalte Ge-
schwindigkeit und/oder zu geringer Fahr-
zeugabstand Hauptunfaliursachen sind. Des
weiteren ist ein realer Unfall mit Beteiligung
eines Butan-Tankfahrzeuges beschrieben,
der sehr detailliert rekonstruiert worden war.
AbschlieBend schildern die Autoren Durch-
fihrung und Ergebnisse einer Realunfallsi-
mulation mit einem Lkw-AnstoB an der Seite
eines Flussiggastankwagens.

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

Kurzinhaltsangabe:

Simulationen realer Unfélle dienen der Ge-
winnung tiefergehender Erkenntnisse zu Ab-
lauf und Dynamik des Unfailgeschehens. Im
Auftrag des Deutschen Verbandes Flissig-
gas e.V. (DVFQ) fuhrte die Unfallforschung
des DEKRA einen Versuch durch, bei dem ein
8 tschwerer Lkw mitetwa 40 km/h Geschwin-
digkeit gegen die Seite eines stehenden, 141
schweren Flissiggastankwagens stief3. Der
Autor berichtet Uber Aufbau, Durchfiihrung
und Ergebnisse dieses Versuches. Neben
den Fahrzeugbeschéadigungen sind die Be-
wegungsablaufe, insbesondere wahrend der
Kollisionsphase, dargesteilt. Betrachtungen
zur Kollisionsanalyse im Rahmen der Unfall-
rekonstruktion schlieBen den Artikel ab.

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

(64]
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Kurzinhaltsangabe:

Eine Reihe schwerwiegender Unfélle beim
Transport gefahrlicher Glter auf der Strae —
u. a. im August 1978 beim spanischen Cam-
pingplatz Los Alfaques, wo 215 Menschen
durch die Explosion einer Flissiggasladung
getdtet wurden — lieBen die gezielte Uberwa-
chung von Gefahrguttransporten dringlich
erscheinen. Dem versuchsweisen Einsatz
von speziell ausgebildeten Uberwachungs-
gruppen der Polizei in Bayern vom Oktober
1979 bis April 1980 folgte nach positiven Er-
fahrungen deren standige Einrichtung. Im Ar-
tikel wird Ober Organisation (Errichtung und
Zustandigkeit, Personelle Zusammenset-
zung, Ausristung und Ausbildung), Aufga-
ben und Erfahrungen dieser Gefahrgutkon-
trolltrupps berichtet.

WIEDERHOLD, P.: Uberwachung der Ge-
fahrguttransporte auf der StraBe durch die
Polizei. PVT Polizei, Verkehr + Technik 32
(1987), Heft Nr. 9, S. 283-299.

Kurzinhaltsangabe:

Ein umfassender Uberblick 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 grenzliberschreitenden
Verkehr auch internationale Vorschriften zu
beachten (ADR, TIR). Die Gesetzgeber stre-
ben hier die weitestmdgliche Vereinheitli-
chung an. Festgelegt sind u. a. die mitzufih-
renden Begleitpapiere, Kennzeichnungen
von Fahrzeugen und Tanks, technische An-
forderungen, Verantwortlichkeiten (z. B. Ab-
sender, Verlader, Fahrzeughalter, Fahrer),
Ahndungen von VerstéBen und Verjdhrungs-
fristen.

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

Kurzinhaltsangabe:

Es wird auf die Kontrolle der Gefahrguttrans-
porte durch die Polizei eingegangen. Der Au-
tor schildert die Probleme des vor Ort tatigen
Polizeibeamten, von dem quasi eine genaue
Kenntnis der sich laufend andernden Vor-
schriften fir die Gefahrguttransporte erwar-
tet wird. Zu den in der Bundesrepublik
Deutschland geltenden Vorschriften (z. B. die
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Gefahrgutverordnung StraBe, GGVS) kom-
men internationale Vereinbarungen hinzu, die
dann gultig sind, wenn das Fahrtziel auBer-
halb der bundesdeutschen Grenzen liegt.

KRAUSE, G.: Tankfahrzeuge anzliinden? Bei
der Unfallbek&mpfung wird der Gewésser-
schutz oft vernachlassigt. TU Technische
Uberwachung 27 (1986), Heft Nr. 9, S.325—
327.

Kurzinhaltsangabe:

Bei Verkehrsunféllen freiwerdende brennba-
re Flissigkeiten geraten selten sofort in
Brand. In den Ubrigen Fallen lauft das Gefahr-
gut in den Untergrund, den Gully, einen FluB
oder See. Fur die Umwelt entstehen dann
schwerwiegende Folgen. Deshalb kann es
oft sinnvoll sein, auslaufendes Gefahrgut
moglichst rasch anzuziinden. Zu diesem Vor-
schlag erlautert der Autor die aktuelle Vor-
schriftenlage, wonach dem Brandschutz
Vorrang gebuhrt und der Gewasserschutz
sekundér ist. Im gegebenen Fall miBten vor
dem Anzinden die mdglichen Risiken be-
kannt sein. Das wére z. B. bei Benzinen und
Heizdlen mit ihren ungiftigen Verbrennungs-
produkten vom Feuerwehr-Einsatzleiter kal-
kulierbar.

RIDDER, K.: Der Gefahrgutfahrer (1989),
Landsberg, Miinchen, Zurich, (ecomed-Ver-
lag), 738 S.

Kurzinhaltsangabe:

Ein umfassendes Nachschlagewerk flr den
Gefahrgutfahrer und die mit der Abwicklung
von Gefahrguttransporten befaBten Perso-
nen. Das Buch ist gegliedert in eine Checkli-
ste fir Gefahrgutfahrer, einen Vorschriften-
teil, einen Anlagenteil, ein kieines Gefahrgut-
lexikon und ein Sachregister. Behandelt wer-
den: Allgemeine Vorschriften flr die Gefahr-
gutbeftrderung, Pflichten und Verantwort-
lichkeiten, allgemeine Gefahreigenschaften
der Stoffe, Gefahreninformation und Kenn-
zeichnung der Gefahren, Bau und Ausrii-
stung der Gefahrgutfahrzeuge, Durchfih-
rung der Beforderung, Unfélle und deren Ver-
hitung bzw. Bekdmpfung sowie Fahrzeug-
fuhrer-Ausbildung, ADR-Verkehr und radio-
aktive Stoffe.

SCHUMANN, S.: Die Gefahrgutverordnung
StraBe. Eine Orientierungshilfe fir Einsteiger.

[137]

[189]

PVT Polizei, Verkehr + Technik 35 (1990),
Heft Nr. 2, S.37-43.

Kurzinhaltsangabe:

Die Gefahrgutverordnung StraBe (GGVS) re-
gelt die innerstaatliche und grenztiberschrei-
tende Beforderung geféhrlicher Glter auf der
StraBe. Das betrifft u.a. die Zulassung der
Giiter, ihre Verpackung und Kennzeichnung
sowie Bau, Beschaffenheit, Ausriistung, Pri-
fung und Kennzeichnung der Fahrzeuge und
Befbrderungsbehélter. Wegen des Umfan-
ges der zu regelnden Materie ist die GGVS in
eine Rahmenverordnung mit 14 Paragraphen
und die Anlagen A und B (Randnummern
2000f1f.) gegliedert. Hierzu beschreibt der
Autor, erganzt mit erlduternden Beispielen,
Aufbau und Inhalt der Anlagen, Bedeutung
und Funktion der Rahmenverordnung sowie
zugehorige BuBgeld- und Befreiungsvor-
schriften.

LUDWIG, J.; MISCHKE, W. D.; ULRICH, A.:
ExplosionsdruckstoBfestigkeit von Trans-
porttanks. TU Technische Uberwachung 28
(1987), Heft Nr. 9, S. 330-332.

Kurzinhaltsangabe:

Der in der Gefahrgutverordnung StraBe
(GGVS) flr bestimmte Tanks geforderte
Nachweis ausreichender Explosionsdruck-
stoB3festigkeit kann rechnerisch oder durch
Versuche erfolgen. Hierzu flhrte, wie im Arti-
kel beschrieben, die Bundesanstalt fir Mate-
rialprifung (BAM) ExplosionsdruckstoBver-
suche durch. Dabei wurde nachgewiesen,
daB Tankeinbauten, z. B. Schwallwénde, im
explosionsabgewandten Teil eine Vorkom-
pression mit anschlieBend erhdhten Druck-
werten bewirken. Gegentber tblichen Rech-
nungen mit 12 bar als Explosionsdruckwert-
annahme traten bei Tanks mit eingebauten
Schwallwanden Driicke bis 20 bar auf. Fur
diese ist somit der Versuch als Nachweis
nicht ersetzbar.

THEIS, T. J.: Gefahrguttransport auf der Stra-
Be. Ein aktuelles Thema, gesehen aus der
Sicht der Transportplanung. Internationales
Verkehrswesen 40 (1988), Heft Nr. 2, 5. 100 -
107.

Kurzinhaltsangabe:

Als Folge schwerer Lkw-Unfélle hat die Sen-
sibilisierung von Bevolkerung und politi-
schen Entscheidungstragern massive Forde-
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rungen nach Verbesserung der Sicherheit im
StraBenglterverkehr ergeben. Hierzu zeigt
der Autor auf, daB manche Forderung zwar
berechtigt ist, vor allem aber Gesamtlésun-
gen zu Fragen der Transportabwickiung feh-
len. Aus Sicht der Verkehrsplanung sind dazu
Management-MaBnahmen (rdumliche und
zeitliche Separierung, besonders von Ge-
fahrguttransporten, Steuerung, Lenkung und
Uberwachung) sowie bauliche MaBnahmen
(UmfahrungsstraBen) geeignet. Im Artikel er-
lauterte Losungsansatze zielen in erster Linie
auf das Management, u.a mit EDV-Einsatz,
ab.

SCHAAL, M.: Lagerung und Transport von
Gefahrstoffen. TU Technische Uberwachung
29 (1988), Heft Nr. 2, S. 55.

Kurzinhaltsangabe:

Berichtet wird Uber die 3. Miinchner Gefahr-
stoff-Tage, Oktober 1987. Hinweisen zur Ak-
tualisierung einschldgiger 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 StraBe. Zufolge
den zitierten Ergebnissen einer Studie ist je-
der zehnte Tankwagenunfall ein Gefahrgut-
unfall. Vorwiegend beteiligt sind daran Tank-
sattelzlige und Tankwagen mit festverbun-
denem Tank. Haufigste Unfallursache ist
nicht angepaBte Geschwindigkeit. Ein hoher
Alleinunfall-Anteil weist auf Verbesserungs-
potentiale bei Fahrzeug (TOPAS) und Fahrer
hin.

HINZ, C.: Gefahrgut-Tage Hamburg 1988.
GEFAHRLICHE LADUNG 33 (1988), Heft
Nr.3, S.151-154.

Kurzinhaltsangabe:

Die vierten Gefahrgut-Tage Hamburg 1988
befaBten sich mit nationalen und internatio-
nalen Vorschriften Uber Gefahrguttransporte.
Die Beteiligten wiinschten Harmonisierun-
gen und Vereinfachungen sowie anstatt 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-
wasserstraBe sowie die Situation des Ge-
fahrgutfahrers. Der Herborner Tankwagen-
unfall beeinfluBte das Streben nach interna-
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tional einheitlichen Bestimmungen negativ.
Fachlich und politisch erhobene MaBnah-
men-Forderungen hatte der Verordnungsge-
ber jedoch zu beachten.

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

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

KLAUS, F.; RETTNER, K.-H.: Effektivitat und
Akzeptanz der Tankwagenfahrer-Ausbildung
fur Fahrer und Unternehmer. Gefahrguttrans-
port auf der StraB3e. Risiko flr 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 daflir, wie be-
troffene Verbéande rasch mit hohem MaB an
Verantwortung ein vom Gesetzgeber inten-
diertes Ziel erreichen kénnen. Der Lehrplan
ist in die Gefahrgutverordnung StraBe
(GGVS) Ubernommen worden. Erarbeitete
Modellstunden sind als Ausbildungsunterla-
gen zusammengefaBt, wozu auch Folien,
Dias, Filme und Modelle gehoren. Der Lehr-
stuhl fur Padagogik der TU Miinchen prifte
hierzu die Qualitat der Schulungen, ihre Effi-
zienz und Akzeptanz im Rahmen einer Evalu-
ierungsstudie. Zugehdrige Ergebnisse sind
im zweiten Teil des Artikels dargestellt.

BRAUNSHIRN, M.: Gefahrgutfahrer-Schu-
fung. GEFAHRLICHE LADUNG 33 (1988),
Heft Nr. 1, S. 12—-15.
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Kurzinhaltsangabe:

In der Bundesrepublik Deutschland werden
seit 1978 Berufskraftfahrer als Facharbeiter
ausgebildet. Schulungen flir den Transport
gefdhrlicher Giter gehdren 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-
ndtigt gewisse Zwange, um eine den Sicher-
heitszielen entsprechende Ausbildung zu ge-
wahrleisten. MaBstab sollte dabei nicht das
gesetzlich geforderte Minimum sondern die
bestmdgliche Ausbildung sein. Einem vom
DIHT aufgestellten einschlagigen Stunden-
plan werden Zeitmangel angelastet. Den
Fahrlehrern mangelt es an eigener Gefahr-
gut-Ausbildung.

PEUCKERT, C.: Sicherheitsprogramm fir
Tankwagenfahrer. gliterverkehr (1989), Heft
Nr.8,S.32.

Kurzinhaltsangabe:

Auf Initiative des rheinland-pfalzischen Wirt-
schafts- und Verkehrsministers entwickelten
DEKRA und TUV Rheinland mit Beratung der
Bundesverbédnde des gewerblichen Glter-
verkehrs und der Bundesvereinigung der Be-
rufskraftfahrer-Verbande im Auftrag des DVR
das Lkw-Sicherheitsprogramm ,Transport
flissiger Gefahrglter”. Die Hauptziele und
den Ablauf dieses Programms stellt der Arti-
kel in Grundziigen vor.

N. N.: Sicherheitsprogramm flir Tankwagen-
fahrer. Der Berufskraftfahrer (1989), Heft
Nr.7/8, S.5.

Kurzinhaltsangabe:

Auf dem Verkehrsibungsplatz Grafschaft
(Kreis Ahrweiler) wurde der Offentlichkeit ein
neuer Baustein zum Lkw-Sicherheitspro-
gramm des deutschen Verkehrssicherheits-
rates (DVR) vorgestellt. Wie im Artikel berich-
tet, ergriff der rheinland-pfélzische Minister
flr Wirtschaft und Verkehr dazu die Initiative.
Entwickelt haben den fir Tankwagenfahrer
konzipierten Kurs DVR, DEKRA, TUV Rhein-
land, die Bundesverbénde des gewerblichen
Guterverkehrs und die Bundesvereinigung
der Berufskraftfahrer-Verbande. U.a. soll der
eintagige Kurs (Teilnahmegebthr ca. 500 DM/
Fahrer) Fahrgrenzen aufzeigen und Uber Aus-
wirkungen flissiger Ladung auf das Fahr-und
Bremsverhalten informieren.

[254]
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N. N.: Die Wucht des Schwalls. Neues Sicher-
heitsprogramm flr Tankwagenfahrer. DE-
KRA-Magazin (1989), Heft Nr. 4, 10 S.

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel berichtet Uber ein Trainingpro-
gramm flr Tankwagenfahrer, das von der
DEKRA-Akademie sowie von der TUV Rhein-
land-Akademie veranstaltet wird. Der Tank-
wagenfahrer erfahrt vor Ort in theoretischen
und praktischen Ubungen die Gefahrlichkeit
einer schwappenden Flissigkeitsladung.

RIDDER, K.: GefahrgutbewuBter durch Si-
cherheitstraining. POLIZEI report (1990), Heft
Nr.1/2, S.39-45.

Kurzinhaltsangabe:

Deutscher Kraftfahrzeug-Uberwachungsver-
ein (DEKRA), TUV Rheinland, die Bundesver-
bande des gewerblichen Giterkraftverkehrs
und die Bundesvereinigung der Berufskraft-
fahrer-Verbande entwickelten ein Schulungs-
programm flr Tankfahrzeugfahrer. Im Artikel
werden die drei Bausteine dieses Programms
erlautert: Verkehrsgesprache bereiten indivi-
duelle Erfahrungen der Teilnehmer auf. Lehr-
filme fiihren in die Fahrphysik ein. Fahrde-
monstrationen lassen verschiedene EinfluB-
faktorenim System ,Mensch-Fahrzeug-Stra-
Be*“direkt erleben. Anders als fiir Pkw-Fahrer,
dieinTeilbereichen Gefahren bewaltigen kon-
nen, ist flir Tankfahrzeug-Fahrer die absolute
Gefahrvermeidung zwingend.

KRAUSE, G.: Unfallursache: Ubermiidung.
GEFAHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft
Nr. 8, S.374-376.

Kurzinhaltsangabe:

Zu den wichtigsten Unfallursachen im Stra-
Ben-Gefahrguttransport gehért die Ubermii-
dung. In vielen Fallen ist dies nur mit einem
relativ groBen Aufwand nachweisbar, und oft
unterbleibt dieser Nachweis auch. Vor die-
sem Hintergrund geht der Autor auf einschla-
gige Problemfelder ein: Lange legale Arbeits-
zeiten mit haufigen Uberschreitungen, gerin-
ge Kontrollen und Ahndungen, haufige Mani-
pulationen an Kontrollinstrumenten. Abhilfe
kénnten Anderungen von Rahmenbedingun-
gen, die Schaffung lbersichtlicher Zustan-
digkeiten und Verantwortlichkeiten (Gefahr-
gutbeauftragte) sowie doppelte Fahrten-
buchflhrungen und entzuggefahrdete Lizen-
zen (Gefahrgutfihrerschein) bringen.
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KRAUSE, G.: Sozialvorschriften im Gefahr-
guttransport. TU Technische Uberwachung
30 (1989), Heft Nr. 2, S.68-71.

Kurzinhaltsangabe:

Ein besonderer Schwachpunkt des Guter-
kraftverkehrs im allgemeinen und insbeson-
dere des Gefahrguttransportes ist den Aus-
fuhrungen 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. Darlber 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-
trollgerat) und Fahrtenbuch sowie institutio-
nelle Kontrollen diskutiert.

GIERICH, S.: Rollende Bomben: Sicherheits-
experten fordern, Tanklaster zu entscharfen,
AUTO ZEITUNG (1985), Heft Nr. 7, S. 78.

Kurzinhaltsangabe:

Vor dem Hintergrund zweier spektakularer
Autobahnunfalle mit Tankwagenbeteiligung
kritisiert der Autor die Wirksamkeit der Ge-
fahrgut-Verordnung StraBe (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-
fahrgutunfalle verwickelt sind, die StraBen
unsicher. AbschlieBend werden einige Ex-
perten zu diesem Thema zitiert.

N. N.: Gefdhrliche Giter: Das Ungltick.
NUTZFAHRZEUG (1987), Heft Nr. 8, 26 S.

Kurzinhaltsangabe:

Ein Bericht Uber das Ungliick von Herborn.
Nach einer Schilderung des bekannten Un-
fallherganges werden mogliche Unfallursa-
chen diskutiert. Ein Hauptaspekt ist dabei die
Funktionsweise der im Zugfahrzeug des ver-
unglickten Tankwagens eingebauten elek-
tropneumatischen Getriebeschaltung EPS.
Beiderinfolge Bremsversagensim Gefalle er-
reichten Geschwindigkeit kdnnte die Steue-
rungslogik des EPS das Schalten in einen der
niedrigeren Gange (Steigerung der Motor-
bremswirkung) verhindert haben. Als Grund
fur das Versagen der Aufliegerbremsen ware
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ein HeiBlaufen im bergigen Gelande durch
Mitbremsen bei Betdtigung der Motorbremse
(Dauerbremse nach StVZ0O-Zulassung) denk-
bar.

BUSCH, H. J.; QUESTER, H.: SofortmaBnah-
men fiir Tankfahrzeuge. GEFAHRLICHE LA-
DUNG 32 (1987), Heft Nr. 10, S. 479-485.

Kurzinhaltsangabe:

Mit SofortmaBnahmen-Verordnungen fihrte
der Bundesverkehrsminister im April/August
1987 flr wanddickenreduzierte festverbun-
dene Tanks von Tankfahrzeugen sowie Auf-
setztanks einen zusétzlichen Schutz ein, die
sogenannte ,Bauchbinde®. Die Autoren be-
werten diese MaBnahme und geben maBge-
bende Beweggriinde zum ErlaB der Verord-
nungen an. Ein Forschungsbericht wies als
haufigste Ursache von Tankfahrzeugunfallen
Gefahrgutfreisetzung infolge durchstoBe-
nem oder aufgerissenem Tank aus. Weitere
Analysen ergaben, daB ein hoher Prozent-
satz der Tanks seitlich undicht geworden
war. Wéhrend den Beratungen Uber entspre-
chende MaBnahmen erzwangen schwere
Unfélle ein rasches Handeln.

SCHMITT-GLESER, G.: Transport gefahrli-
cher Glter. GGVS-Anderungsverordnung
zum 1. Januar 1988 und Konsequenzen aus
dem Herborner Ungliick. TU Technische
Uberwachung 29 (1988), Heft Nr.2, S.56—
59.

Kurzinhaltsangabe:

Das Bundesverkehrsministerium &nderte
zum 1.Januar 1988 die Gefahrgutverord-
nung StraBe (GGVS). Darlber berichtend li-
stet der Autor die wichtigen Anderungen auf.
Den Tankwagen betrifft u. a. eine Verbesse-
rung des hinteren und seitlichen Anfahr-
schutzes. Aufgestellt wurde diese Forderung
aufgrund der Auswertung von StraBenver-
kehrsunféllen in den Jahren 1982 bis 1985.
Die vorher flr 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 zuséatzliche Anderungen der
GGVS, die aktuell noch nicht ausgearbeitet
waren, angekuindigt.

QUEISSER, R.: Sprit nur 100 km auf der Stra-
Be. Trucker (1989), Heft Nr. 5, S. 28-33.
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Kurzinhaltsangabe:

Verkehrsminister Warnke schlug auf einer In-
formationsveranstaltung des TUV Bayern in
Minchen im Februar 1989 vor, daB Benzin
zur Steigerung der Sicherheit nur noch tber
maximal 100km Distanz auf der StraBe
transportiert werden sollte. Dies miBten die
Mineraldlfirmen bei gegenseitiger Nutzung
ihrer Tanklager freiwillig organisieren. Weite-
re Erlduterungen des Ministers betrafen die
zweite Anderungsverordnung zur Gefahrgut-
verordnung StraBe (GGVS) sowie die Gefahr-
gutbeauftragtenverordnung. Dazu kontra-
stierend enthélt der Artikel auch Kommenta-
re eines Beamten des Hessischen Wirt-
schaftsministeriums zum Inhalt und zur Ent-
stehung neuer GGVS-Vorschriften.

HAEFS, A.: HeiBe Eisen entschérft. glterver-
kehr (1990), Heft Nr. 1, S. 25.

Kurzinhaltsangabe:

Wie im Artikel berichtet, dirfen elektromag-
netische Retarder infolge Anderung des Ab-
schnitts C (Nr. 5) der Technischen Richtlinie
StraBe (TRS) ab Januar/Februar 1990 in Ge-
fahrgutfahrzeuge eingebaut werden. Voraus-
setzung daflr sind sieben einzeln definierte
SchutzmaBnahmen. U.a. muB der Retarder
mit einem Schutzkasten umgeben sein, der
unten offen ist und dessen Seiten minde-
stens bis zu 2/3 der Hohe abdecken. Dieser
Kasten wird fremdbel(iftet und kihlt so den
Retarder bzw. verhindert (ibermaBige Erwar-
mung der Umgebung. Temperaturen von
mehr ais 200 Grad Celsius durfen an der
Schutzkasten-Oberflache nicht vorkommen.
Der Retarder-Einsatz ist nur im Verbund mit
ABS zugelassen.

SCHULZ-FORBERG, B.; FATH, R. J.: Anfahr-
schutz fiir Tankfahrzeuge. GEFAHRLICHE
LADUNG 31 (1986), Heft Nr. 4, S. 149-154.

Kurzinhaltsangabe:

Die im Jahr 1986 laut Anhang B.1a der Ge-
fahrgutverordnung StraBe geregelte Min-
destwanddicke fir festverbundene Tanks

" (Tankfahrzeuge), Aufsetztanks und GefdB-

batterien sowie die zugehorigen Ausnahme-
regelungen zur Reduzierung der Mindest-
wanddicke werden im Beitrag diskutiert.
Nach Bewertung der SchutzmaBnahmen
folgt eine Quantifizierung des flachigen
Schutzes mit den Anforderungen, die daran
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zu stellen sind. Zusammenfassend rdumen
die Autoren der seitlichen Schutzleiste mit 5
Kubikzentimeter Widerstandsmoment keine
Zukunft mehr ein. Ein flachiger Schutz, der
die Tanks umlaufend im Aquatorbereich in
30% der projizierten Hohe umgibt, wére
sinnvoller und ist zu erwarten.

SCHULZ-FORBERG, B.; FATH, R. J.: ,Bauch-
binden“-Technik. GEFAHRLICHE LADUNG
32 (1987), Heft Nr. 10, S. 487-492.

Kurzinhaltsangabe:

Wanddickenreduzierte Koffertanks sollen mit
einer ,,Bauchbinde” ausgeristet werden. Ei-
ne entsprechende Verordnung wurde erlas-
sen, damit diese Tanks das gleiche Arbeits-
aufnahmevermadgen wie solche aus Baustahl
mit einer Wanddicke von 5 bzw. 6 mm haben.
Die gesetzliche Regelung gibt dem Hersteller
eine Konstruktionsmdéglichkeit vor, die er
aber durch eigene Konstruktionen mit dem
Nachweis, daf3 diese genau so sicher sind,
ersetzen kann. Neben den Ausflihrungen flir
Koffertanks wird sowohl auf elliptische als
auch auf isolierte Tanks eingegangen. Be-
rechnungs- und Prifungsverfahren, insbe-
sondere das spezifische Arbeitsaufnahme-
vermdgen betreffend, werden erlautert.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die 1987 erlassene Verordnung Uber Sofort-
maBnahmen zur Umrlstung von wanddik-
kenreduzierten Gefahrguttanks fordert einen
zusétzlichen Anpralischutz: die sogenannte
Bauchbinde. Wie im Artikel beschrieben,
sind hierflr drei Nachristverfahren moglich.
Das direkte Anschweif3en ist die klassische
Methode, die aber auch Probleme bereiten
kann. Alternativ bietet die Firma MBB ein von
Militarfahrzeug-Tanks abgeleitetes Verfah-
ren an: Aufkleben einer Bauchbinde aus lami-
niertem Para-Aramid-Mehrschichtgewebe.
Als weitere Alternative bietet die Firma Stei-
nebach eine Bauchbinde in Sandwichbau-
weise mit Hexcel-Kern an, die an separat an
den Tank geschweiBte Osen angeschraubt
wird.

PLAUSCHNAT, H. J.: Nachristen von Tank-
fahrzeugen fiir den Gefahrguttransport. TU



132

[332]

[135]

Technische Uberwachung 31 (1990), Heft
Nr.11, S. 499-503.

Kurzinhaltsangabe:

Seit 1987 ist fir wanddickenreduzierte Tank-
fahrzeuge ein zusétzlicher Anfahrschutz in
Form der sogenannten ,,Bauchbinde” vorge-
schrieben. Konventionelles Anbringen die-
ses Schutzes als Verstéarkungsblech auf der
AuBenseite des Tankmantels mit Rundum-,
Strecken- oder LochschweiBung ist bei gum-
mierten Tanks nicht méglich, weil sonst die
Gummierung beschédigt wirde. Deshalb
wurde untersucht, ob in solchen Fallen das
BolzenschweiBverfahren mit Hubzindung
anwendbar ist. Der Bericht enthalt Beschrei-
bungen der hierzu durchgefihrten Priifungen
und Ergebnisse. Demnach ist das Verfahren
prinzipiell geeignet. Mdgliche Gummierungs-
schadigungen sind noch nicht endgultig be-
urteilt.

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

Kurzinhaltsangabe:

Mit der 1. StraBen-Gefahrgutanderungsver-
ordnung vom 21. 12. 1987 wurde festgelegt,
daB wanddickenreduzierte Tanks mit ei-
nem zusétzlichen Schutz, der sogenannten
»Bauchbinde”, versehen sein missen. Die
verbreitetsten Arten des Anbringens eines
solchen Schutzes sind das AufschweiBen
von Blechen gleichen Materials, das Auflami-
nieren voll Kunststoff und das Anschweien
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 explosionsféhiger Gemi-
sche ist es Ublich, Tanks auszudéampfen. Da-
bei auftretende Temperaturen Iosten das
Bauchbinden-Laminat.

PODZUWEIT, U.: GroBes Nachristen. Ge-
fahrgut-Tanks mit reduzierter Wanddicke.
Profi (1987), Heft Nr. 6, S. 42—-43.

Kurzinhaltsangabe:

Mit einer Verordnung Uber SofortmaBnah-
men zur Umrlstung wanddickenreduzierter
Tanks hat das Bundesverkehrsministerium
die Nachristung derartiger Gefahrgutbehalt-
nisse initiiert. Vor ihrer ersten Priifung mis-
sen mit Beginn des Jahres 1988 diese Tanks
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einen verstarkten Anfahrschutz aufweisen.
Hierzu stelit der Autor mit Begriindungen die
zur Nachristung mit der sogenannten
»,Bauchbinde” vorgesehenen sowie die da-
von ausgenommenen Tanks dar. Der Schutz
muB 30 % der Tankhohe abdecken und aus
dem selben Material wie der Tank-Grund-
werkstoff bestehen. Zur Ausflhrung der
Nachrlstung sind nur Werkstatten mit aus-
reichender Eignung (u.a. einem speziellen
SchweiBgerat) zugelassen.

PODZUWEIT, U.: Zur Problematik passiver
SicherheitsmaBnahmen an Gefahrgut-Tank-
fahrzeugen. TU Technische Uberwachung
27 (1986), Heft Nr. 1, S. 9-12.

Kurzinhaltsangabe:

Mineraldlprodukte werden in der Bundesre-
publik Deutschland vornehmlich in kofferfor-
migen Tanksattelanhdngern befordert. Bei
Gefahrguttransporten sind Unfélle zwar sel-
ten, kdnnen aber spektakuldr sein. Dabei ist
zu beobachten, daB Koffertanks eher als zy-
lindrische Tanks undicht werden. Vor diesem
Hintergrund beschreibt der Autor an Beispie-
len konkreter Schadensfalle eine systemati-
sche Sichtung und geht auf mdgliche Ver-
besserungen der Koffertanks ein. Dabei un-
terscheidet er direkte, indirekte und sonstige
Beschadigungen. Wie beschrieben, weist
der kofferférmige Tank zur Steigerung der
passiven Sicherheit konstruktiv und ferti-
gungstechnisch interessante Bereiche auf.

PODZUWEIT, U.: Koffertanks beim seitlichen
Umsturzunfall. Dichte Tanks, eine Utopie? Ver-
kehrsunfall und Fahrzeugtechnik 26 (1988),
HeftNr.1,S.11-13.

Kurzinhaltsangabe:

Tanks fur geféhrliche Stoffe sind nach den
Vorschriften der Anlage B zur Gefahrgutver-
ordnung StraBe (GGVS) zu bauen. Diese Bau-
vorschriften gehen davon aus, da3 Werkstof-
feigenschaften und Wanddicke des Tanks
seine Widerstandsfahigkeit 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
umgestirzten Tankfahrzeugen. Typisch sind
dabei direkte Schaden, die durch unmittelba-
re Beaufschiagung des Schadenortes entste-
hen, und indirekte Schaden mit konstruk-
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tionsbedingt getrenntem Beaufschlagungs-
und Schadenort.

PODZUWEIT, U.: Schadensanalyse bei Kof-
fertanks. GEFAHRLICHE LADUNG 33 (1988),
HeftNr.3,S. 111-116.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor versucht, Unfallschdden an koffer-
formigen Gefahrguttanks zu systematisieren.
Das Verfahren basiert auf der Analyse von
Fotomaterial ber verungliickte Tankfahr-
zeuge. 79 gesammelte Félle zeigten drei
Haupt-Schadenstypen: Einknicken um die z-
bzw. y-Achse und Schaden aus St6Ben ent-
gegen der x-Richtung. Dabei sind die Be-
zugskoordinaten aufliegerfest (kartesisch mit
frontweisender x-Achse). Die weitere Unter-
scheidung betrifft direkte und indirekte Scha-
den. Mit konkreten Schadensbildern wird
das Verfahren erlautert und auf Mdglichkei-
ten der Schadenverhiitung eingegangen. Ab-
schlieBend zeigt der Autor Probleme bei Um-
setzung der Erkenntnisse in die Regelwerke
auf.

GOSSLINGHOFF, L.: Tanktechnik: Pladoyer
fiir Koffertanks. GEFAHRLICHE LADUNG 34
(1989), Heft Nr. 4, S.176—179.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor bezieht als Tankfahrzeughersteller
in der Diskussion zum Fir und Wider von Alu-
minium-Koffertanks  eindeutig  Stellung.
Demnach ist der Sicherheitsgewinn von eini-
gen nach schweren Verkehrsunfallen mit
Tankwagen in Kraft gesetzten Anderungs-
verordnungen wissenschaftlich nicht be-
grindet und deren Wirkung umstritten. Ins-
besondere wird eine wissenschaftliche Be-
grindung der sogenannten ,Bauchbinde”
vermiBt. Forschungsergebnisse des TOPAS-
Projektes und mit dem fortentwickelten UNI-
TAS-Hochsicherheitstankfahrzeug gewon-
nene Erkenntnisse miBten berlicksichtigt
werden. Demnach sind die Koffertanks die-
ser Fahrzeuge héherwertiger als den Verord-
nungen gemafe Zylindertanks.

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

Kurzinhaltsangabe:
Das beim TUV Bayern vorhandene Fotoma-
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terial Gber verungliickte Tankfahrzeuge wur-
de gesichtet und wie vom Autor beschrieben
ausgewertet. Von 82 erfaliten Féllen waren
55 (67 %) seitliche Umsturzunfélle. Der Tank
war in 24 Fallen zylindrisch und in 31 Féllen
kofferformig. Im Vergleich zu den Bestands-
zahlen ist hier der zylindrische Tank Uberre-
présentiert (Schwerpunktlagel). Die Sichtung
ergab typische, immer wieder vorkommende
Leckagen (=Versagensarten). Daraus sind
Erkenntnisse fiir konstruktive Tankanderun-
gen oder sonstige SchutzmaBnahmen ableit-
bar. Sechs Félle mit bereits nachgeriisteten
Tankfahrzeugen geben erste Hinweise zur
Wirkung der sogenannten ,Bauchbinde”.

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

Kurzinhaltsangabe:

In dem Bericht werden die Untersuchungen,
die im Rahmen des vom Bundesminister flr
Forschung und Technologie gefbrderten
Projektes TOPAS durchgefuhrt wurden und
zugehdrige Ergebnisse beschrieben. Das
Projekt bearbeiteten die Firmen Daimler-
Benz AG, Fahrzeugbau Haller GmbH und
Raab Karcher AG. Bis zur Berichterstellung
entstanden insgesamt drei TOPAS: TOPAS |
(Vorprototyp), TOPAS Il (konventionelle Be-
fillung von oben) und TOPAS lif (bottom loa-
ding). TOPAS lil wurde 1987 auf der internati-
onalen Automobilausstellung in Frankfurt
vorgestellt. Wesentliche TOPAS-Komponen-
ten haben Marktreife erlangt und sind fiir die
Tankfahrzeug-Serienfertigung richtungwei-
send geworden.

HOEPKE, E.: Sicherheits-Tankfahrzeug. ATZ
Automobiltechnische Zeitschrift 89 (1987),
Heft Nr. 11, S. 647-648.

Kurzinhaltsangabe:

Die Firmen Daimler-Benz, Fahrzeugbau Hal-
ler und Raab Karcher als Betreiber stellten
die Realisierung des vom BMFT geforderten
Projektes TOPAS (Tankfahrzeug mit opti-
mierten passiven und aktiven Sicherheitsein-
richtungen) vor. Hierlber berichtend nennt
der Autor einschlégige Unfallanalyse-Ergeb-
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nisse und geht auf Besonderheiten des TO-
PAS ein. Dessen Schwerpunkt ist um
300mm abgesenkt worden, um die Kipp-
und und Fahrsicherheit zu erhdhen. Weiter-
hin férdern ABS, ASR, EPS und Reifenin-
nendruckiberwachung die aktive Sicherheit.
Zur Verbesserung der passiven Sicherheit
dienen u. a. seitlicher Unterfahrschutz, aus-
geschdumte Tankbdden, Automatik-Sicher-
heitsgurte und Kopfstitzen.

N. N.:,, TOPAS" als Symbol fiir 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 Uber bisher Erreichtes auf
den Gebieten der Nutzfahrzeugtechnik. Stei-
gerung der Fahrleistung bei weniger Ver-
brauch, Verbesserung der Fahrsicherheit
und Bedienungserleichterungen fir 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, zusétzliche
Ruckspiegel am Tankauflieger, eine am Heck
installierte Kamera mit Monitor im Fahrer-
haus, seitlicher Unterfahrschutz, ABS, ASR
und EPS.

SILLENBERG, F.: Einsatzerfahrungen mit
TOPAS-Tankfahrzeugen. TU Technische
Uberwachung 30 (1989), Heft Nr.2, S.64-
67.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor berichtet Uber Einsatzerfahrungen
des Betreibers mit dem Tankfahrzeug TO-
PAS, die innerhalb von ca. zwei Jahren und
250000 km zuriickgelegter Strecke anfielen.
Negative Erfahrungen waren vorwiegend auf
sogenannte Kinderkrankheiten weitreichen-
der Neuerungen zurlickzufiihren. Sie betra-
fen u. a. den Armaturenschrank, Bodenventi-
le, GasmeBverhUter 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 nydrauli-
schen Retarder. Bemerkenswert ist weiter-
hin, daB man mit dem TOPAS nicht schneller
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sondern eher langsamer als mit anderen
Tankwagen fuhr.

KASTEN, L.: Sicherheits-Verwahrung. lastau-
to omnibus (1983), Heft Nr. 12, S. 28-31.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor gibt einen Uberblick zum Stand der
Entwicklung von Sicherheits-Tanksattelauf-
liegern. Deren Merkmale und Ausstattungen
sind im Vergleich zum konventionellen Kof-
fer-Tanksattelauflieger in einer Tabelle zu-
sammengefaBt. Das Projekt TOPAS (Tank-
fzg. mit optimierten aktiven und passiven Si-
cherheitseinrichtungen) begann 1981 und l6-
ste einen aligemeinen Entwicklungsschub
aus. Weitere im Artikel erwéhnte Sicherheits-
Tankfahrzeuge sind: UNITAS und UNITAS
200 (Ellinghaus), TSA-Reihe (Aurepa), Boss-
Liner (Bunge), Eurotas 4023 (Esterer) sowie
STB 41/10-24 L (Haller, Hendricks, Késs-
bohrer) und Alpha-TSA 40.0 (Kroll).

N. N.: TOPAS macht Schule: Sicherheit dank
~Bauchansatz”. Profi (1988), Heft Nr.5,
S.22-23.

Kurzinhaltsangabe:

Berichtet wird Uber zwei neue Tanksattelzl-
ge. Die Firma Rohr baute einen Auflieger mit
um 300mm abgesenkiem Schwerpunkt.
Dies war mit einem sogenannten ,,Bauchan-
satz" in Hohe des Achsaggregates maoglich.
Ein in den Tankmantel eingesetztes Blech-
band dient als Anfahr- und Sekundéarschutz.
Zu den weiteren Sicherheitsmerkmalen ge-
hdren die reflektierende Signalfarbenlackie-
rung, das Antiblockiersystem (ABS) und
funkferngesteuerte Ladefunktionen. Das Si-
cherheitstankfahrzeug UNITAS stammt vom
Hersteller Ellinghaus. Sein Schwerpunki liegt
um 250 bis 300 mm tiefer als konventionell
Ublich. Besonderheiten sind hier u.a. dop-
pelte Tankbdden vorn und hinten sowie die
Bergedsen.

N. N.: Tank-Tieflader. GEFAHRLICHE 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 Tragerfahrzeug flr Tankkontainer zu-
gelassen ist. Vier kugelférmige Einzeltanks
mit insgesami 101801 Fassungsvermogen
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sind am Auflieger demontierbar verschraubt
aufgelagert. Mit Abkrépfung des Chassis
(Schwanenhalstechnik) und Verwendung ei-
ner Spezial-Tiefladerachse konnte der
Schwerpunktim hinteren Bereich um 500 mm
abgesenkt werden. Weitere Absenkungen
des Schwerpunktes héatten eine tieferliegen-
de Sattelkupplung erfordert. In Fahrversu-
chenzeigteder Tankwagen gute Handlingsei-
genschaften.

BRAUTIGAM, M.; HUPPERTZ, P. H.: Verflis-
sigte Gase im StraBentransport. GEFAHRLI-
CHE LADUNG 33 (1988), Heft Nr. 3, S. 121~
124.

Kurzinhaltsangabe:

Aus AnlaB des 50jghrigen Bestehens des
Deutschen Druckbehalter-Ausschusses schil-
dert der Autor die Entwicklung der Vorschriften
und Konstruktionen des Tankaufbaues von Stra-
Bentransportfahrzeugen fiir verfliissigte Gaseam
Beispiel der vom Gashersteller Linde AG gebau-
ten Fahrzeuge. Ausgehend von historischen Bei-
spielen erfdutert er Konstruktion, Werkstoffaus-
wahl, Fligeverfahren und Gestaltung der Tank-
fahrzeuge, die hauptsachlich Sauerstoff, Stick-
stoff und Argon transportieren. Dem heutigen
Stand der Technik entspricht ein Aufoau aus In-
nen- und AuBentank mit Vakuum/Perlite-isolie-
rung, wobei der AuBentank-Wellenmantel im Ha-
variefall wie eine Knautschzone wirkt.

HEINZ, U.: Tankwagen: Buy British! GE-
FAHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft Nr. 8,
S.371-374.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor berichtet Uber die TANCON, eine
ausschlieBlich Tank- und Silofahrzeugen so-
wie relevantem Zubehor gewidmete britische
Messe, auf der 1989 auch bundesdeutsche
Firmen ausstellten. U.a. zeigte die Firma
Daimler-Benz das Sicherheitstankfahrzeug
TOPAS, Version Ill. Ein entsprechendes briti-
sches Fahrzeug tragt die Bezeichnung Low-
max. Dessen Schwerpunkt liegt mit 1603 mm
(beladen) extrem tief, was eine starke Krop-
fung des Chassis und eine besondere Tiefla-
derachse ermdglichte. Weiterhin sicherheits-
technisch interessant war ein Notfall-Equip-
ment (Pritschenfahrzeug und speziell aus-
geristeter Kleintransporter) zum Einsatz bei
UnregelméaBigkeiten von Gefahrguttranspor-
ten.
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N. N.: Tankwagen: Im Westen nichts Neues.
GEFAHRLICHE LADUNG 34 (1989), Heft
Nr. 8, S.362-368.

Kurzinhaltsangabe:

AnléaBlich der 53. Internationalen Automobil-
Ausstellung wird Uber neue Tankfahrzeuge
berichtet. Das Angebot ist gepragt durch Tie-
ferlegungen von Fahrzeugschwerpunkten
was, teilweise auch in Verbindung mit ver-
breiterten Achsspuren, die Kippstabilitat ver-
bessert. Zu den haufigsten Innovationen ge-
hért auch das Bottom-Loading, welches zur
Entlastung des Fahrpersonals beitrdgt. Mit
konkreten Beschreibungen der Fahrzeuge
wird das Angebot der Hersteller Bunge, Este-
rer, Gofa Gocher, Késsbohrer, Lindenau,
Lindner & Fischer sowie T+A Schwiekert er-
lautert. Der Artikel schiieBt mit einer Uber-
sicht zu Herstellern von Tank- und Silofahr-
zeugen mit zugehdrigen Produktionsanga-
ben.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die Begleitausstellung einer Veranstaltung
beim TUV Bayern zeigte im Jahr 1988 alle
seinerzeit in der Bundesrepublik Deutsch-
land gebauten kofferférmigen Tanksattelauf-
lieger mit abgesenktem Schwerpunki. Aus
diesem AniaB diskutiert der Autor zugehdrige
sicherheitstechnische Fragen. Unfallauswer-
tungen ergaben, daB Tanksattelfahrzeuge oft
umkippen, wobei Tankbeschadigungen ent-
stehen. Schwerpunktabsenkungen mindern
die Kippgefahr und sind somit liberproportio-
nal wirksam. Hier geben die Armaturen, nicht
die Fahrwerke, GrenzmaBe vor. Als passive
SchutzmaBinahmen dienen u.a. doppelte
Tankbdden. Wie dargestellt, hat der tieferge-
legte Tank auch beim seitlichen Abrollen Vor-
teile.

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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Automobilaussteliung 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 gehoren ein um 11,3inch
abgesenkter Schwerpunkt, Scheibenbrem-
sen an der Vorderachse und Antiblockier-
system ABS. Neben der Sicherheit wurde
auch die Fahrzeug-Wirtschaftlichkeit verbes-
sert.

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

Kurzinhaltsangabe:

Wer FlUssigkeiten transportiert, hat Sonder-
probleme, nicht nur wenn es sich dabei um
Gefahrgut handelt. Die Entwicklung flhrte zu
Fahrzeugen mit hoherer Kippsicherheit und
mehr Fassungsvermdgen. Dazu gibt der Arti-
kel einen Uberblick. Neben Tanksattelauflie-
gern sind auch Verteilertankfahrzeuge er-
wahnt. Bei letzteren ermdglichte 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.

BRETTNACHER, M.: Pulver und Séfte. Eine
MarktlUbersicht lGber Silo- und Tankfahrzeu-
ge. guterverkehr (1990), Heft Nr.9, S.50—-
54,

Kurzinhaltsangabe:

Die unter dem Oberbegriff ,Behalterfahrzeu-
ge” zusammenfaBbaren Silo- und Tankfahr-
zeuge unterscheiden sich in Konstruktion,
Herstellung und Anwendung grundsétzlich
voneinander. Vielfach haben sich die Herstel-
ler solcher Fahrzeuge spezialisiert. Der Autor
gibt in geraffter Form einen Uberblick 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 enthdlt der Artikel Beschreibungen ver-
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schiedener Be- und Entladetechniken sowie
Schilderungen zu den Transportglitern.

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

Kurzinhaltsangabe:

Der Tanksattelauflieger ,,SANA 40“ des Fahr-
zeugherstellers Willig ist unabhéngig von den
Fahrwegebeschrankungen der GGVS (Ge-
fahrgutverordnung StraBe) einsetzbar und
erflllt bereits kommende Sicherheitsvor-
schriften nach GGVS/ADR. Wie im Artikel be-
schrieben, besteht der zylindrische Tank aus
Aluminium mit 8 mm Wandstarke. Weitere
Merkmale des Aufliegers sind: Abgesenkter
Schwerpunkt, verbreiterte Spur, liftbare 1.
Achse, selbstspurende 3. Achse, ABS, Aus-
bildung von Geratekasten und Armaturen-
schrank als seitlicher Anfahrschutz, durch-
gehende Domwanne (Uberschlagschutz),
Schlauch-Gaspendelanlage (Umweltschutz)
und Bottom-Loading. Sein Preis betragt ca.
DM 230 000,-.

HEINS, U.: Neues und Gebrauchtes. GE-
FAHRLICHE LADUNG 35 (1990), Heft Nr. 8,
S.369-374.

Kurzinhaltsangabe:

Neue MaBstébe flir die Tank- und Fahrzeug-
sicherheit sind ab 1994 vom Projekt THE-
SEUS (Tankfahrzeug mit héchst erreichbarer
Sicherheit durch experimentelle Unfallsimu-
lation) zu erwarten. Der eingeleitete Trend zur
sichereren Technik wird sich schon friher
fortsetzen. Dem Bericht zufolge stand im
Jahr 1990 ein Ersatz der sogenannten
Bauchbinde durch gleichwertige Schutz-
maBnahmen im Vordergrund. Dazu gibt der
Autor einen aktuellen Marktiiberblick, der
deutsche und weitere europdische Anbieter
umfaBt. Dem schlieBen sich Anmerkungen
zur Zulassung von Wirbelstrom-Retardern in
Gefahrgutfahrzeugen und zum Tankfahr-
zeug-Gebrauchtwagenmarkt (Bedarf in ehe-
maliger DDR) an.

SCHRODER, G.: THESEUS’ Weg aus dem
Labyrinth. GEFAHRLICHE LADUNG 35
(1990), Heft Nr. 8, S. 377-380.

Kurzinhaltsangabe:

THESEUS (Tankfahrzeug mit héchst erreich-
barer Sicherheit durch experimentelle Unfall-
simulation) ist ein vom Bundesforschungsmi-
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nisterium gefordertes 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,
zugehbrigen Transportaufkommen sowie
Tankfahrzeugbestand zusammgestellt.

SOMMER, M.: Heldentaten. ATV Auto, Tech-
nik, Verkehr (1990), Heft Nr. 11, S. 10-16.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor faBt 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, Il und lll prasentiert.
Wesentliche Merkmale dieser kofferférmigen
Sattelauflieger sind der abgesenkte Schwer-
punkt und die Spurverbreiterung. Das ver-
bessert die Fahrstabilitdt 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 héchst erreichbarer Sicherheit durch ex-
perimentelle Unfallsimulation).

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

Kurzinhaltsangabe:

Auf dem 14. Statusseminar des Bundesmini-
sters flir Verkehr (Mai 1991) wurde erstmals
Uber den Stand der Arbeiten im Projekt THE-
SEUS (Tankfahrzeug mit hochst erreichbarer
Sicherheit durch experimentelle Unfallsimu-
lation) berichtet. Ziel des Vorhabens ist die si-
cherheitstechnische Betrachtung des Ge-
samtsystems Fahrzeug, Tankkomponenten,

Sicherheitseinrichtungen, Unfallgegner und
-art. Erhebungen von Unfalldaten liefern Er-
kenntnisse, die in die weitere Planung der
experimentelien Unfallsimulation eingehen.
Rechnerische Simulationen und Tankkom-
ponenten-Untersuchungen ergénzen diese
Fzg.-Crash-Versuche. Zur Analyse von Fahr-
dynamik-Grenzen dienen Kipp- und Fahrver-
suche.

Veroéffentlichungen zum Themenbereich: Fahrdy-
namik von Lkw. Fahrstabilitat, Ldngs- und Quer-
dynamik von Last- und Sattelzligen.

[200]
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SCHNEIDER, H.: Das Notbremsverhalten der
Lkw und Lastzlige. Auszlge aus einem For-
schungsbericht Heft 233/73, Deutsche Kraft-
fahrtforschung und StraBenverkehrstechnik.
Der Verkehrsunfall 12 (1974), Heft Nr.8,
S. 146-150.

Kurzinhaltsangabe:

Ausgehend von der Frage, warum so viele
Lastziige verunglticken, beschreibt der Au-
tor Notbremsversuche mit verschiedenen
schweren Lastkraftwagen und Anhéngern
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
lastabhéngige Bremskraftregler (ALB) und
automatische Blockierverhinderer (ABV). Mit
Standardausrtstung war das Verhalten der
Fahrzeuge ab 60km/h unbefriedigend. Vor
allem die Anhdnger verloren bei Nésse ihre
Fahrstabilitdt. ALB minderten diese Proble-
me. ABV sicherten die Fahrstabilitat bei allen
Bedingungen.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die Verkehrssicherheit der Kraftfahrzeuge
héangt sehr von ihrem Fahrverhalten ab. Not-
situationen konnen auch bei unglnstigen
Fahrbahnzustanden starke Bremsungen und
abrupte Ausweichmandver erfordern. Der
Autor schildert hierzu rechnerische Simula-
tionen flir Untersuchungen von , Jackknifing”
und ,Trailerswing“ bei vierachsigen LastzU-
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gen. Blockieren der Vorderrdder an Lkw und
Anhanger war kennzeichnend flr das Brems-
verhalten bei Geradeausfahrt. Beim Bremsen
in der Kurve (iberlagerten sich dazu die Ein-
flisse der Querbeschleunigung. Der Anhan-
ger des beladenen Lastzuges knickte da-
durch an der Vorderachse ein, wahrend der
halbleere Anhé&nger zum KurvenauBenrand
schleuderte.

GOHRING, E.; WOLSDORF, P.; GLASNER,
E.-C. von: Beitrag zur Entwicklung eines fahr-
mechanischen Konzepts flr 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 Fahrmand-
ver, die zur Objektivierung subjektiver Ein-
driicke taugen, im offenen Regelkreis durch-
gefiihrt. Die Autoren beschreiben und bewer-
ten haufig angewandte Tests (stationére
Kreisfahrt, Lastwechsel bei Kreisfahrt, Brem-
sen in der Kurve, Lenkwinkelsprung, Seiten-
windverhalten und die Fahrzeugantwort auf
sinusformige Lenkbewegung) fir Nutzfahr-
zeuge.

FANCHER Jr., P. S.; MATHEW, A.: Perfor-
mance Factors for Heavy Trucks. Automotive
Engineering (97) (1989), Heft Nr. 11, S.21-
24,

Kurzinhaltsangabe:

Die Autoren fihren einige Aspekte zur aktiven
Sicherheit auf, die ein Konstrukteur beim Ent-
wurfvon schweren Last- und Sattelzligen be-
ricksichtigen muB. Diese Kombinationen
dirfen bei langsamer und bei schneller Kur-
venfahrt nur einen bestimmten Breitenbedarf
aufweisen. Sie missen eine bestimmte Quer-
beschleunigung vertragen, ohne zu kippen.
Gleichfalls missen die Zuge fir den Fahrer
beherrschbare Handling-Eigenschaften be-
sitzen. Das Heck des Zuges darf beim Spur-
wechsel nur bestimmte Amplituden ausflih-
renund das BremssystemmuB einvorzeitiges
Blockieren einzelner Achsen verhindern, um
die Kontrolle (iber das Fahrzeug zu behalten.

[222]

[101]

SCHONFELD, 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 StraBenverkehr
beteiligten Fahrzeuge. Deshalb sind die Wan-
keigenschaften von Sattel-Kfz besonders be-
achtenswert. Der Autor beschreibt rechneri-
sche Simulationen kippkritischer Mandver
(Kreisfahrt und Fahrspurwechsel). Das ver-
wendete Modell weist sechs Einzelmassen
auf. Vergleiche von statischen und dynami-
schen Kippgrenzwerten ergaben, daB z.B.
ein Umkippen bei Einfahrt in eine Kreisbahn
bereits erfolgenkann, wenn die Geschwindig-
keit 5 % geringer als der statische Kippgrenz-
wert ist. Feder- und Dampferabstimmungen
ermoglichen, wie gezeigt, gewisse EinfluB-
nahmen.

KRISPER, G.; REICHWEGER, J.: Die statio-
nare Kreisfahrt von Lastkraftwagen. Al Auto-
mobil-Industrie 26 (1981), HeftNr. 1, S. 89-98.

Kurzinhaltsangabe:

Zur Beurteilung des Fahrverhaltens von Last-
kraftwagen wurden Messungen durchge-
fihrt und ein Rechner-Simulationsprogramm
flr die stationére Kreisfahrt entwickelt, das
auf die speziellen Verhaltnisse abgestimmt
wurde. Die Autoren beschreiben Lkw-Modell
und Reifenkrafte 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 Rader maBgebend fir
die Grenzgeschwindigkeit. Mit wachsender
Querbeschleunigung wurde der zunachst
leicht untersteuernde beladene Lkw neutral,
wahrend der leere Lkw immer mehr unter-
steuerte.

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

Kurzinhaltsangabe:
Lastzlige kénnen als dreigliedrige Systeme
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zu Pendelschwingungen und Ausbrechvor-
gangen neigen. Im Bericht sind Fahrversuche
mit schweren Lastzligen beschrieben, die bis
an die Fahrstabilitdtsgrenzen durchgefiihrt
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 stationérer Kreisfahrt.
AuBerdem entwickelte man ein dreidimensi-
onales Rechenmodell und stimmte dies mit
Erkenntnissen aus den Fahrversuchen ab.
Zugehorige Berechnungen zeigten charak-
teristische Resonanzstellen der Anhdnger-
querbewegung.

DORION, S. L.; PICKARD, J. G.: Are Anti-
Jackknife Devices Feasible. Automotive En-
gineering (97) (1989), Heft Nr. 11,5.39-41.

Kurzinhaltsangabe:

Dieser amerikanische Beitrag beschaftigt
sich mit dem Jack-Knifing, das entweder
durch blockierte Hinterachse(n) des Zugfahr-
zeuges oder durch blockierte Hinterachse(n)
des Anhéngers verursacht wird. Nach einer
auf EDV-Simulation beruhenden Ermittiung
notwendiger Bremsmomente im Kénigszap-
fen erfolgt eine Schilderung der Anspriiche,
die ein System zur Vermeidung dieses Effek-
tes erflillen muB. Theoretisch sind zwei Prin-
zipien moglich. Entweder dampft ein im Ko-
nigszapfen angreifendes Moment den Vor-
gang, was dem Fahrer Eingriffsmoglichkei-
ten 14Bt, oder ab bestimmten Werten wird ei-
ne Sperre eingeschaltet. Probleme bereitet
die schnelle Erkennung des Jack-Knifing.

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 StraBengtter-
verkehr weltweit eine erhebliche und noch
zunehmende Bedeutung. lhren zahlreichen
Vorteilen stehen insbesondere Nachteile hin-
sichtlich der Fahrstabilitat gegeniber. Unter
ungunstigen Bedingungen kdnnen schon ge-
ringe Bremsverzogerungen zum Einknicken
und somit zum Unfall flhren. Wie im Arti-
kel beschrieben, lassen sich solche Nachtei-
le durch Modifikationen der Sattelkupplung

[180]

[184]

[45]

(Vorverlagerung der vertikalen Drehachse
und Nickddmpfung) sehr wirkungsvoll min-
dern. Das wurde mit rechnerischen Simula-
tionen und realen Fahrversuchen (jeweils
Bremsen in der Kurve) nachgewiesen. Eine
praxisgerechte Konzeption wird vorgestelit.

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

Kurzinhaltsangabe:

Sattelkrafifahrzeuge knicken bei Notbrem-
sungen, besonders in Kurven auf nasser Fahr-
bahn, haufig ein, wobei die Zugmaschinen-
hinterachse zum KurvenauBenrand rutscht.
Der Autor untersuchte diese Problematik
mit Simulationsrechnungen: Vier 38-Tonnen-
Sattelzlige 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 (ABS). Die Berechnun-
gen ergaben sehr geringe Einflisse der Ach-
senbauarten auf das Fahrverhalten beim
Bremsen auf nasser und rutschiger StraBe.
Ein von diversen Bremsmomentenaufteilun-
gen stammender EinfluB 1aBt sich durch ABS
eliminieren.

HEISSING, B.; 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 Uber Versuche zur Er-
probung des Fahrmanévers ,,Bremsen aus
stationérer Kreisfahrt” fir die Beurteilung von
fahrdynamischen Eigenschaften schwerer
Nutzfahrzeuge. Zum Einsatz kamen zwaei
Lkw mit jeweils 16t und ein Lastzug mit 38t
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, verstarkt noch auf nasser
Fahrbahn, bei Beladung mit dem zuldssigen
Gesamtgewicht und Anhéngerbetrieb. Die
Fahrzeugfihrer waren im Lkw bei geringeren
Verzdgerungen mehr gefordert als im Pkw.

Vik, F.: Vergleich des Fahrverhaltens von Sat-
tel- und Lastzligen beim Lenkwinkelsprung.
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ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 86
(1984), Heft Nr. 4, S. 193-202.

Kurzinhaltsangabe:

Die Verkehrssicherheit von StraBenfahrzeu-
gen hangt in starkem MaBe von ihrem Fahr-
verhalten ab, wobei Fahrzeugziige proble-
matischer als Einzelfahrzeuge sind. Der Au-
tor schildert theoretische Analysen zum dy-
namischen Fahrverhalten von Lastzligen
(zwei- bzw. dreiachsiger Zugwagen mit dreh-
schemelgelenktem, ebenfalls zwei- oder
dreiachsigem Anhanger) und Sattelkraftfahr-
zeugen (zwei- bzw. dreiachsige Zugmaschi-
ne mit ein-, zwei- oder dreiachsigem Sattel-
anhénger). Die Ergebnisse zeigen nach
sprungférmigem Einschlagen der Vorderra-
der des jeweiligen Zugfahrzeuges mit zuneh-
mender Fahrgeschwindigkeit fir die Lastzu-
ge ein deutlich instabileres Verhalten als fir
die Sattelzlige.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die Bremssicherheit schwerer Lastzlige
hé&ngtvom 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 Zugverzogerung von 4,4 Meter pro
Quadratsekunde erreicht werden. Dies wére
den Ausflihrungen im Artikel zufolge mit Stei-
gerungen der Abbremsung des Zugfahrzeu-
ges (nicht des Anhangersl!) zu verbessern.

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

Kurzinhaltsangabe:
Der Autoruntersuchte die Ursachenvon Last-
zug-Unféllen nach instabilen Bewegungszu-
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sténden. Es waren zwei Hauptursachen fest-
stellbar: GroBe Wankwinkel mit Lastverlage-
rungen infolge periodischer Lenkbewegun-
gen im Ablauf geradlinig angestrebter Fahr-
vorgange und Einknickungen bei Notbrem-
sungen. Unfalltechnische und physikalische
Betrachtungen beider Phdnomene ergaben
Unfallgefahren, die mit der Fahrgeschwindig-
keit stark Uberproportional zunehmen. Des-
halb wird die strikte Einhaltung von zul&ssi-
gen Geschwindigkeiten gefordert und darauf
hingewiesen, daB bei Kurvenfahrt und
schnellem Ausweichen bereits 60 km/h kri-
tisch sein kénnen.

KOFALVI, G.: Fahrstabilitat von Lastziigen bei
Verkehrsunféllen. Verkehrsunfall und Fahr-
zeugtechnik 23 (1985), Heft Nr.7/8, S. 199~
208.

Kurzinhaltsangabe:

Internationale Unfallistatistiken weisen auf ei-
ne besondere Bedeutung des Umstlirzens
von Lastzug-Anhéngern hin. Nach allgemei-
nen Erlauterungen zur Fahrstabilitdt geht der
Autor speziell auf Lastzlige ein. Zu Erlduterun-
gen der Querdynamik-Stabilitdtsprobleme zi-
tiert er bereits verdffentlichte Fahrversuchs-
Ergebnisse und kommentiert diese im Zu-
sammenhang mit realen Unféllen. Demnach
erreichen Anhénger bei kleineren Geschwin-
digkeiten als ihre Zugfahrzeuge die Stabili-
tatsgrenze. Unterschiedliches Kdnnen der
Fahrer wirkt sich bei Geschwindigkeiten Uiber
60 km/h deutlich aus. Konstruktive Fahrzeug-
verbesserungen und  Fahrerschulungen
brachten nachweislich Verbesserungen.

GOHRING, E.; GLASNER, E. C. VON; PFLUG,
H.-C.: Beitrag zum Fahr- und Bremsverhalten
von Nutzfahrzeugen. Al Automobil-Industrie
31(1986), Heft Nr. 3, 5. 277-286.

Kurzinhaltsangabe:

Mit einem an reale Prifstdnde gekoppelten
GroBrechner-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 Einfllisse von einzelnen Bau-
gruppen (Bereifung, Bremsanlage, Achsauf-
h&ngung) und den EinfluB des Giertragheits-
momentes auf das Fahrverhalten.
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GOHRING, E.; KRAMER, W.; BUHLER, 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 Fahigkeiten des Menschen im Sy-
stem ,Fahrer-Fahrzeug-Umwelt“. Solche
Beitrdge leisten bereits Anti-Blockier-Sy-
stem (ABS), Antriebsschlupf-Regelung (ASR)
und elektro-pneumatische Getriebeschal-
tung (EPS). Dariiber 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 aussagefahige
Tests sind u.a. der Lenkwinkelsprung und
die Bremsung auf My-Split.

BECHER, B. O.: Untersuchung zum Wankver-
halten von Nutzfahrzeugen mit adaptiven
Fahrwerken. Al Automobil-industrie 35 (1990),
Heft Nr.2,S.135-143.

Kurzinhaltsangabe:

Dieser Artikel befaBt sich mit der Anpassung
von Feder- und Dampferkennungen 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 flr ein
Fahrwerk, dessen Parameter an die Fahrsi-
cherheit angepaBt werden. Dabei missen
Federung und Dampfung unabhangig von-
einander variierbar sein, Anfang und Ende ei-
ner kritischen Fahrsituation méglichst frih-
zeitig erkannt werden und Fahrzeugreaktio-
nen sensierbar sein. Im Regelkreis sollten
Lenkrad- und Wankwinkel sowie eine zeitli-
che KontroligréBe Berlicksichtigung fin-
den.

GOHRING, E.; GLASNER, E. C. VON; PFLUG,
H.-C.: Beitrag zum fahrdynamischen Verhal-
ten von Lastzligen. Verkehrsunfall und Fahr-
zeugtechnik 26 (1988), Heft Nr. 10, S.265—
271.

[213]

Kurzinhaltsangabe:

Es wird am Beispiel eines 40-Tonnen-Last-
zuges (zweiachsiger Zugwagen und dreiach-
siger Anhénger) auf rechnerische Simula-
tions- und zugehorige Fahrversuchs-Ergeb-
nisse eingegangen. Auf einem GroBrechner
erfolgte die Losung der fahrdynamischen
Gleichungssysteme in Kombination mit Mef3-
daten, welche ein ProzeBrechner von drei
Prifstdnden zum Verhalten von Reifen,
Bremsen und Achskinematik lieferte. Zur
Analyse des Fahrverhaltens dienten statio-
nare Kreisfahrten, Fahrspurwechsel und
Lenkwinkelspriinge sowie Bremsungen in
der Kurve. Auf trockener Fahrbahn erreichte
der Zug dabei die Stabilitdtsgrenzen erst bei
Geschwindigkeiten, die Ublicherweise nicht
realisiert werden kdnnen.

KOFALVI, G.: Verkehrsunfalle mit mehrglied-
rigen Lastkraftwagen infolge Stabilitatsver-
minderung. Verkehrsunfall und Fahrzeug-
technik 26 (1988), Heft Nr.3, S.60-64 und
Heft Nr. 4, S. 88-93.

Kurzinhaltsangabe:

Immense Verkehrsdichte, gréBere Ladege-
wichte und erhdhte Transportgeschwindig-
keit resultieren aus stdndig steigenden
Transportaufgaben des Nutzfahrzeuges, lei-
der auch verbunden mit Verkehrsunfallen. In
Europa sind Nutzfahrzeuge an 10 % der Stra-
Benverkehrsunfélien beteiligt. Der Autor be-
schaftigt sich insbesondere mit den beiden
fur den Lkw-Fahrer gefahrlichsten Unféllen:
dem Kippunfall und dem Unfall mit Verlassen
der Fahrbahn. Den fahrdynamischen Unter-
suchungen, die einer verbesserten Fahrsta-
bilitdt mehrgliedriger Lastzlige dienen sollen,
wird groBe Bedeutung zugeordnet. Der Autor
nimmt vor diesem Hintergrund auch zur Aus-
und Weiterbildung der Fahrer Stellung.

GOHRING, E.; GLASNER, E. C. VON; PFLUG,
H.-C.: EinfluB der Bremseigenschaften auf
das fahrdynamische Verhalten von Lastz(-
gen. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 744, S. 45—
70.

Kurzinhaltsangabe:

Zugfahrzeug-Anhanger-Kombinationen ver-
dienen hinsichtlich der Fahrsicherheit wegen
ihrer Mehrgliedrigkeit besondere Beachtung.
Dabei ist die Kompatibilitdt zwischen Zug-
fahrzeug und Anhanger entscheidend. Im Ar-
tikel wird Uber fahrdynamische Simulationen
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[192]

von Geradeausbremsungen und Kurven-
bremsungen mit zwei innerhalb des EG-Ban-
des zulassigen, jedoch verschiedenen Ab-
bremsungen berichtet. Bei Geradeausbrem-
sung sind Kupplungskrafte und Bremswege
unterschiedlich. In der Kurve ergeben sich in-
stabilitdten: Der gegeniiber dem Zugwagen
Uberbremste Anhénger driftet zum Kurvenau-
Benrand; bei gegenlber dem Anhénger Uber-
bremstem Zugwagen knickt der Lastzug ein.

UFFELMANN, F.; Loop, H.: Tendenzen der
Nutzfahrzeugentwicklung unter dem Aspekt
der aktiven Sicherheit. VDI-Berichte (1989),
Heft Nr. 744, S.25-44.

Kurzinhaltsangabe:

Beginnend mit einem Ruickblick ab Anfang
der 70er Jahre schildern die Autoren Ent-
wicklung und Auslegung von Komponenten
der aktiven Nutzfahrzeugsicherheit. Bei in
der Vergangenheit angewandten Verfahren
Uberwogen die realen Versuche mit haufig
subjektiver Beurteilung von Ergebnissen:
Kurvenverhalten, Wanksteifigkeiten, Gera-
deauslauf, theoretische Lenkschubstangen-
ldnge, Geladndegangigkeit, Standsicherheit
und Materialbeanspruchungen im Fahrge-
stell. Hierbei wurde die MeBtechnik verbes-
sert und die rechnerische Simulation einge-
fuhrt. Heutige Entwicklungstechniken sind
dank leistungsfahigerer Hard- und Software
von hochgenauen rechnerischen Simulatio-
nen begleitet.

RUBI, V.: Notwendigkeit der Innovation bei
der aktiven Sicherheit der Nutzfahrzeuge.
VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 744, S. 1-24.

Kurzinhaltsangabe:

Aus der Zahl schwerer Unfélle 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 StraBenverkehrsunfille ein, blickt
auf die biologische Entwicklung des Men-
schen zurlick und schiidert die Entwicklung
moderner Kraftfahrzeuge. Es werden Aspek-
te der Grenzen und der Sicherheit von Inno-
vationen diskutiert. Das bergeordnete Ziel
sind weiterentwickelte technische Hilfen, die
dem Menschen mehr aktive Sicherheit im
StraBenverkehr geben.

[310]

[212]

[208]

N. N.: DEKRA Lkw-Symposium: Sicherheit
durchneue Technik. NUTZFAHRZEUG (1990),
HeftNr. 12, 5. 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 Uberblick. Hierzu sind im Artikel die wich-
tigsten Thesendereinzelnen Vortrdgezusam-
mengefaBt. Aligemein gibtes noch erhebliche
Potentiale fur die Weiterentwicklung der Si-
cherheit von Nutzfahrzeugen. Der Mensch als
Risikofaktor bedarf dabei besonderer Beach-
tung: ,,Soll der Regler ein Mensch sein, dann
muB auch der Regelkreis so gestaltet sein,
daB derMenschder Regler sein kann®, lautete
einer der Kernsétze, die in diesem Zusam-
menhang formuliert wurden.

FREITAS, M. D.: Safety of Twin-Trailer Oper-
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 StraBennetz und anderen gekennzeich-
neten SchnellstraBen. Dagegen protestierten
die Oststaaten, wo solche Nutzfahrzeuge
wegen der offentlichen Sicherheit zuvor ver-
boten waren. Der Autor spezifiziert zundchst
den Begriff double: Zugmaschine mit Auflie-
ger, der Uber einen Verbindungswagen mit
noch einem Auflieger gekoppelt ist. Er be-
schreibt dann den Einsatz von doubles,
Kenntnisse zum Unfallgeschehen solcher
Fahrzeuge, zur Mandvrierfahigkeit, Berg-
steigféhigkeit und zu den Fahreigenschaften.
Doubles bewirkten demnach langfristig keine
merkbaren Anderungen der Verkehrssicher-
heit.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die US-Bundesregierung erlaubt den Ge-
brauch von sogenannten ,,Doubles”, 48-Fuf3-
Anhéngern oder auch 102 Inch breiten Auflie-
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gern flir bestimmte StraBen. Dieser Beitrag
untersucht spezielle Sicherheitsrisiken die-
ser Kombinationen. Die Fahrer beklagen u. a.
eine mangelhafte Schulung flr diese fahrdy-
namisch unglnstigen Zige, haufig falsches
Beladen der Anhdnger bzw. Auflieger, un-
glnstige Kombinationen von Zugfahrzeug
und Anhénger und sich wéhrend der Fahrt
auf schlechtem Untergrund abkoppelnde
Auflieger. Von Unternehmern und Fahrern
wird auf die oft fir diese Fahrzeugkombina-
tionen zu schmalen StralBen hingewiesen.

WINKLER, C. B.: Improved 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 Zweifach-Kombinationsfahr-
zeugen (Doubles) ist in den USA seit 1982
bundesweit erlaubt. Angesichts der deutli-
chenkommerziellen Vorteile solcher Fahrzeu-
geistihrstark zunehmender Einsatz zu erwar-
ten. Die Zulassung von Dreifach-Kombinatio-
nen (triples) wird ebenfalls angestrebt. Mehr-
fach-Kombinationsfahrzeuge haben fahrdy-
namische Eigenschaften, die ihre Stabilitat
und Mangvrierfahigkeit in Notsituationen be-
grenzen. Somit kdnnte 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.

ROMPE, K.: Folgerung flir die Fahrsicherheit
von Nutzfahrzeug-Kombinationen im Perso-
nen- und Guterverkehr. VDI-Berichte (1983),
Heft Nr. 2, S.70-74.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor berichtet Uber ein Kolloguium des
TUV Rheinland. Aus dem Unfallgeschehen
des Nutzfahrzeuges wurden Vorschléage far
Verbesserungen am und im Lkw abgeleitet
(u.a. tiefere FrontstoBstange, abweisende
Frontseiten, verbesserter Heckunterfahr-
schutz, seitlicher Unterfahrschutz, Optimie-
rung von Lenkrad und -saule, Sicherheitsgurt
und A-BV). Erweiterungen von Einsatzmog-
lichkeiten der Fahrerlaubnis Klasse 3 sowie
VergroBerungen von Nutzlast und Laderaum
im gesetzlich vorgegebenen Rahmen waren

[181]

Ziele bei der Entwicklung neuartiger Nutz-
fahrzeugkombinationen. Um deren Fahrsi-
cherheit zu Uberprifen, waren Wirkungs-
nachweise besser als formelle Nachweise
geeignet.

THIELE, B.: Der Kombi-Lastzug. Eine neuar-
tige Lastzugkombination. Fahrsicherheit von
Nutzfahrzeug-Kombinationen im Personen-
und Glterverkehr. Kolloguium des Instituts
fiir Verkehrssicherheit im TUV Rheinland e. V.
(1982), (Verlag TUV Rheinland GmbH), S. 64—
92.

Kurzinhaltsangabe:

Die Firma Ackermann-Fruehauf entwickelte
flr den kombinierten Verkehr (StraBe/Schie-
ne) und den allgemeinen Glterverkehr ein
Standard-System mit der Bezeichnung
~Kombi-Lastzug®. Wieim Artikel beschrieben,
besteht dieses Fahrzeug aus einer mit mehre-
ren Sattelanhangern koppelbaren Zugma-
schine. Die unterschiedlich langen Anhanger
haben eine, zwei oder drei Achsen. Kombina-
tionen mit einem Anhanger sind 10 oder 15m
lang, und das zuldssige Gesamtgewichtist 26,
31 oder 38t. Die Kombination mit den beiden
kurzen Anhéngernistca. 18 mlang, hat als zu-
lassiges Gesamtgewicht 40t und im Gegen-
satz zu dhnlichen amerikanischen Doubles
anstatt drei nur zwei Gelenkpunkte.

KASTEN, I.: Zwickmihle. Kolloquium beim
TUV Rheinland. lastauto omnibus (1983),
Heft Nr.2, S. 46-49.

Kurzinhaltsangabe:

Annahernd 3,3 Millionen Nutzfahrzeugerollen
in der Bundesrepublik. Rund 178 000 davon
bestehen aus zwei kombinierten Fahrzeug-
modulen. Zugelassen sind 170 000 Last- und
Sattelzlige, sowie etwas mehr als 2500 Ge-
lenkomnibusse. Dem Artikel zufolge geht
der TUV Rheinland davon aus, daB die Zahl
der Mischbauarten (Bricken-, Direktkuppel-
und Kombilastzlige) weiter zunimmt. Die
technischen Uberwachungsingenieure er-
hoffen sich eine zielbewuBtere Abstimmung
zwischen den Konstruktionen und Zulas-
sungsmodalitaten, dazu eine flexiblere Ge-
setzgebung.

GEIGER, R.: Begutachtung von neuartigen
Zigen flr die Zulassung zum StraBenver-
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 Ausflihrung, mit Erlau-
terung der Vor- und Nachteile verschiedener
Systeme. Den Angaben Uber derzeit gliltige
Zulassungsbestimmungen folgt die Zusam-
menstellung eines Prifkatalogs mit Schwer-
punkt der Kompatibilitdtspriifung von Zug-
fahrzeug und Anhé&nger.

N. N.: Volumenzuwachs der Volumentrans-
porte. Glterverkehr (1989), Heft Nr.9,S. 18—
23.

Kurzinhaltsangabe:

Ein Bericht Uber das Angebot des Fahrzeug-
herstellers Mercedes-Benz auf der internati-
onalen Automobilausstellung in Frankfurt
1989 mit Schwerpunkt Volumentransport.
Dieser Zweig der Guterbeférderung erhalt
zunehmende Bedeutung, was mit Konsum-
gewohnheiten, Warendistribution und Ver-
packungsmethoden bzw. - materialien zu-
sammenhangt. Kurze Fahrerhduser, Top-
sleeper, Niederflurbauweise und kieine Ra-
der ermdglichen in Verbindung mit Kurz-
kupplungen im Rahmen der gesetzlichen
Vorschriften weitreichende Optimierungen
des Laderaumes. Das erfordert Partner-
schaften der Hersteller von Basisfahrzeugen,
Aufbauten, Anhangern und Kupplungen.

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 bezliglich zuséatzlichem
Aufwand und Verschleil und weist auf Zuver-
lassigkeitsrisiken hin. Die Vorteile von Kurz-
kupplungen hinsichtlich LaderaumvergroBe-
rung bei gleicher Baulédnge werden aufgrund
der sich abzeichnenden Nachteile in Frage
gestellt. Eine L6sung des Problemes wére sei-
tens des Gesetzgebers moglich, wirde nicht
die Lastzugldnge sondern — wie etwa in den
USA —die nutzbare Ladeldnge begrenzt.

MUNSTER, M.; ESCHNER, H.: Fahrverhalten
kurzgekuppelter Lastzlige. VDI-Berichte
(1989), Heft Nr. 744, S. 71-86.

Kurzinhaltsangabe:
Kurzkuppelsysteme vergréBern die Ladeléan-
ge von Lastzligen. Nach dem Wirkungsprin-

[328]

Zip ist eine Unterscheidung zwischen Lenk-
systemen und Ausschubsystemen moglich.
Zur Beurteilung des zugehorigen Fahrverhal-
tens beschreiben die Autoren rechnerische
Simulationen und reale Versuche. Bei sta-
tionérer Kreisfahrt untersteuerten Ausschub-
systeme wie ein Standarddeichsel-Zug, wéh-
rend Lenksysteme sich neutral bzw. deutlich
{ibersteuernd zeigten, wobei die Zugfahr-
zeug-Hinterachse im Grenzbereich auszu-
brechen drohte. Beim einfachen Spurwech-
sel neigten alle Kurzkuppelzlge eher zu Pen-
delschwingungen als der Zug mit Standard-
deichsel, dabei entstand jedoch kein erhéh-
ter Breitenbedarf.

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

Kurzinhaltsangabe:

Mit  Kurzkuppelsystemen realisieren die
Fahrzeughersteller bei vorgegebener zulds-
siger Gesamtldnge mehr kostbare Lade-
raumlange. Daflir ist eine Vielzahl unter-
schiedlicher Systeme entwickelt worden. Der
Autor berichtet iber eine Veranstaltung von
Mercedes-Benz, bei der die verschiedenen
System-Merkmale erldutert und demon-
striert wurden. Prinzipiell ist zu unterschei-
den zwischen den Lenksystemen und Aus-
schubsystemen flir Drehschemelanhénger,
der Langdeichsel sowie dem Zentralachsan-
hénger als Fahrzeug mit extremer Lang-
deichsel. Zu den im einzelnen beschriebenen
Ausfihrungen gehoren Ehfas (Wackenhut),
Spier ATC 22 (Jimecal) und EZ 55 (Acker-
mann-Fruehauf).

Veroéffentlichungen 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 enthéalt ausfihrli-
chetechnische Beschreibungen und Erlaute-
rungen Uber Aufbau, Funktion und Prifung
von Nutzfahrzeug-Druckluftbremsanlagen.
Einer einleitenden Ubersicht (Teil 1) folgen:
Teil 2, Bausteine der Anlage; Teil 3, Funktion,
Arbeitsweise und Fehlerquellen des Druck-
reglers; Teil 4, Wasser im System; Teil 5,
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Rund um den Luftbehalter; Teil 6, Lastabhan-
gige Regelung; Teil 7, Rund um die Hilfs- und
Feststelloremsanlage; Teil 8, Rund um den
Kombizylinder; Teil 9, Anhanger- Steuerven-
til.

REX, R.: Sonderteil Lkw-Bremsen: Sicher-
heits-Krafte. lastauto omnibus (1988), Heft
Nr.2, S.24-38.

Kurzinhaltsangabe:

Ausgehend davon, daf3 an Uber 50 % von er-
faBten Lkw-Unféllen Last- oder Sattelzlige
beteiligt waren, und 7 % der Autobahnunfélle
durch ABS sicher (weitere 19 % wahrschein-
lich) vermeidbar waren, stelit der Autor die
Frage: Halt die Bremstechnik beim Nutzfahr-
zeug mit der raschen Entwicklung von Moto-
ren, Achsen und Getrieben Schritt? Er be-
schreibt ausfihrlich die Probleme der Nutz-
fahrzeug-Bremsung (Langzeitbremsen, Si-
cherheitsbremsen, Abstimmungen im Last-
zug) und geht auf Neuerungen ein (ABS, ALB,
Scheibenbremse, asbestfreie Beldge). Nega-
tive Auswirkungen neuer Bremsen und Fahr-
zeugteile auf Erwarmung und Verschiei3 der
Reifen werden ebenfalls erldutert.

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

Kurzinhaltsangabe:

Zur Gewéhrleistung der Stabilitat eines Last-
zuges beim Bremsen ist die richtige Abstim-
mung der Bremsanlagen von Zugwagen und
Anhénger sehr wichtig. Gesetzliche Vor-
schriften sollen vermeiden, daB Bremsania-
gen in Fahrzeugkombinationen nicht zuein-
ander passen. Wie der Autor schildert, sind
jedoch die Vorschriften flr Anhdngerbrem-
sen in Europa wegen nationaler Eigenarten
kaum durchschaubar. Erlduterungen zu Bau-
und Abnahmeregelungen in Deutschland,
Frankreich, Osterreich und der Schweiz so-
wie Anmerkungen zur EG-Richtlinie flr
Bremsanlagen 71/320/EWG verdeutlichen
dies. Es wird auch auf vorgeschriebene Min-
destbremswirkungen und Anti-Blockier-Sy-
steme (ABS) eingegangen.

ZIMMERNANN, R.: Abstimmung. ATV Auto,
Technik, Verkehr (1991), Heft Nr.4, S.16—
18.

Kurzinhaltsangabe:
Die Bremsanlage eines Lastzuges muB sehr

[276]

[277]

exakt abgestimmt sein. Es sollen beim Brem-
sen an der Anhangerdeichsel eines Glieder-
zuges moglichst geringe Zug- und Schub-
krafte auftreten. Die Bremskraftverteilung der
Einzelkomponenten des Zuges soll auch bei
hohen Verzbgerungen sichere Spurhaltung
ermdglichen. AuBerdem muB der Zug insge-
samt gestrecktbleiben. Ein weiteres Kriterium
ist die moglichst gleichmaBige Abnutzung der
einzelnen Radbremsen. Hierzu definiert das
EG-Abbremsungsdiagramm Bandbreiten, in-
nerhalb derer die Fahrzeughersteller ihre Fei-
nabstimmungen festlegen. Neben zugehori-
gen Beispielen sind im Artikel auch Fehler von
Bremsenabstimmungen beschrieben.

N. N.: Automatische Gestangesteller. Sie er-
héhen die Sicherheit, verringern die Werk-
stattkosten und gehéren genauso in den An-
hénger wie in den Motorwagen. NUTZFAHR-
ZEUG (1988), Heft Nr. 4, S. 52-53.

Kurzinhaltsangabe:

GemaB dem Artikel haben Anhéngerbrems-
anlagen weniger am technischen Fortschritt
teilgehabt als Lkw-Bremsanlagen. Kaum die
Halfte der schweren Anhangerachsen weist
automatische Gestangesteller (AGS) auf,
wahrend AGS beim Lkw zur Serienausri-
stung gehdren. Einer Auflistung von AGS-
Vorteilen (stets optimal eingestelite, gleich-
maBig ziehende Radbremsen, weitestgehen-
der AusschluB von Uberbeanspruchungen
und Ausféllen einzelner Bremsen, weniger
Nachstellarbeit und Werkstattaufenthalte)
folgen Beschreibungen zur Funktionsweise
sowie Montage. Dabei wird auf AGS des Her-
stellers Haldex eingegangen.

FRONEMANN, G.: Automatische Gestange-
steller: Immer zu Diensten. Profi (1989), Heft
Nr.1,8.12-13.

Kurzinhaltsangabe:

Automatische Gestangesteller (AGS), die das
durch den Bremsbelag-Verschleil3 bei Trom-
melbremsen erforderliche Nachstellen der
Bremswelle selbsttatig in feiner Abstufung
vornehmen, sind in den meisten Zugfahrzeu-
gen eingebaut, in Anhangern jedoch seltener
zu finden. Im Artikel werden die Vorteile von
automatischen Gesténgestellern aufgelistet:
Gleichbleibender, kurzer Radbremszylinder-
hub mit optimaler Kraftwirkung, geringer
Druckluftverbrauch und gleichmé&Big ziehen-
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de Bremsen. Weiteren Erlduterungen zum
Funktionsprinzip der AGS folgen Zitate von
Fuhrparkmitarbeitern und Werkstattpersonal
mit durchweg positiven AuBerungen und An-
regungen zu vermehrtem AGS-Einbau.

GOHRING, E.; GLASNER, E.-C. von: Ver-
gleich der Leistungsféhigkeit von Trommel-
bremsen und Scheibenbremsen flr schwere
Nutzfahrzeuge. Al Automobil-industrie 35
(1989), Heft Nr. 5, S. 501-509.

Kurzinhaltsangabe:

Um das Verbesserungspotential der Schei-
benbremse im Vergleich zur Simplex-Trom-
melbremse bestimmen zu kdnnen, wurden
Prifstands- und Fahrversuche durchgefihrt.
Die Autoren schildern hierzu die Bremstypen,
den Bremsenpriifstand sowie die Untersu-
chungen und deren Ergebnisse. Demnach
erreichen Scheibenbremsen unter gleichen
Bremsbedingungen héhere 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.

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
geringfligig erhéhten Fahrzeuggewichten ver-
bunden mit ausgefeilter Antriebstechnik und
aerodynamischen Hilfen, ergeben flir mittlere
und schwere Lkw sowie Busseverscharfte 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 Betétigung
zur Serienreife. Es werden Anforderungsprofi-
le, das Funktionsprinzip und der konstruktive
Aufbau dieser Bremsen dargestellt.

FUND, D.: Hitparade. ATV Auto, Technik,
Verkehr (1990), Heft Nr. 1/2, 5. 10-14.

Kurzinhaltsangabe:
Die Bremsen an Nfz werden voraussichtlich
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in der Zukunft von Trommel- auf Scheiben-
bremsen umgestellt. Im Beitrag wird Uber
Vor- und Nachteile, konstruktive Probleme,
sowie unterschiedliche Bauformen dieses
Bremsentyps und Erfahrungen der Hersteller
(Bendix, Lucas-Girling, Rockwell-Internatio-
nal, Knorr) berichtet.

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

Kurzinhaltsangabe:

Dem Autor fiel auf, daB auf langeren Gefélle-
strecken die Bremslichter von Lastzligen
wieder haufiger und langer aufleuchten. Er
fihrt dies auf nicht sachgerecht genutzte
Motorbremsen zurick. Als Grinde dafir
werden technische Fortschritte im Lastwa-
genbau (geringerer Luft- und Rollwiderstand,
etc.) sowie wachsender Zeitdruck der Lkw-
Fahrer genannt. Neben technischen Erldute-
rungen zur Erschopfbarkeit der Bremswir-
kung bei Nutzfahrzeugen und zu EG-Abnah-
mevorschriften flr Nutzfahrzeug-Bremsen
enthalt der Artikel praktische Hinweise zu ei-
ner sicheren Methode des Bremsens mit
neueren Standard-Lastziigen.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die Erh6hung der Motorleistung von Fern-
lastkraftwagen trug zur Steigerung von deren
Wirtschaftlichkeit bei. Da dies jedoch bei ge-
ringen Hubraumzuwéchsen erfolgte, ver-
schlechterte sich das Verhéltnis von Nutzlei-
stung und Motorbremsleistung deutlich. Zu
dieser Problematik enthalt der Artikel grund-
satzliche Betrachtungen und zeigt die Gren-
zen der Leistungsfahigkeit von Motorbrems-
techniken auf. Die Autoren stellen dann ein
neues Verfahren zur Anhebung der Motor-
bremsleistung mit einer Konstantdrossel vor.
In Verbindung mit der konventionellen Dros-
selklappe lieBen sich beim Daimler-Benz Mo-
tor OM422LA die Bremsleistungen, je nach
Drehzahl, um 60 bis Uber 100 % steigern.

N. N.: Die Konstant-Drossel: Schneller runter
als rauf. NUTZFAHRZEUG (1989), Heft Nr.
10, 8. 54-59.
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Kurzinhaltsangabe:

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

N. N.: Fahrzeugtechnik: Die (Konstant-)
Drossel singt mit leisen Tonen. bus verkehr
(1989), Heft Nr. 12, S. 14,

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel enthélit eine Kurzbeschreibung zu
der von Daimler-Benz entwickelten Kon-
stant-Drossel. Dieses verbesserte Motor-
bremsprinzip erhéht je nach Drehzahl die
Motorbremsleistung um 60 bis 120 % und er-
maoglicht um bis zu 50 % gréBere Talfahrige-
schwindigkeiten. AuBerdem arbeitet die Mo-
torbremse mit einer Konstantdrossel leiser.
Diese kann zwar den Retarder nicht ersetzen,
macht jedoch manchen seiner Einsétze lber-
flissig. Besonders bei Talfahrt mit maximaler
Drehzahl ist die Motorbremse trotz Konstant-
drossel lauter als ein Retarder.

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

Kurzinhaltsangabe:

Schwere Nutzfahrzeugunfélle belebten das
Thema ,Dauerbremse”. Gefordert wurden
Sekundar-Retarder nach dem elektroma-
gnetischen (Telma-) oder hydrodynamischen
(Voith- bzw. ZF-) Prinzip. Diese kénnen bei
Erwarmung (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
ermdglicht. AbschiieBend sind Retarder-
Testfahrten beschrieben.

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 groBeres Bergauftempo. Die
Regel, bergab so schnell wie bergauf zu fah-
ren, kann so die Ubliche Trommelbremse
Uberfordern. Das frither vorgeschriebene
leichte Ansteuern der Anhéngerbremse
(,Dritte Bremse®, ,Streckbremse®) ergab &f-
ter Hitze-Fading bei Gefallebremsungen. Die
als verschleiBfreie Dauerbremse verfugbare
Motorbremse ist beim kleinvolumigen, hoch
aufgeladenen Turbomotor deutlich schwé-
cher. Dies erfordert den Einsatz von Retar-
dern. Der Autor geht bei seinen einschldgi-
gen technischen Erlduterungen auf das An-
gebot der Hersteller Voith, Telma, Kloft, Ber-
gerund ZF ein.

LAUNER, H.: Retarder in Nutzfahrzeugen:
Die Bremse, die das Marschtempo halt. Profi
(1988), Heft Nr. 6, S. 12—14.

Kurzinhaltsangabe:

Stark motorisierte Lkw fahren bergauf Ge-
schwindigkeiten, die bergab gefahrlich wer-
den kdnnen, falls der Fahrer nicht in niedrige-
re Gange 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 erschépfbar ist
und beschreibt dann die Funktionsprinzipien
von elektromagnetischen bzw. hydrodyna-
mischen Retardern. Vertiefte Erlduterungen
erfolgen anhand des Angebotes der Herstel-
ier Telma und Voith.

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 Bremskapazitaten
von Lastztgen nicht mehr aus. Abhilfe kdn-
nen hier Retarder (verschleiBlose Dauer-
bremse) bringen. Im Artikel werden grund-
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satzliche Funktionen von Retardern mit
Schwerpunkt auf nach dem hydrodynami-
schen Prinzip arbeitenden Varianten (Voith,
ZF) beschrieben.

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, daf
die mechanischen Reibungsbremsen in ei-
nem 40-Tonnen-Zug rasch Uberfordert sein
konnen. Dieser Feststellung folgen Beschrei-
bungen des Wirkungsprinzips von elektro-
magnetischen Retardern und Detailentwick-
lungen der Telma-Retarder. Dabei wird auch
auf die Kompatibilitdit mit automatischen
Blockierverhinderern (ABV) sowie Zulassun-
gen flr den Einsatz in Gefahrgutfahrzeugen
(GGVS) eingegangen.

N. N.: Komponenten/Retarder: Kiihler, nicht
leichter, starker. bus verkehr (1989), Heft
Nr.2, S. 16-18.

Kurzinhaltsangabe:

Als verschleiBlose Dauerbremse nutzen Re-
tarder im Nutzfahrzeug auf vielfaltige Weise:
Weniger Schaltarbeit bei Talfahrt, Schonung
von Getriebe, Kupplung, Bremse und Reifen.
Wichtigster Aspekt ist aber, daB die Betriebs-
bremse wahrend des Verzdégerns mit dem
Retarder kalt bieibt und so bei einer notwen-
digen Betriebsbremsung ihre Wirkung voll
entfalten kann. Nach diesen einleitenden
Schilderungen erwéhnt der Autor die beiden
grundsétzlichen Retarder-Prinzipien (elek-
tromagnetisch bzw. hydrodynamisch) und
geht dann am Beispiel der Telma-Retarder
ausflhrlich auf die elektromagnetische Vari-
ante ein, wobei er auch die in Erprobung be-
findliche GGVS-Version erwahnt.

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

Kurzinhaltsangabe:

Dem Artikel zufolge haben sich Retarder tau-
sendfach bewéhrt. Sie arbeiten verschleiBfrei
und stellen ihre Bremswirkung, die bei stén-
diger Beanspruchung — im Gegensatz zur
Trommelbremse — nur unwesentlich nach-
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1aBt, fein abgestuft zur Verfigung. Nach Dis-
kussion der grundséatzlichen Vor- und Nach-
teile von Retardern werden die entsprechen-
den Angebote der Firmen Voith, Kloft, Telma,
ZF, Eaton und Volvo beschrieben.

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 daflir ist, daB der Re-
tarder mit einer zusatzlichen Aluminium-Ab-
deckung versehen ist, unter welche ein Ge-
blase Frischluft blast, um weder die Oberfia-
che des Schutzkastens noch die austretende
Fremdiuft warmer als 200 Grad Celsius wer-
den zu lassen. Vor diesem Hintergrund sind
im Artikel Aspekte der Dauerbremsung von
Nutzfahrzeugen und einschlagige Vorschrif-
ten erlautert. Es ist beabsichtigt, flir Gefahr-
gut-Fahrzeuge sowohl Retarder als auch au-
tomatische Blockierverhinderer und auto-
matische Bremsennachsteller vorzuschrei-
ben.

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

Kurzinhaltsangabe:

Retarder konnen unter Umsténden die Fahr-
sicherheit durch Uberbremsen der Antriebs-
achse beeintrdchtigen. Hierzu schildert der
Autor Unterschiede im Verhalten von Retar-
der und Betriebsbremse, die besonders bei
instationdren Bremsungen deutlich werden.
Erlduterungen zu Wirkungsweisen und Ein-
schaltvorgéngen von Retardern folgen rech-
nerische Bremssimulationen. Dem zufolge
kénnen Retarder, im Gegensatz zu Rei-
bungsbremsen, nicht den gesamten An-
triebsstrang eines Fahrzeuges blockieren.
Zur Ergénzung der theoretischen Ableitun-
gen dienen reale Fahrversuche, deren Ergeb-
nisse mit ausflhrlichen Diagrammen darge-
stellt und diskutiert sind.

Veroéffentlichungen zum Themenbereich: Anti-
blockiersystem, Antriebsschlupfregelung, Elek-

[1]

tronik im Nutzfahrzeug allgemein.

GNADLER, R.: ABS verunsichert? Al Auto-
mobil-industrie 32 (1987), Heft Nr. 3, 8. 207.
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Kurzinhaltsangabe:

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

OTTE, D.; APPEL, H.; SUREN, E. G.: Unfélle
mit Beteiligung von Nutzfahrzeugen — EinfluB
von automatischen Blockierverhinderern.
VDI-Berichte (1985), Heft Nr.553, S.313-
329.

Kurzinhaltsangabe:

Die Verkehrsunfallforschung Hannover ana-
lysierte 182 Unfalle mit Personenschaden
und Beteiligung von druckiuftgebremsten
Nutzfahrzeugen bzw. Kraftomnibussen hin-
sichtlich des méglichen Einflusses von in die-
se Fahrzeuge integrierten ABV-Systemen.
Wie im Artikel erldutert, waren Erhaltung der
Fahr- und Lenkstabilitdt sowie Bremsweg-
verklrzungen vor dem Unfall entscheidende
Beurteilungskriterien. Zentrales Ergebnis der
Studie ist, daB 7,1 % der Unféalle durch ABV
im Nfz oder KOM hétten vollstéandig vermie-
den werden kénnen. Bei unglinstiger Witte-
rung, z.B. Nadsse, war der Unfallvermei-
dungs-Effekt von ABV mehr als doppelt so
groB wie bei Trockenheit.

UFFELMANN, F.: EinfluB unterschiedlicher
Blockierverhinderungssysteme auf das Fahr-
verhalten der Lastziige. Al Automobil-Indu-
strie 26 (1981), Heft Nr. 2, S. 213-220.

Kurzinhaltsangabe:

Zur Untersuchung des Bremsverhaltens von
Lastzligen 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) ausgeriistet waren: Individual-, Select-
Low- und Diagonal-Regelung. Die einzelnen
Varianten zeigten bezliglich Bremsweglan-
gen und Richtungsstabilitdt erhebliche Un-
terschiede.

DROMETER, K.: Antiblockiersystemin schwe-
ren Nutzfahrzeugkombinationen. Fahigkeiten
und Grenzen von nurteilweise mit ABS ausge-
rlsteten 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 ausgeristet, kbnnen betriebli-
che Belange das Kuppeln von Lastzug-Kom-
ponenten mit und ohne ABV erfordern. Um
Fahigkeiten 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-
zliglich Abbremsung, Lenkbarkeit und Rich-
tungsstabilitdt. Zentrales Ergebnis ist, daB
Lastzlige mit Sattel- oder Deichselanhan-
gern bei nur teilweiser ABS-Ausrustung be-
reits Vorteile gegenuber rein konventionell
gebremsten Zlgen aufweisen. Den groBten
Sicherheitsgewinn bringt ABS im Zugfahr-
zeug.

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 erhéhen die aktive Si-
cherheit. Uber das Bremsverhalten von Last-
zligen, bei denen nur eins der beiden Fahr-
zeuge mit ABV ausgeristet ist, lagen keine
ausreichenden Erfahrungen vor. Der TUV Es-
sen flihrte deshalb Fahrversuche mit einem
Lkw-Zug und einem Sattelzug durch. Die
wichtigsten Ergebnisse dieser Versuche sind
im Artikel zusammengefaBt: Deutlicher Si-
cherheitsgewinn des voll geregelten Zuges
auch unter schwierigsten Bedingungen; ahn-
liche Ergebnisse bei geregeltem Motorwa-
gen und ungeregeltem Anhé&nger; bei allei-
niger Regelung des Anhangers kaum Un-
terschiede zum konventionell gebremsten
Zug.
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N. N.: ABS in Zugmaschine oder Anhénger:
Die Teillosung. NUTZFAHRZEUG (1986),
Heft Nr. 11 (Nov.}, S. 60-61.

Kurzinhaltsangabe:

Aus Kostengrinden ware flir Nutzfahrzeug-
Betreiber und -Hersteller interessant, nicht
den gesamten Fuhrpark mit Automatischen
Blockierverhinderern  (ABV) auszuristen.
Wahrend der ABV-Umristung eines Fuhr-
parks ist in einem gewissen Ubergangszeit-
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 Ausristung des Zuges mit ABV. Eben-
falls positiv wird ABV allein im Motorwagen
beurteilt. ABV allein im Anh&nger sei zwar oh-
ne groBe Vorteile, aber auch nicht nachteilig.
Sehr wichtig sind ABV-Fahrerschulungen.

N. N.: Dunlop-Antiblockiersystem flir schwe-
re Nutzfahrzeuge: Steuervorteil. lastauto om-
nibus (1980), Heft Nr. 5, S. 24-26.

Kurzinhaltsangabe:

Die Firma Dunlop begann bereits 1947 mit
der Entwicklung eines Blockierschutzes fUr
Linienflugzeug-Reifen. Fir Lkw war das Sy-
stem mit der Bezeichnung Maxaret 16 Jahre
spater verfligbar. Dem Artikel zufolge waren
in England im Jahr 1980 ca. 8000 Fahrzeuge,
vorwiegend Tankwagen, mit dem Maxaret-
Blockierschutz ausgeristet. Pro Achse sind
500 Pfund Sterling (ca. 2250 DM) Anschaf-
fungskosten genannt. Neben dem grund-
satzlichen Wirkungsprinzip und Kombinatio-
nen im Lastzug erlautert der Autor auch of-
fensichtliche Schwéchen des zwar preisgin-
stigen, jedoch z. B. im Vergleich zum Daim-
ler-Benz/WABCO-ABS recht einfachen Ma-
xaret-Blockierschutzes.

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

Kurzinhaltsangabe:

Die Firmen Daimler-Benz und WABCO ent-
wickelten ein Anti-Blockier-System (ABS) flr
Nutzfahrzeuge mit Druckluft-Bremsanlage.
Der Autor erwdhnt zundchst einige histori-
sche Entwicklungen und geht dann ausfihr-
lich auf das DB/WABCO-ABS ein: Regelkon-
zept mit Beispielen, u. a. auf trockener und
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nasser Fahrbahn; Modifizierte Individualre-
gelung (MIRY); Vergleich von Bremswegen bei
verschiedenen Regelungen und gestufter
Bremsung ohne ABS, jeweils auf My-Split-
Fahrbahn. AuBer technischen Erlduterungen
enthalt der Artikel auch Ausflhrungen zur
Wirtschaftlichkeit von ABS sowie zu allge-
meinen Anforderungen, die solche Systeme
im Nutzfahrzeug erflllen sollten.

MISCHKE, A.: Aufbau und Wirkung des An-
tiblockiersystems ABS flr Nutzfahrzeuge.
ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 83
{1981), Heft Nr. 9, S. 439-446.

Kurzinhaltsangabe:

Das Mercedes-Benz/WABCO-ABS fur Nutz-
fahrzeuge mit Druckluftbremsanlage hat vier
Regelkreise mit Individualregelung (IR) der
Hinterrdder und einer modifizierten Individu-
alregelung (MIR) der Vorderrader. Erstmalig
regeln hier Microcomputer die Bremskréfte.
Eine Sicherheitsschaltung tberwacht stdndig
die wichtigsten Funktionen. Es wird darauf
hingewiesen, daB in Fahrzeugkombinationen
auch der Anhanger mit ABS ausgerUstet sein
solite, obwohl die gemischte Ausristung
ebenfalls moglich ist. ABS steigert die aktive
Fahrzeugsicherheit unabhéngig von Witte-
rungsschwankungen. Reduzierungen von
Reifen- und Unfallkosten sind wirtschaftlich
positive ABS-Aspekte.

FUCHS, D.: ABS fur Nutzfahrzeuge. Ein Be-
richt Uber 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
fuhrt das Blockieren einzelner Achsen schnell
zu unbeherrschbaren Situationen und h&ufig
auch zu Unfallen. Aus diesem Grunde kann
ein ABS fir Nutzfahrzeuge in noch héheren
MaBe als bei Pkw zur Verkehrssicherheit bei-
tragen. Vor diesem Hintergrund schildert der
Autor den Entwicklungsstand des vom be-
wahrten Pkw-ABS abgeleiteten MAN-ABS.
Dieses wurde zusammen mit den Firmen
Bosch und Knorr flr druckluftgebremste
Lastkraftwagen und Anhénger in Uber zehn-
jahriger Arbeit entwickelt. Nach Erprobungen
bei den Wuppertaler Stadtwerken wurde
1981 die aligemeine Markteinflhrung be-
schlossen.
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N. N.: Entwicklungen. Girling: Die andere
ABS-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 (ABS)
flr Nutzfahrzeuge, jedoch zu so hohen Prei-
sen, daB3 ein nennenswerter Absatz nur bei
Reisebussen entstand. Als Gegenbeispiel
wird der Hersteller Lucas Girling genannt, der
in England pro Jahr rund 9000 ABS flr An-
hénger und 2500 ABS an Erstausriister von
Lkw verkauft. Die unter dem Namen Skid-
check eingefiihrten Systeme kénnen achs-
weise eingebaut werden und regeln nach
dem Select-Low-Prinzip. Bei der Gitling-Phi-
losophie hat entsprechend die Erhaltung von
Lenkbarkeit und Fahrstabilitdt gegenlber ei-
ner moglichen Bremswegverklrzung absolu-
te Priorité&t.

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

Kurzinhaltsangabe:

Es wird eine gemeinsame ABS-Entwicklung
der Hersteller Girling und Grau vorgestellt.
Dem Artikel zufolge erfillt dieses System mit
der Bezeichnung Skidcheck DGX die Anfor-
derungen der héchsten Kategorie 1 und soll
preiswerter als vergleichbare Systeme ande-
rer Hersteller sein.

N. N.: Bremsentechnik. ABS auch fiir die
Kleinen. NUTZFAHRZEUG (1987), Heft Nr. 5,
S.34-34,

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel enthdlt Kurzbeschreibungen
zweier ABS-Neuentwicklungen fir Transpor-
ter; ABS MK IV von Teves (dreikanaliges Sy-
stem mit Individualregelung der Vorderrader
und gemeinsamer Select-Low-Regelung der
Hinterrader) sowie ein ABS des Herstellers
Wabco (vierkanaliges System mit Individual-
regelung der Hinterrdder und modifizierter In-
dividualregelung der Vorderrader). Beide Sy-
steme kdnnen mit geringem Zusatzaufwand
auch eine Antriebsschlupf-Regelung (ASR)
erhalten.

GEYER, G.: Wie geht das? Das Antiblockier-
system. NUTZFAHRZEUG (1989), Heft Nr. 8
(Aug.), S. 42-43.
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Kurzinhaltsangabe:

Einer Aufzdhiung von Griinden, die zur ver-
spateten Einfliihrung von ABS fUr Transporter
mit Hydraulik-Bremsanlage beitrugen, fol-
gen allgemeine Erlduterungen zum ABS-Re-
gelverhalten. AbschlieBend stellt der Autor ei-
ne ABS-Entwickiung der dritten Generation
beim Hersteller Teves vor. Hierbei bilden
hydraulischer Bremskraftverstérker, Haupt-
bremszylinder und ABS-Ventile konstruktiv
und funktionell eine Einheit. Dadurch entfallen
zusatzliche Hydraulik-Leitungen, und die Ein-
heit ist anstelle des konventionellen Brems-
kraftverstarkers als sogenanntes ,,Add-On-
System“ sehr einfach nachzuristen.

N. N.: ABS-Nachristung fur Lkw-Anhanger.
AUTOHAUS (1985), Heft Nr. 13, S. 44-46.

Kurzinhaltsangabe:

Im Beisein von Beobachtern der Firma Bosch
wurde ein Anti-Blockier-System (ABS) nach-
traglich in einen Nutzfahrzeug-Anhéanger ein-
gebaut. Die dazu bei der Fachwerkstatt
durchgefihrten 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 % PréamiennachlaBin der Fahr-
zeugvollversicherung oder 1000 DM als ein-
maligen ZuschuB an. Des weiteren wird er-
wahnt, daB mit ca. 950 DM Aufwand in Lkw
ohne ABS eine ABS-Stromversorgung ein-
baubar ist, damit ein Anhdnger-ABS stets
funktionsféhig bleibt.

MADER, H.-W.; KIENZLE, U.: Automatische
Blockier-Verhinderer im Nutzfahrzeug: Nach-
risten mit ABS - billiger als ein Unfall. Profi
(1987), Heft Nr. 2, S. 16-18.

Kurzinhaltsangabe:

Fuhrparkverantwortliche sind seit der Einflh-
rung von Automatischen Blockier-Verhinde-
rern (ABV) und moglichen einschlagigen Aus-
ristungsvorschriften mit neuen Fragestellun-
gen bezlglich der Ausriistung von Neufahr-
zeugen und Fahrzeugbestands-Nachriistun-
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: 10000 bis 11000 DM fir Motorwa-
gen-Nachristung (was ca. 4000 bis 5000 DM
teurer als eine ABV-Ausriistung ab Werk sei)
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und 5000 bis 6000DM fir die Anhédnger-
Nachriistung mit einer Vierkanal-Regelung
bzw. 4000 DM bei einfacherer Zweikanal-Re-
gelung.

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 kostenglinstigere Ferti-
gungen sowie bessere Eigendiagnosen bei
Fahrzeugmontage und Service mdéglich wer-
den. Ausgehend von einem prinzipiellen Ver-
gleich der digital arbeitenden Ventil-Systeme
mit dem analog regeinden Plunger-System
schildert der Autor Konzeption, Aufbau,
Steuerelektronik, Regelphilosophie, Sicher-
heitskonzept und allgemeine zusatzliche
Funktionen des ABS FATEC C2.

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

Kurzinhaltsangabe:

Der Artikel umfaBt eine Zusammenstellung
von Konzepten und Einrichtungen flir die ak-
tive und passive Sicherheit von Lastkraftwa-
gen. Zur Entscharfung der Lkw-Front wére
ein heruntergezogenes Deformationsele-
ment (,Soft-Nose“) geeignet. Die innere Si-
cherheit der Lkw-Fuhrerhduser ist haufig un-
zureichend. Kofferaufbauten oder gut gesi-
cherte feste Ladung kdnnen einen gewissen
Schutz bieten, Plane und Spriegel kaum. Der
Autor fordert eine Uberarbeitungen von Fe-
stigkeitstests sowie Dreipunkt-Sicherheits-
gurte. Hinsichtlich der aktiven Sicherheit er-
wahnt er neue Feder/Dampfer-Systeme, An-
ti-Blockier-System (ABS), Antriebsschlupfre-
gelung (ASR), Retarder und Scheibenbrem-
se.

WOLFF, C.; ROTHMANN W.: Sicherheitsge-
winne erhalten durch wiederkehrende Pri-
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-
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renden Fahrzeugprifungen (Paragr. 29
StVZ0O) keine ABV-Funktionspriifung. Die
Autoren begriinden die Notwendigkeit sol-
cher Priifungen u. a. damit, daB3 in modernen
integrierten ABV-Bremsanlagen (im Gegen-
satz zur 1. Generation mit separat aufge-
pfropftem ABV) die uneingeschrénkte Ver-
flgbarkeit konventioneller Bremsfunktionen
nicht gewéhrleistet sei. Sie stellen dann ein
vom Technischen Dienst flr Bremsanlagen
beim RWTUV Essen erarbeitetes Priifkon-
zept samt zugehdrigem Vierrad-Rollenpriif-
stand vor. Neben der Bremsenpriifung wére
damit auch die Prifung von Antriebsschlupf-
Regelungen (ASR) moglich.

HOEPKE, E.: Antriebs-Schlupf-Regelung
(ASR) flr 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 Mandvrierfahig-
keit des Fahrzeuges aufrechterhéalt: 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 ABS-Einheiten. Rad-
bremsen und Einspritzpumpe des Motors
dienen der Regelung. ABS und ASR tragen
wesentlich zur Entlastung des Fahrers bei.
Dieser muB nach wie vor physikalische Ge-
setze sowie Grenzen beim Lkw-Betrieb ken-
nen und beachten.

LAUNER, H.: Antriebs-Schlupf-Regelung:
Die StraBe im Griff. Profi (1986), Heft Nr. 2,
S.4-6.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor kommentiert die Einflhrung der
Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR) fir 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
far Lkw 6500 DM und fiir Busse 7300 DM. Es
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werden technische Einzelheiten, Regelprinzi-
pien und Sicherheitsphilosophien des von
Daimler-Benz gemeinsam mit WABCO We-
stinghaus entwickelten ASR beschrieben.

MAISCH, W.; JONNER, W. D.; SIGL, A.: Die
Antriebsschlupfregelung ASR — eine konse-
guente Erweiterung des ABS. ATZ Automo-
biltechnische Zeitschrift 90 (1988), Heft Nr. 2,
S.57-61.

Kurzinhaltsangabe:

Bei einer Vollboremsung optimiert ABS Fahr-
stabilitat, Lenkbarkeit und Verzégerung. ASR
wirkt entsprechend beim Beschleunigen, wo
neben Stabilitat und Lenkféhigkeit optimaler
Vortrieb erwlnscht ist. Im Artikel werden ver-
schiedene Lésungsmdoglichkeiten von ASR-
Aufgaben beschrieben. Die wichtigsten MaB-
nahmen sind Eingriffe in das Drehmoment
des Fahrzeugmotors, in die Bremsen der An-
triebsréder oder ein steuerbares Sperrdiffe-
rential. Mit ASR-Einrichtungen ist auch die
sogenannte Motorschleppmomentregelung
zu verwirklichen, die Fahrstabilitat und Lenk-
fahigkeit besonders bei Fahrzeugen mit
Handschaltgetriebe positiv beeinfluBt.

PETERSEN, E.; ROTHEN, J.: Antriebsschlupf-
regelung (ASR) in das Anti-Blockier-System
(ABS) fir Nutzfahrzeuge integriert. Al Automo-
bil-industrie 33 (1988), Heft Nr. 4, S.415-423,
u.HeftNr.5,S.505-512.

Kurzinhaltsangabe:

Differentialsperren, als Traktionshilfe bei
Mehr- und Allradantrieb zuschaltbar, beein-
trachtigen die Fahrstabilitat. Nach Einflihrung
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 flr druckluftgebremste Omni-
busse und Nutzkraftwagen integriert ist. Ver-
tieft dargestelit sind die Systemprinzipien fur
zwei- und mehrachsige Nutzkraftwagen sowie
das Leistungsvermogen und die Grenzen der
verschiedenen Ausbaustufen des Systems.

UTZT, A.; GERUM, H.: Ein verbessertes Si-
cherheitskonzept flir ABS/ASR-Geréte. VDI-
Berichte (1989), Heft Nr. 744, S. 153—166.

Kurzinhaltsangabe:
Die Autoren schildern die Realisierung eines
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neuen ABS/ASR-Gerdtes beim Hersteller
Knorr. Die Ublichen 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-Steuergerat von Knorr
wurde eine Hardware realisiert, bei der die ge-
samte Regelung in einem Rechner ablauft. Im
Falle von Fehlern waren dadurch sehr flexible
AbschaltmaBnahmen realisierbar. Die Vorteile
dieser Abschaltstrategien werden im Beitrag
anhand der Ergebnisse von rechnerischen
Fahrdynamik-Simulationen veranschaulicht.

KRAMER, U.; MARX, D.; POVEL, R.; u.a.
Technische Probleme und L&sungsansatze
fur das Forschungsprojekt PROMETHEUS
der europdischen Automobilindustrie. ATZ
Automobiltechnische Zeitschrift 89 (1987),
Heft Nr.3, S.109-114.

Kurzinhaltsangabe:

Um fir das Gesamtsystem StraBenverkehr ei-
nen integrierten Ansatz zu finden, entwarfen
und begannen die europaischen 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: Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit, Verbesserung der Umweltvertrag-
lichkeit, Minimierung des Energieverbrauchs
und Erhéhung des Komforts. Sieben Teilbe-
reiche untergliedern das Projekt, u.a. PRO-
CAR (fahrerunterstiitzende Computersyste-
me), PRO-NET und PRO-ROAD (Kommuni-
kation Fahrzeug-Fahrzeug und Fahrzeug-
Umgebung).

Seiffert, U.: Automobil und StraBenverkehr —~
Das Projekt ,PROMETHEUS". Internationales
Verkehrswesen 39 (1987), Heft Nr. 3, S.200~
206.

Kurzinhaltsangabe:

Das Forschungsprojekt PROMETHEUS soll
mogliche Verknipfungen im Regelkreis Fahr-
zeug-Fahrer-Umwelt untersuchen und Wege
aufzeigen, die in Zukunft zu einer Entlastung
des Fahrers beitragen kénnen. Der Artikel
geht auf Aufgaben des Fahrzeugfihrers, Ver-
kehrsbeeinflussungen und Navigationssy-
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steme, Zielflihrungssyssysteme, Kommuni-
kationssysteme sowie die Unterstiitzung von
Fahraufgaben ein. All’ diese verschiedenarti-
gen Aufgabengebiete sollen durch zugehdri-
ge Module bewaltigt werden. Neben der Ent-
lastung flir den Fahrer gehdren Schonungen
von Fahrzeug und Umwelt zu den For-
schungszielen des Projektes.

ROMPE, K.: Sicherheit durch Elektronik im
Automobil. TU Technische Uberwachung 29
(1988), Heft Nr. 3, S. 98-100.

Kurzinhaltsangabe:

Elektronische Regelsysteme gewinnen zu-
nehmend an Bedeutung fir das Kraftfahr-
zeug. Das Aufzeigen der Méglichkeiten sol-
cher Systeme und die Darstellung der Anfor-
derungen an ihre Sicherheit waren Ziel eines
beim TUV Rheinland veranstalteten Kollo-
quiums. Hierliber berichtet der Autor mit
Schwerpunkten beim Européischen For-
schungsprogramm PROMETHEUS, bei Er-
probungen im Wirksystem Fahrer-Fahrzeug-
Umuwelt und bei der Sicherheit elektronischer
Komponenten mit Definition von Sicherheits-
klassen.

SOMMER, M.: Ruhe flr den KupplungsfuB.
ATV Auto, Technik, Verkehr (1991), Heft Nr. 5,
S. 4041,

Kurzinhaltsangabe:

Eine Simulation von Mercedes-Benz hat er-
geben, daf3 pro Kilometer GroBstadtverkehr
im Mittel 8,3 mal zu schalten ist. Feldversu-
che von Fichtel & Sachs mit Taxifahrern erga-
ben flnf Schaltungen und einen Anfahrvor-
gang je Kilometer. Um den Fahrer hierbei zu
entlasten, ist das elektronische Kupplungs-
system EKS entwickelt worden. Der Schalt-
vorgang lauft ohne Kupplungspedal ab.
Nimmt der Fahrer das Gaspedal zurlick, legt
die Elektronik Uber ein elektromechanisches
Hydraulik- oder Pneumatik-Ventil den vorge-
wahlten Gang ein. Das System ist fUr den Ein-
bau in Pkw und in Lkw geeignet, allerdings
nicht nachrtstbar. Bei MAN begann man
Feldversuche mit dem System.

KUTSCHER, F.: Knorr-Bremse Minchen:
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
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gibt einen kurzen Uberblick zu einschldgigen
Entwicklungen flr Nutzfahrzeuge beim Her-
steller Knorr: Speziell fir Sattelanhanger ver-
einfachtes, kostenglnstiges Anti-Blockier-
System (ABS) mit zwei Sensoren und zwei
Regelkanalen; Elektronisches Bremssystem
(EBS) fir Nutzfahrzeuge, das nicht nur im
Blockierfall sondern wéhrend der gesamten
Bremsung regelnd eingreift; Elekironisches
Niveauregelsystem (ENS); Elektro-Pneuma-
tische Containersteuerung (EPC) und Mini-
mierung des Energieverbrauchs von Brems-
anlagen (Ansaugdrosselung und Kompres-
sor-Stillegung im Leerlauf).

STRAMPP, J.: Elektronik sorgt flir mehr Fahr-
zeugsicherheit. glterverkehr (1989), Heft
Nr.2, S.34-36.

Kurzinhaltsangabe:

Lastzlige oder Omnibusse sicher und zuver-
lassig 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 eingeflhrt, setzten sich zu-
néchst bei Reisebussen durch und sind ab
1992 EG-weit (bei Uber 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).

GOHRING, E.: Nutzfahrzeugelektronik — ein
Zugewinn an Sicherheit, Wirtschaftlichkeit
und Umweltvertraglichkeit. Verkehrsunfall
und Fahrzeugtechnik 28 (1989), Heft Nr. 1, S.
21-30.

Kurzinhaltsangabe:

Néher behandelt werden bei Mercedes-Benz
Nutzfahrzeugen bereits eingeflihrte Syste-
me: ABS/ASR, EPS, elektronisch gesteuerte
Automatengetriebe, Retarder- und Diesel-
Regelung (EDR). Dem folgen Einblicke zu in
naher Zukunft moglicherweise realisierbaren
Projekten, welche dem Antriebsmanage-
ment, der Lenk- und Bremsanlage, sowie der
Federung und Dampfung zuzuordnen sind.
Ausblickende Gedanken zur ferneren Zu-
kunft befassen sich mit einem Ubergeordne-
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ten, integrierten Elektroniksystem im Fahr-
zeug und weiteren Informations- und Kom-
munikationsmdglichkeiten zur Integration
des Nutzfahrzeuges in das gesamte Trans-
portsystem und in seine Umwelt (EUREKA
und PROMETHEUS).

GOHRING, E.: Einsatzmdglichkeiten 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 Uber 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. Kinftigen Entwicklun-
gen, z. B. der elektronischen Antriebssteue-
rung EAS oder der elektronischen Kennfeld-
lenkung ist der zweite Teil gewidmet.

Schubert, K.: Aspekte der zukiinftigen Nutz-
fahrzeugtechnik unter besonderer Berlck-
sichtigung der Elektronik. Al Automobil-Indu-
strie 34 (1989), Heft Nr. 2, S. 157-166.

Kurzinhaltsangabe: .

Die Elektronik wird im Nutzfahrzeug zukinf-
tig weiter eine dominierende Rolle spielen.
Der Autor schildert hierzu die vielféltigen be-
reits heute genutzten Einsatzmoglichkeiten:
Dieseleinspritzregelung, Steuerung des An-
triebsstranges, Fahrwerkstechnik und Be-
triebsdatenerfassung im Rahmen der Fuhr-
parklogistik. Dem Artikel zufolge 6ffnet 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 StraBen noch sicherer zu bewaltigen,
und neue Aufgaben sind noch besser I6sbar
als heute.

BADER, C.: Elektronikeinsatz im Nutzfahr-

zeug. Al Automobilindustrie 35 (1990), Heft
Nr.4,S.355-363.

Kurzinhaltsangabe:

Die Entwicklungsmaoglichkeiten zur kdrperli-
chen Entlastung des Nutzfahrzeug-Fahrers
durch pneumatische und hydraulische Hilfs-
energien sind weitgehend ausgeschopft. Zu-
satzliches Entwicklungspotential erdffnen
die Elektronik und Informationsverarbeitung.
Sie kbnnen 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 Uber bereits realisierte Elek-
tronikeinsatze: Antriebssteuerung, Fahr-
werkselektronik sowie Diagnose-, Fahrzeug-
und Fuhrparkkommunikation. Im Ausblick
schildert er das Ideal des mit weiterem Elek-
tronikeinsatz selbstregelnden Fahrzeuges.

Verdéffentlichungen zum Themenbereich:
Arbeitsplatz Lkw, Fahrer, Kabine, Sitze, Ergono-
mie allgemein, innere Sicherheit.

[114]
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LIEBEL, H. J.; RIEKEHOF, R.; TRAUTMANN,
A.: Anforderungen an den Lkw-Fahrer. ZVS
Zeitschrift flr Verkehrssicherheit 32 (1986),
Heft Nr. 3, S.107-113.

Kurzinhaltsangabe:

Im Zusammenhang mit dem Erarbeiten einer
neuen Ausbildungskonzeption fir die Fahrer-
laubnis Klasse 2 untersuchten die Autoren
das Anforderungsprofil fur Lkw-Fahrer. Die
vorgesteliten Ergebnisse betreffen zum einen
formale Anforderungen (Voraussetzungen)
far den Erwerb von Lkw-Fahrerlaubnisklas-
sen in europdischen Landern. Zum anderen
werden arbeitspsychologische Anforderun-
gen des mobilen Arbeitsplatzes Lkw aufge-
zeigt. Charakteristisch ist u. a., daB die Fah-
rer lange und dabei oft kdrperlich schwer ar-
beiten, jedoch inner- wie auBerbetrieblich am
unteren Ende der Hierarchie stehen. Weiter-
hin geben leitfadengestitzte Mitfahrberichte
direkte Einblicke in den Fahreralltag.

LIEBEL, H. J.; KOLB, W.: Zur Verbesserung
der Fahrerlaubnis-Klasse-2-Ausbildung in
der Fahrschule. ZVS Zeitschrift flr Verkehrs-
sicherheit 34 (1988), Heft Nr. 2, S. 67-74.

Kurzinhaltsangabe:
Die Autoren fihrten empirische Untersuchun-
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gen in Begleitung der Ausbildung zum Lkw-
Fahrer aus und bereiteten die gewonnenen Er-
fahrungen in einem dialektischen Prozef zwi-
schen Erfahrung und Sollvorstellungen auf.
Sie formulieren Forderungen an eine zukuinfti-
ge Ausbildung der Lkw-Fahrer und an die
Fahrschule. Den drei Gibergeordneten Lernzie-
len entsprechend muB der Kraftfahrer rechts-
bewuBt, fahrzeugbewuBt und gefahrenbe-
wuBt handein, um die Fahrzeuge sicher und
gewandt flihren zu kdnnen. Sechs Gruppen
bilden die Lerninhalte: Fahrer, Fahrzeug, Fahr-
technik, Verhalten im Verkehr, Ladung/Fahr-
gaste und Recht. Wie bereits bei Motorréddern
waére ein Stufenflhrerschein anzustreben.

EBERT, R.: Epidemiologische Aspekte der
durch Berufskraftfahrer verursachten Stra-
Benverkehrsunfélle. Forschungshefte zur Ver-
kehrssicherheit Hochschule flr Verkehrswe-
sen , Friedrich List” (1986), Heft Nr.17, Dres-
den, S.29-36.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor geht mit ausgewéhlten Haufig-
keitsverteilungen auf epidemiologische Un-
tersuchungen zur Entwicklung der durch Be-
rufskraftfahrer in der DDR verursachten Stra-
Benverkehrsunfélle ein. Ziel dieser Analysen
war die Feststellung gesundheitlicher oder
anderer Griinde fir das Zustandekommen
der Unfélle und die Ermittlung von Ansatz-
punkten flir weitere verkehrsmedizinische
und -psychologische Forschungen. U.a. wei-
sen die Unfallursachen ,mangelnde Auf-
merksamkeit®, ,Ursachen im korperlichen
Zustand”, ,Nichtbeachtung der Vorfahrt*
und ,falsche Fahrbahnbenutzung® bei tber
55 Jahre alten Berufskraftfahrern auf not-
wendige Schwerpunkte bei der Tauglich-
keitsdiagnostik hin.

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
Uber Larm, Vibrationen, Klima und Schad-
stoffe und stellt die Auswirkungen der Bela-
stungen sowie deren Einflu auf das Fahrver-
halten dar. Neben umfangreichen Definitio-

[347]

nen enthalt der Artikel Angaben einzelner Be-
lastungsgrenzwerte, die in der einschlégigen
Literatur zu finden sind. Die Auswirkungen
der jeweiligen Belastungsfaktoren k&nnen
sehrverschieden sein. Soist es z. B. mdglich,
daB bei der Bewadltigung anspruchsvoller
Fahraufgaben Musik aus dem Autoradio oder
Sprache des Beifahrers extrem stéren, wah-
rend bei langen Autobahnfahrten solche Ge-
rdusche Monotoniebelastungen senken.

LEMKE, M.: Monotoniebelastung von Kraft-
fahrern. Beeintrachtigung des Regelkreises
Fahrer-Fahrzeug durch Ermiidung. Al Auto-
mobil-Industrie 25 (1980), S. 77—-86.

Kurzinhaltsangabe:

Die beim Fihren eines Kraftfahrzeuges unter
Monotoniebelastung auftretende Absenkung
des Vigilanzniveaus (Ermidung) ergibt eine
nachlassende Leistungsfahigkeit des Reg-
lers Mensch im Sinne der Fahraufgabe. Im
Artikel wird dariber berichtet, wie entspre-
chende Zusammenhdnge mit Simulations-
und realen Fahrversuchen untersucht wur-
den, um Kiriterien flr ein Warngeréat zur Erho-
hung der aktiven Sicherheit im StraBenver-
kehr abzuleiten. Mit zunehmender Ermuidung
traten Vergréberungen des Kursregelverhal-
tens der Versuchspersonen auf. Zudem
nahm mit der Versuchsdauer bei gleicher
Fahrgeschwindigkeit die Gaspedalbetati-
gung ab, was auf erhéhte Risikoakzeptanz
hinweisen kann.

UNGERER, D.: Informationsbelastung im Le-
bendes Autofahrers. PVT Polizei, Verkehrund
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 erldutert hierzu Begriffe
und Zusammenhénge: Einstromende Infor-
mation, Wiedererinnern gespeicherter Infor-
mation, Gegenwartsdauer und Informations-
haushalt. So kann man z. B. fiinf 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) betragt
ca. fiinf Sekunden. Die Kapazitat des Infor-
mationshaushaltes liegt bei etwa 15 Sach-
verhalten. Das Hauptthema ist die Abhéngig-
keit solcher Leistungen vom Fahreralter.
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KLAUS, F.; BUBB, H.: Schwachstellenanaly-
se Lkw-Fahrerkabine. Unfall- und Sicher-
heitsforschung StraBenverkehr. Referate der
Fachtagung ,Arbeitsplatz des Berufskraft-
fahrers” (1983), Heft Nr. 45, S. 47-53.

Kurzinhaltsangabe:

Der DEKRA flihrte Schwachstellenanalysen
an Lkw-Fahrerhadusern als Pilotstudie durch.
Die hinsichtlich der Ergonomie in drei Ebenen
(Umwelteinfliisse, Gestaltung des Innenrau-
mes, Gestaltung der Fahrer-Fahrzeug- Dyna-
mik) definierten Schwachstellen sind physi-
kalisch relevante GréBen und beschreiben
Wechselwirkungen zwischen Fahrer und
Fahrzeug. Insbesondere erfolgen genaue
Angaben zu Larmpegeln in verschiedenen
Fahrerhausern. Weitere Aspekte sind me-
chanische Schwingungen, das Klima, die
Schadstoffbelastung und die anthropometri-
sche Gestaltung des Fahrzeuginnenraumes.
Schwingungen und Larm belasten zwar den
Fahrer, geben ihm andererseits aber auch In-
formationen.

BUBB, H.: Arbeitsplatz Fahrer. Eine ergono-
mische Studie. Al Automobil-Industrie 30
(1985), Heft Nr. 3, S. 265-275.

Kurzinhaltsangabe:

Fur die Erhdhung 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 wére eine Verbesserung
der Fahrzeugbeherrschung durch Entkoppe-
lung von Langs- und Querdynamik mdglich.
Dazu wird ein zweigeteiltes, sogenanntes
»aktives Bedienelement” vorgeschlagen. Der
Fahrer splirt hiermit die Fahrzeugreaktionen
unmittelbar in der Hand. Zur Erleichterung der
Fahrzeugflihrungsaufgaben kdnnten speziel-
le Head-Up-Display-Anzeigen beitragen.

DIECKMANN, D.: Anmerkungen zur Gestal-
tung von ergonomischen Fahrerpldtzen. Un-
fall- und Sicherheitsforschung StraBenver-
kehr. Referate der Fachtagung ,Arbeitsplatz
des Berufskraftfahrers” (1983), Heft Nr. 45,
S.54-59.

Kurzinhaltsangabe:
Die Gestaltung des Fahrerarbeitsplatzes be-

[198]

[250]

einfluBt die Konditions-, Wahrnehmungs-und
Bediensicherheit als Komponenten der akti-
ven Sicherheitund die passive Sicherheit. Ne-
ben der Innenraumentschérfung ist z. B. eine
Instrumententafelpolsterung wichtig, die re-
lativ hart sein muB3, um geniigend Anprall-
energie aufzunehmen. Vor diesem Hinter-
grund schildert der Autor die besonderen An-
forderungen an Nutzfahrzeuge als Fahrerar-
beitsplatz. Bezlglich Bedienung und Sicht
sowie Gestaltung der Sitze sind u.a. groBe
Unterschiede der Proportionen und Gewichte
erwachsener Menschen zu beachten. Weite-
re Ausflihrungen betreffen die Klimatisierung,
den Larm und die Fahrerbeanspruchung.

FRANK, W.: Mehr Verkehrssicherheit durch
die integrierte Klimaanlage. VDI-Berichte
{(1989), Heft Nr. 744, 5. 303-317.

Kurzinhaltsangabe:

Die Klimaanlage im Kraftfahrzeug hat zwei
Hauptaufgaben zu erfiillen: Schaffung be-
schlagfreier Scheiben (freie Sicht) undvon be-
haglichem Klima fUr die Insassen. Wie im Arti-
kel beschrieben, istmit dem sogenannten Re-
heat-Betrieb der integrierten Klimaanlage bei
gleichem Trocknungseffekt mehr thermische
Behaglichkeit gegeben, da nicht so heiBe
oder weniger Luft aus den Entfrosterdlisen
stromt. Weiteren Klimakomfort bringen Um-
luftbetrieb und Luftreinigung. Dies trdgt zur
Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Fahr-
zeugfuhrer, die sich bei unglnstigem Klima
(z. B. zuhohen Temperaturen) mit zunehmen-
der Zeit drastisch verschlechtert, bei.

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. 744, S.319-330.

Kurzinhaltsangabe:

Die ergonomische Gestaltung von Nutzfahr-
zeug-Arbeitsplatzen ist als Qualitéatsfaktor
Bestandteil der Fahrzeugentwicklung. Zu-
nehmende Verkehrsdichte und neue elektro-
nische Systeme erweitern die ergonomi-
schen Themen. Dabei bleiben die Gestal-
tungsziele unverandert: Vermeidung hoher
Belastungen und Beanspruchungen und da-
mit Erhéhung der Sicherheit von Fahrern und
Verkehrsteilnehmern. Vor diesem Hinter-
grund berichten die Autoren am Beispiel der
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MAN-F90O-Baureihe iber anthropometrische
Bedingungen, Sitzpositionen, Sichtverhalt-
nisse, Ein- und Ausstieg sowie Zugang zum
Fahrerplatz bei einem modernen Nutzfahr-
zeug.

KRUGER, R.: Larmminderung bei Nutzfahr-
zeugen. Al Automobil-Industrie 34 (1989),
Heft Nr. 4, S.413-420.

Kurzinhaltsangabe:

Nutzfahrzeuge gehdren zu den Hauptlarm-
quellen im StraBenverkehr. Es muB versucht
werden, MaBnahmen zur weiteren Minde-
rung des Larms an diesen Quellen zu finden.
Technische Entwicklungen trugen bereits
dazu bei, daf3 der zugehorige EG-Grenzwert
um 10dB(A) auf 81 dB(A) reduziert werden
konnte. Der Autor fuhrt aus, daB larmarme
Nutzfahrzeuge und niedertouriges Fahren
die Sperrung weiterer Gebiete und Stral3en
flr den Lastverkehr vermeiden kénnten. Sein
Bericht enthadlt umfassende Informationen
Uber Larmminderungen, die haufig auch zu
Kraftstoffeinsparungen fuhren. Alle Erkennt-
nisse konnten zur nochmaligen Absenkung
des EG-Grenzwertes um 5dB(A) beitra-
gen.

DUPUIS, H.: Ergonomische Gestaltung von
Fahrersitzen. Unfall- und Sicherheitsfor-
schung StraBenverkehr. Referate der Fach-
tagung , Arbeitsplatz des Berufskraftfahrers®
(1983), Heft Nr. 45, S. 60-63.

Kurzinhaltsangabe:

Bei der ergonomischen Gestaltung von Fah-
rersitzen sind Korperhaltungen, Sitzpolste-
rung, passive Sicherheit, Schwingungskom-
fort sowie Einstellmogiichkeiten fir die GréBe
und ggfs. auch flr das Gewicht zu beachten.
Niedrige Sitzbauhdhen ergeben durch mehr
liegende Sitzpositionen Kopfhaltungsproble-
me. Sitzeinstellungen mussen der 5-%-Frau
wie auch dem 95-%-Mann gerecht werden.
Die geeignete Polsterung weist eine richtige
Dicke und Hérte mit bestimmter Federrate,
seitliche Abstutzungen sowie luft- und feuch-
tigkeitsdurchlassiges Material auf. Der Nfz-
Sitz ist auch fUr die Gurtbefestigung auszule-
gen. SchlieBlich sollte er hinreichenden Fe-
derungskomfort aufweisen.

N. N.: Sitzt, paBt und hat Luft. OR Omnibus-
revue (1989), Heft Nr. 11, S.25-27.

[178]

[102]

Kurzinhaltsangabe:

Bei einem Fahrer ist es fir seine Gesundheit
und Leistungsféhigkeit sehr wichtig, daB er
Uber das orthopdadisch richtige, funktionelle
Sitzmaterial verflgt. In dem Bericht werden
einschlagige gesundheitliche Schaden be-
schrieben. Wichtige Details, die ein Sitz auf-
weisen muB, sind aufgezahlt. Sogenannte
»Sitz- Seminare” flir Fuhrparkverantwortliche
und Fahrer sollen zur breiteren Streuung des
einschlagigen Wissens beitragen.

BENNIGSEN, G. VON: Ergonomische Krite-
rien zur Instrumentierung von Kraftfahrzeu-
gen im Hinblick auf Sicherheit und Okono-
mie. Al Automobil-Industrie 30 (1985), Heft
Nr. 3, S.279-283.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor flhrt aus, daB nur einige der in vie-
len Kiz installierten Anzeigen zum Fahrzeug-
fGhren notwendig sind (z. B. der Tacho). Sehr
wichtige Informationen zu Fahrbahn und Ver-
kehr gelangen als reflexauslosende Fih-
rungsgroBen direkt zum Fahrer und dirfen
nicht von unwichtigen Signalen Uberlagert
werden. Anzeigen an Geraten, die mit dem
eigentlichen FahrprozeB nicht in Zusammen-
hang stehen (Autoradio, Bordtelefon usw.)
erfordern besondere ergonomische Optimie-
rungen, um Gefdhrdungen der Verkehrs-
sicherheit zu vermeiden. Wahrend der Fahrt
abzulesende Anzeigen sollen in einer Zone
mit maximal 20 Grad Blickwinkelabweichung
zum mittleren Fixationspunkt angeordnet
sein.

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® stan-
diges Beobachten anderer Verkehrsteilneh-
mer mit hohen Anforderungen an die Auf-
merksamkeit des Fahrers. Einen Teil der Auf-
merksamkeit ziehen Vorgange im Fahrzeug-
inneren ab, z. B. beim Bedienen eines Bord-
computers, was die Verkehrssicherheit min-
dern kann. Den Ausfiihrungen des Autors zu-
folge sind durch jahrzehntelange Erfahrun-
gen bei konventioneller Instrumentierung die
BedUrfnisse des Fahrers gut abgedeckt. Die
Verwendung neuer Informationstechnolo-
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gien im Auto ist jedoch noch unzureichend
erforscht. Hierzu kann die Firma VDO mit ei-
nem neu entwickelten Fahrsimulator Beitra-
ge leisten.

SCHNABEL, W.: Sicherheit: Risiko-Hemm-
schwellen. GEFAHRLICHE LADUNG 34
(1989), Heft Nr. 8, S. 377-379.

Kurzinhaltsangabe:

Die technische Entwicklung moderner Nutz-
fahrzeuge flr steigende Komfort- und Sicher-
heitsanspriiche bedeutet, daB das Informa-
tionsangebot an den Fahrer immer dichter
wird. Um Fahr- und Betriebssicherheit zu
Uberwachen, mussen dem Fahrer immer
mehr Informationen zur Verfligung gestellt
werden. Vor diesem Hintergrund berichtet der
Autor Uber moderne Anzeigetechniken in
Nutzfahrzeugen (Kombiinstrumente, Infor-
mationshierarchien, Segmentanzeigen, Punkt-
matrix- Anzeigen) und geht auch auf automa-
tische Geschwindigkeitsbegrenzungsanla-
gen (AGB) ein. Zielgruppe flr letztere sind
insbesondere Transportetre flr gefahrliche
Glter, fur die eine Geschwindigkeitsabrege-
fung bedeutsam wird.

ASSMANN, E.: Die Bremsweganzeige im
Head-up-Display. Ein Beitrag zur Erhdhung
der Fahrsicherheit. ZVS Zeitschrift flr Ver-
kehrssicherheit 34 (1988), Heft Nr.2, S.55-
59.

Kurzinhaltsangabe:

Fehleinschatzungen der Sicherheitsabstén-
de und Anhaltewege gehodren zu den Haupt-
ursachen von Verkehrsunfallen. Systemergo-
nomische Analysen ergeben, daB3 Menschen
entsprechende fahrphysikalische Grenzen
nur unvollkommen wahrnehmen und berlck-
sichtigen kdnnen. Mit geeigneten Anzeigen
waren die Probleme zumindern. Der Autorbe-
schreibt dazu eine Bremsweganzeige in He-
ad-up-Display-Technik (Markierung des An-
haltepunktes, abhéngig von der Geschwin-
digkeit und sonstigen Parametern, in der Au-
Bensicht durch die Windschutzscheibe). Mit
Fahrversuchen waren deutliche Verbesse-
rungen der Sicherheit in wichtigen Verkehrs-
situationen durch die Bremsweganzeige
nachweisbar.

ROMER, H.: Fahrerinformation und Sicher-
heit. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 744, S.291-
301.

[269]
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Kurzinhaltsangabe:

Aus dem friheren, einzelne Anzeigeinstru-
mente umfassenden Armaturenbrett ent-
stand ein nach ergonomischen Kriterien kon-
struiertes High-Tech-8ystem mit Kombiin-
strumenten. Diese Entwickiung zeigt der Au-
tor anhand von Beispielen auf: Verbesserung
der Einbaulage, Vermeidung von Reflexen,
optimierte Schalterzugriffe, Anzeigenkon-
zentration im priméaren Sichtfeld, prioritats-
gesteuerte Warnungen. Die erweiterte An-
wendung von Mikroprozessoren und moder-
ner Anzeigetechnik erdffnet neue Mdéglich-
keiten. Frei programmierbare Displays zei-
gen Symbole und Texte an, z. B. fur Routen-
oder Servicemitteilungen. Farbtaugliche, fla-
che Bildschirme waren auch als elektroni-
sche Rlckspiegel nutzbar.

BARTHOLOMAI, G.: Ergonomische Bewer-
tung der Ablesbarkeit digitaler und quasiana-
loger Instrumente bei verschiedenen Lichtver-
héltnissen. VDI-Berichte (1989), Heft Nr. 744,
S.277-290.

Kurzinhaltsangabe:

Der Beitrag beschaftigt sich mit der ergono-
mischen Qualitat 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-
vorgdnge und Lichtverhélinisse ermdoglicht.
Darin hat die Testperson einen angezeigten
geschwindigkeitséhnlichen Wert zu regeln
und gleichzeitig schwierige Fahraufgaben so
schnell wie méglich zu erfllen. 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.
ENDL, B.: Zentrale Kontrollsysteme als Be-

standteil eines Fahrerinformationssystems.
VDI-Berichte (1989), Heft Nr.744, S.259~
275.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor schildert die Mdoglichkeiten, die
elektronische Systeme als Informations-,
Kontroll- und Uberwachungseinheiten von
Kraftfahrzeugen haben. Ein zentrales Kon-
trolisystem muB, um Reizlberflutungen des
Fahrers zu vermeiden, Informationen in Prio-
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ritatsklassen einteilen und nur die augen-
blicklich wichtigen weiterleiten. Neben den
zu Uberwachenden Funktionen werden Sen-
soren, Signalaufbereitungen und -verkniip-
fungen inklusive Systemdiagnostik (Eigen-
/Systemdiagnose) sowie Techniken der In-
formationsdarstellung beschrieben. Es exi-
stieren Konzepte, auch die Fahrzeugwartung
in das Aufgabenspektrum von Fahrerinfor-
mationssystemen einzubeziehen.

KOFALVI, G.: MaBnahmen zur Reduzierung
von Verkehrskonflikten im internationalen
StraBengttertransport. Verkehrsunfall und
Fahrzeugtechnik 26 (1988), Heft Nr.10,
S.272-274.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor fuhrt die Diskrepanz zwischen ge-
winschten hoéheren 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-
flisse. Dabei beschreibt er ein neues Kon-
trollgerat (REACON), welches die Reaktions-
zeit des Fahrers Uberpriift. Die Werte der
Kontrollgerate vergleicht er mit den tages-
zeitlichen Unfallhaufigkeiten. Als Beispiel flr
den FahrzeugeinfluB geht er auf die Achs-
bauarten (Nachlaufer bzw. Starrachse) ein.
Hier zeigt sich ein eklatanter Unterschied im
Fahrverhalten, der vielen nicht bewuBt ist.

KOFALVI, G.: Versuchsergebnisse des
Wachsamkeitsgerates REACON im internati-
onalen Nutzfahrzeugverkehr. VDI-Berichte
(1989), Heft Nr. 744, S. 331-357.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor flhrt aus, daB Fahreribermidung
infolge Monotonie die Unfallgefahren erhéht.
U.a. ein Tiefpunkt des menschlichen Lei-
stungsvermdgens gegen 3 Uhr nachts und ei-
neHaufungvon 70 % der Alleinunfélle schwe-
rer Lastwagen zwischen 0 und 8 Uhr morgens
werden hierzu zitiert. Das Gerdt REACON soll
die Probleme mindern. Es registriert Betati-
gungen von Kupplung, Dauerbremse, Fest-
stellbremse, Blinker und Hupe. Weniger als
0,5 Betétigungen je km Fahrstrecke bedeuten
Monotonie und I6sen Signale aus. Der Fahrer
muB dann mit Betdtigung von einem der ge-
nannten Elemente oder einer Taste reagieren.
Weitere Ausflhrungen betreffen Einsatzer-
fahrungen und Auswertemdglichkeiten.

[345]
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MICHON, J. A.: Intelligente Fahrhilfe: Wis-
senschaftliche Grundlagen und erste Ergeb-
nisse. Referate des Symposion 90 der Bun-
desanstalt flir StraBenwesen: Ausgewéhlte
Themen der Verkehrssicherheitsforschung in
Europa (1990), Kéln, S. 22-27.

Kurzinhaltsangabe:

Im Rahmen des Programms DRIVE (Deve-
lopment of Road Informatics 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 fir ein intelligentes Beifah-
rer-System, das den InformationsbedUirf-
nissen und Leistungsmdglichkeiten des
menschlichen Fahrers weitestgehend ent-
spricht. Hierliber berichtend nennt der Autor
den Termin Anfang Februar 1991, zu dem auf
der EG/DRIVE-Ausstellung in Brissel der
MARK I des GIDS-Gerates vorgestellt wer-
den soll. Ende 1991 soll GIDS eine beschrie-
bene ,small world“ aus dem Fahrzeug-Um-
feld bewaltigen.

FAERBER, E.: Die innere Sicherheit von
Kraftfahrzeugen. Stand der Beratung ausge-
wahlter europaischer Testverfahren zur inne-
ren Sicherheit von Pkw. TU Technische
Uberwachung 28 (1987), Heft Nr.9, S.317-
320.

Kurzinhaltsangabe:

Die Zahl der mit betriebsbereiten Fahrzeugen
zum Nachweis von Kriterien der passiven Si-
cherheit durchzufihrenden Aufpralitests soll
so gering wie mdglich sein. Normungsziel ist,
fir Front- und Seitenanprall je ein weltweit
anerkanntes Testverfahren vorzuschreiben.
Der Autor gibt einen Uberblick tiber den aktu-
ellen Stand der Beratungen einschlégiger
ECE-Regelungen und EG-Richtlinien. Fir
den Frontalaufprall sind u. a. fir Kopf (HPC),
Thorax (THPC) und Oberschenkel (FPC) neue
Schutzkriterien definiert. Flr den Seitenauf-
prall werden deformierbare bewegte Barrie-
ren entwickelt. Weiterhin ist ein Regelungs-
entwurf flir Lenkrad-Komponententests (Ge-
sichtsschutz) beschrieben.

LANGWIEDER, K.: Retrospektive Untersu-
chung Uber dieinnere Sicherheitvon Lkw-Fah-
rerhdusern. Schriftenreihe der Forschungs-
vereinigung Automobiltechnik e.V. (FAT)
(1988), HeftNr. 75,215 8S.
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Kurzinhaltsangabe:

Diese Studie des HUK-Verbandes umfaBt die
Auswertung von 770 Unfallen mit Lkw-Betei-
ligung aus dem Jahr 1984. Nach der Angabe
der Auswahikriterien erfolgte eine Gegen-
Uberstellung des Datenmaterials zur Bun-
desstatistik. Die folgende Datenanalyse um-
faBt unter anderem Vergleiche zur Zulas-
sungsstatistik, Analysen der Unfallcharakte-
ristik, der Kollisionsarten, der Insassenverlet-
zungen sowie der verletzungsverursachen-
den Teile. Weiterhin wurden mdgliche Si-
cherheitsmaBnahmen, zu denen neben ver-
besserter Innenraumgestaltung auch eine Si-
cherheitsgurtbenutzung gehdrt, vorgeschla-
gen.

BREITINGER, R.; BURGER, 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 Uber die Entwick-
lungsverbesserung des Crashverhaltens von
Nutzfahrzeugen. Bei dem vorgesteliten Ver-
fahren wird, statt des gesamten Prototyps,
nur die Rahmenstruktur geprift. Aus diesem
Verfahren ergeben sich u.a. eine bessere
Reproduzierbarkeit der Versuche und eine
Kostenersparnis. Uber die theoretischen
Grundlagen wird in Ansatzen berichtet.

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-
zeugausristungen oder kompletten Fahr-
zeugen gehoren: Belastungen der Gurtpunk-
te mit einer Gurtziehanlage, Aufprallversuche
mit Dummy-Kdpfen gegen Armaturenbrett
und Lenkrad sowie Crash-Tests. Bei den
Crash-Tests pralit das Fahrzeug auch frontal
gegen einen Poller. Es ist dies ein extremer
Test, bei dem keine groBeren Deformationen
im Fahrzeug-Innenraum entstehen sollen.
Entwicklungspotential zur weiteren Steige-
rung des Insassenschutzes weist der Airbag
auf.

[330]
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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 Geldnde des
DEKRA-Aus- und Weiterbildungszentrums in
Neumunster Europas erste Nutzfahrzeug-
Crash-Anlage eingeweiht. Zum Einwei-
hungsprogramm gehdérte ein Crash-Versuch,
bei dem ein Lastkraftwagen frontal gegen ei-
nen anderen Lastkraftwagen stie, und ein
weiterer Crash-Versuch mit FrontalanstoB ei-
nes Lastkraftwagens an der festen Barriere
(Betonblock). Wie im Artikel berichtet, wird
ein Schwerpunkt der anlaufenden Versuche
das Projekt THESEUS (Tankfahrzeug mit
hdchst erreichbarer Sicherheit durch experi-
mentelle Unfallsimulation) sein. Von den For-
schungsarbeiten in Neumlinster erwartet
man auch Auswirkungen auf die Gesetzge-
bung.

FAERBER, E.: Regelungen und aktuelle Re-
gelungsentwdirfe zur Hebung der Lenkradsi-
cherheit. Hintergrund und bestehende Rege-
lungen. ZVS Zeitschrift fir Verkehrssicher-
heit 36 (1989), Heft Nr. 1, S. 45-47.

Kurzinhaltsangabe:

Mit angelegtem Dreipunkt-Sicherheitsgurt
erleiden die Fahrzeugflhrer beim Frontalzu-
sammenstoB eher einen Kopfanprall am
Lenkrad, als wenn sie nicht angegurtet oder
nur mit einem Beckengurt gesichert wéren.
Im Gegensatz zu friher, als die gesetzlichen
Testanforderungen flr Lenkrdder am Brust-
anprall ausgerichtet waren, hat somit der
Kopfanprall am Lenkrad gréBere Bedeutung.
In England erleiden pro Jahr ca. 2000 Fahr-
zeugfuhrer Gesichtsverletzungen mit schwe-
ren kosmetischen Folgen beim Kopfanprall
am Lenkrad. Vor diesem Hintergrund schil-
dert der Autor Vorschlage und Untersuchun-
gen zur Schaffung verbesserter neuer euro-
paischer Regelungsentwirfe fir die Prifung
von Lenkradern.

JANSSEN, W. H.: Gurtanlegequoten und
Kfz-Insassen-Sicherheit. Eine Anmerkung
zu jungsten deutschen Erkenntnissen. ZVS
Zeitschrift flir Verkehrssicherheit 34 (1988),
Heft Nr. 2, 8. 65-67.

Kurzinhaltsangabe:
Die positive Wirkung erhdhter Sicherheits-
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gurtanlegequoten wird nach Ansicht des Ver-
fassers Uberschéatzt. Er weist mit vorliegen-
den Zahlen nach, daf} die Erhéhung der Anle-
gequote auf Autobahnen den erwarteten Ef-
fekt (geringere Anzahl der Getbteten) nicht
erbrachte, wahrend auf LandstraBen und in-
nerorts das mdgliche Schutzpotential nur
zum Teil ausgeschdpft wurde. Diese Aussa-
gen basieren auf der Berechnung eines so-
genannten Discount-Faktors nach Evans,
der den erwarteten Effekt in Relation zum tat-
sdchlichen Effekt setzt. Insgesamt betragt
danach der positive Effekt des Gurtanlegens
nur /3 dessen, was auf Basis der Gurt-Effek-
tivitat friher angenommen worden war.

ERNST, G.; BRUHNING, E.: Finf Jahre da-
nach: Wirksamkeit der ,Gurtanlegepflicht flr
Pkw-Insassen ab 1. 8. 1984". ZVS Zeitschrift
flir Verkehrssicherheit 36 (1990), Heft Nr. 1,
S.2-13.

Kurzinhaltsangabe:

Die Zeitreihenanalyse von der monatlichen
Anzahl der bei Unféllen zwischen dem 1. 1.
1978 und 31. 8. 1988 getdteten oder verletz-
ten Pkw-Insassen zeigt einen groen Nutzen
des Anlegens von Sicherheitsgurten auf: Oh-
ne Nutzung der Gurte wére die Zahl der im
Pkw Getdteten um 28 %, die der Schwerver-
letzten um 21 % hoher ausgefallen. Absolut
sind das monatlich 98 nicht getdtete und 897
nicht schwerverletzte Personen. Neben die-
sen konkreten Ergebnissen beschreiben die
Autoren ausflihrlich die angewandten Analy-
se-Systematiken. Die Basisdaten entstam-
men der amtlichen Verkehrsunfallstatistik.
Als Stichtag flr die ,Sicherheitsgurt-MaB-
nahme" wurde der 1. 8. 1984 angesetzt.

N. N.: Sicherheitsgurte in Lkw: Nicht bis 1992
warten! Der Berufskraftfahrer (1989), Heft
Nr.11,S.8.

Kurzinhaltsangabe:

Die  StraBenverkehrs-Zulassungsordnung
schreibt u.a. fir 1992 neu in den Verkehr
kommende Lkw und Sattelschlepper Sicher-
heitsgurte vor. Der Artikel berichtet Uiber ein-
schldgige Informationen des Sitzherstellers
Isringhausen auf der IAA 1989. Angeboten
werden, je nach Mdglichkeit, drei Einbaul6-
sungen flr 3-Punkt-Gurte: Alle drei Punkte
am Sitz; zwei Punkte am Sitz, der dritte als
Umlenkpunkt an der B-Saule des Fahrerhau-
ses; schloBtragender Punkt am Sitz und die

(81]

beiden anderen am Fahrerhaus. Der Tend
zum Gurteinbau in Lkw nimmt stidndig zu.
Gurte ohne Aufrollautomaten bewerten die
Fahrer negativ. Positiv bewertet werden Au-
tomatikgurte mit 3-Punkt-Anlenkung direkt
am Sitz.

HIRSCHBERGER, E. G.: Sicherheitsgurte in
Lkw und Omnibussen? ZVS Zeitschrift fir
Verkehrssicherheit 27 (1981), Heft Nr. 2, S.
56-59.

Kurzinhaltsangabe: ‘

Der Autor setzt sich anhand von einschlagi-
gen Verdffentlichungen mit der Problematik
des Sicherheitsgurtes in Nutzfahrzeugen
auseinander. Bezieht man Fahrleistungen
und Zulassungszahlen in die Bewertung mit
ein, ist das Unfalltétungsrisiko von Lkw-in-
sassen immerhin etwa halb so groB3 wie bei
Pkw-Insassen. GroBe Massen, Abmessun-
gen und Steifigkeiten der Lkw sind somit kei-
ne Begrundung fur den Gurtverzicht. Die im
Lkw benotigte Bewegungsfreiheit und das
Unfallgeschehen erfordern besondere Ausle-
gungen der Komponenten von Lkw-Gurtsy-
stemen. In den Sitz integrierte 3-Punkt-Gurte
werden als optimal bezeichnet. MaBgebend
fur die Belastungsgrenzen sollte ein 30-km/
h-Aufprall sein.

RUTER, G.; HONTSCHIK, H.: Sicherheitsgur-
te in Nutzfahrzeugen. VDIi-Berichte (1980),
Heft Nr. 367, S. 307-316.

Kurzinhaltsangabe:

Beschrieben werden Versuche und Ergeb-
nisse zur Wirksamkeit von Rickhaltesyste-
men in Lkw und Bussen. Die Versuchsbedin-
gungen mit 35 km/h Aufprallgeschwindigkeit
entsprachen dem realen Unfallgeschehen.
Insgesamt wurden sieben Sitz/Gurt-Systeme
fir Fahrerplatze und zwei fur Fahrgastplatze
sowie die entsprechenden ungesicherten
Sitze vergleichend untersucht. Die gréfBte
Schutzwirkung wies eindeutig das sitzinte-
grierte 3-Punkt-System auf. Bei 2-Punkt-Sy-
stemen war der sogenannte Klappmesseref-
fekt mit Gberkritischem Kopfaufschlag zu be-
obachten. Zum Anprallschutz von Bus-Fahr-
gasten kdnnten die Riicklehnen der jeweili-
gen Vordersitze u. a. festigkeitsmaBig opti-
miert werden.
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Verdéffentlichungen zum Themenbereich: Nutz-
fahrzeugtechnik, Verbrauch, Achsen, Gewichte,
Abmessungen, Reifen, Fahrbahn, Umfeld.

[333] HOEPKE, E.: Nutzfahrzeugtechnik 1985. ATZ

[331]

[249]

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 vielféaltige Modellpalette der Her-
steller entsprochen. Hierzu enthalt der Artikel
einen Uberblick: Ziele der Lastwagenent-
wicklung, Getriebe und Motoren, Antriebs-
und Bremssysteme sowie Komponenten und
Werkstoffe. AbschlieBend 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.

HOEPKE, E.: Nutzfahrzeugtechnik 1990. ATZ
Automobiltechnische Zeitschrift 91 (1989),
Heft Nr. 12, S. 684-691.

Kurzinhaltsangabe:

Hohere Umweltvertraglichkeit, 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 tUber
die aktuelle Entwicklung der Nutzfahrzeuge:
Fahrzeugkonzepte, aktive Sicherheit, Ge-
rdusch- und Abgasproblematik. Uber techni-
sche Neuheiten der Hersteller DAF, lveco,
MAN, Mercedes-Benz, Renault V.l., Scania,
Steyr, Volvo, ZF, Eaton und Voith/Renk wird
abschlieBend berichtet.

WALTER, M.: Nutzfahrzeug 2000. Mehr Si-
cherheit und Wirtschaftlichkeit durch einen
veranderten gesetzlichen Rahmen. glterver-
kehr (1989), Heft Nr.2, S. 11-13.

Kurzinhaltsangabe:
Der Autor beschreibt und begrindet Erwar-
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tungen des bundesdeutschen Glterkraftver-
kehrsgewerbes an den Gesetzgeber. Dem-
nach sollte die StraBenverkehrs-Zulassungs-
ordnung (StVZO0), als wichtige Rechtsgrund-
lage flr technische Rahmenbedingungen der
Abwicklung des StraBenverkehrs, im Hin-
blick auf den européischen 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 angepaft
sind. Weitere Forderungen sind: Angleichung
der Ladeléange des Sattel-Kfz. an die des
Lastzuges und Offnung der StVZO fiir andere
Fzg.-Kombinationen.

THOMASS, H.: Der schwere Sattelzug
sboomt“. guterverkehr (1990), Heft Nr.1,
S.10-17.

Kurzinhaltsangabe:

Der Sattelzug ist ein technisch ausgereiftes,
wirtschaftlich ergiebiges und gebrauchs-
tlichtiges Transportmittel. Verglichen mit
dem Ubrigen Europa, wo ca. die Halfte der
schweren Zugeinheiten Sattelzlige sind, ist
diese Zugkombination in Deutschland mit
18,5 % Anteil an den schweren Lastwagen
sehr unterreprasentiert. Nach Nennung von
Zulassungszahlen geht der Autor auf die Vor-
teile von Sattelzligen ein: Durchgehende La-
defldche, gute Wendigkeit und Mandvrier-
barkeit (nur ein Knickgelenk) und hohe Wirt-
schaftlichkeit (erhdhte Fahrleistung des Zug-
fahrzeuges bei mehreren Aufliegern). Der
Artikel schlieBt mit einem Uberblick zum An-
gebot der wichtigsten Zugmaschinen-Her-
steller.

PEUCKERT, C.: Sattelauflieger. gliterverkehr
(1990), Heft Nr. 1, 8. 20-24.

Kurzinhaltsangabe:

Wie die Sattelzugmaschinen weisen auch
Sattelanhanger eine auf verschiedenste An-
forderungen zugeschnittene Vielfalt auf.
Neufestlegungen von Fahrzeuglangen durch
die EG-Kommission im Sommer 1989 gaben
dem Fahrzeugmarkt weitere Impulse. Das
veranschaulicht die im Artikel enthaltene
Auswahl verschiedener Sattelanhanger. Ein
sogenannter Europa-Sattelauflieger ist 13,6
m lang. Zusammen mit der Zugmaschine hat
ein den neuen Regeln entsprechendes Fahr-
zeug 16,5 m Gesamtlange. Aeroform-Styling
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(abgerundete vordere Aufliegerdachkanten,
Fahrgestellverkleidungen) senkt den Kraft-
stoffverbrauch und hebt, zusammen mit neu-
en Unterfahrschutzeinrichtungen, die Fahr-
zeugsicherheit.

MUTARD, D.: Deutschland-Boom. ATV Auto,
Technik, Verkehr (1991), Heft Nr. 4, S. 38.

Kurzinhaltsangabe:

im Jahr 1990 war die Nutzfahrzeug-Produk-
tion in GroBbritannien, Italien, Spanien und
Frankreich stagnierend bzw. stark riicklaufig,
nahm jedoch in Deutschland weiter zu. Den
Ausflihrungen des Autors zufolge ist dies nur
teilweise durch eine gute Binkonjunktur be-
dingt. Einen wesentlichen Einflu3 haben
auch die Investitionen der maBgebenden
Hersteller in Fahrzeugprogramme, Umwelt-
und Sicherheitsaspekte. Der Artikel enthalt
Schaubilder, weiche die Produktionszahlen
in den genannten La&ndern flr die Jahre 1986
bis 1991 (tats&chliche Fertigung bis Nov.
1989, dann Prognose) sowohli bei den Trans-
portern bis 6t als auch bei den Lastwagen
mit mehr als 6t Gesamtgewicht zeigen.

WALDECK, R.: Das Inland boomt, Europa
zeigt Beruhigungstendenzen. AUTOHAUS
(1990), Heft Nr. 8, 8. 33—41.

Kurzinhaltsangabe:

Die Vorbereitungen auf den EG-Binnenmarkt
1993, hohe Nachfrage des Bausektors und
Investitionsbereitschaft in wettbewerbsféhi-
ge, 6konomische Fahrzeugtechnik sowie die
zunehmende Spezialisierung waren im Jahr
1989 wesentliche Stltzen einer guten Last-
wagen-Konjunktur. Folgende Stichworte be-
schreiben die Technik der 90er Jahre: la-
deluftgekiihlte Turbomotoren (Energiewir-
kungsgrad bis 42 %), groBere und komforta-
blere Fahrerhauser, 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.

DREWITZ, H.; KORFF, P. VON: Nutzfahrzeu-
ge und Energie. ATZ Automobiltechnische
Zeitschrift 91 (1989), Heft Nr. 2, S. 567-571.

Kurzinhaltsangabe:
Der Bericht enthélt durch alle Themengebiete
hindurch eine detailierte Zusammenfassung
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der Auswirkungen des Energieverbrauchs
von Nutzfahrzeugen. Es werden die gesam-
ten Energievorrate angesprochen. Die Aus-
wirkungen auf das Klima, MaBnahmen zur
Verringerung des Energieverbrauchs und
Verbesserung der Transportwirtschaftlich-
keit sind im Bericht ebenfalls erwdhnt. Meh-
rere grafische Darstellungen veranschauli-
chen die geschilderten Zusammenhéange.

DOMINA, T. D.: Gelenkt, geliftet, luftgefedert.
Verbesserungen und Entwicklungen an Fahr-
werken und Federungssystemen verdienen
verstarktes Interesse. NUTZFAHRZEUG
(1991), Heft Nr. 5, S. 54-59.

Kurzinhaltsangabe:

Nach EG-Regelung wurden 18t als zulassiges
Gesamtgewicht beim Zweiachser und ent-
sprechend 261 beim Dreiachser-Lkw erlaubt,
wenn die Antriebsachsen straBenschonend
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
Uberblick zu den verschiedenen Spezifikatio-
nen und Optimierungsmoglichkeiten gibt:
Fahrgestelle flir verschieden schwere Einsat-
ze, Federungen, Dampfer und Stabilisatoren
sowie Lift- und Lenkachsen. Zunahmen der
variablen Kosten machen Investitionen in ener-
giesparende Fahrwerke lohnend.

WOISETSCHLAGER, 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 Priif- und Forschungszentrum auf.
AnlaBlich dessen Vorstellung sind auch neue
Entwicklungen préasentiert worden: Im Ach-
senbau hat sich der Werkstoff Stahl gegen-
Uber Kunststoffen (GFK) als vorteilhafter er-
wiesen. Damit war bei Luftfederachsen eine
Minderung des Gewichtes mdglich. Lenk-
achsen fur Sattelauflieger verringern den Rei-
fenverschlei3 von Mehrfach-Achsaggrega-
ten betréchtlich. Mit einer neuen Nabe ist der
Zeitbedarf flr Bremsbelagwechsel deutlich
reduziert worden. Automatische Gesténge-
steller, ab 1992 bei Gefahrgut-Fahrzeugen
obligatorisch, kdnnen auch die Sicherheit an-
derer Nutzfahrzeuge erhéhen.
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PEUCKERT, C.: Standig auf Achse. glterver-
kehr (1991), Heft Nr. 6, S. 32-34.

Kurzinhaltsangabe:

Im Mittelpunkt einer Prasentation der BPW,
Bergische Achsenfabrik in Wiehl, standen
Entwicklungen flir mehr Wirtschaftlichkeit
des Nutzfahrzeuges. Wie vom Autor be-
schrieben, kann dies durch einfachere War-
tung und Gewichtsersparnis erreicht werden.
Bei Anhangerachsen sparen Luftfederungen
mit Einblatt-Lenkerfedern Gewicht. Der Rei-
fenverschlei von mehrachsigen Sattelauflie-
gernist durch Lenkachsen wesentlich zu min-
dern. Automatische Gestédngesteller verlan-
gern die Lebensdauer der Bremse und verein-
fachen deren Wartung. Fir Fahrzeuge zum
Transport von Gefahrgut sind automatische
Gestangesteller ab dem Januar 1992 wegen
der gréBeren Sicherheit vorgeschrieben.

N. N.: Vorteile fir den Nahverkehr. Erhéhte
zulassige Achslasten und Gesamtgewichte
ermoglichen neue wirtschaftliche Kombina-
tionen fir den Nahverkehr. NUTZFAHR-
ZEUG (1990), Heft Nr. 12, S. 40-42.

Kurzinhaltsangabe:

In den EG-Staaten sind neue Langen- und
Gewichtskombinationen fur Lastkraftwagen
und Lastzlige glltig geworden. Der Beitrag
enthalt dazu eine Ubersicht vierachsiger
Fahrzeuge. Mit zwei Doppelachsen, deren
Mitten mindestens 4,0 Meter voneinander
entfernt sind, dirfen Vierachser 32 Tonnen
Gesamtgewicht auf die StraBe bringen. Ein
Vorteil der neuen Gewichtsmdglichkeiten
liegt in der besseren Anpassung von Zug-
kombinationen an spezielle Einsatzverhalt-
nisse und in der etwas hdheren Adhé&sions-
last bei einzelnen Antriebsachsen. Eine grafi-
sche Darstellung zeigt fir Lkw, Sattelzugma-
schinen, Zugkombinationen und Sattelzlige
die zuldssigen Achslasten und Gewichte.

THOMASS, H.: Der BOKraft-Kreis — was ist
das eigentlich? glterverkehr (1990), Heft
Nr. 3, S.24-25.

Kurzinhaltsangabe:

Die deutsche StaBenverkehrszulassungs-
ordnung (StVZO) schreibt vor, daB Kraftfahr-
zeuge und Ziige so gebaut und eingerichtet
sein mussen, daB einschlieBlich mitgefthrter
austauschbarer Ladungsgtiter die bei einer
360-Grad-Kreisfahrt (iberstrichene Ringfla-
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che mit einem auBeren Radius von 12,50 m
keine groBere Breite als 7,20m hat. Diese
Ringflache ist aligemein 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.

KASTEN, I.: Flickwerk. Neue MaBe und Ge-
wichte. lastauto omnibus (1991), Heft Nr.3,
S.48-50.

Kurzinhaltsangabe:

In Briissel sind am 17./18. Dezember 1990
neue Lastzug(Gliederzug)-Langen nach EG-
Regelung beschlossen worden. Die Gesamt-
Zuglange ist 18 350 mm, die Gesamt-Lade-
flachenlange 15650 mm, der Fahrerkabinen-
Freiraum ist 2350 mm lang. Die L&nge von
Sattelzligen ist 16,5m. In Zusammenhang
mit der EG-Regelung fir Fahrzeuggewichte
und Achslasten sowie den Abmessungen
von gédngigen Paletten (Europalette 800 mal
1200 mm, Industriepalette 1000 mal 1200
mm) ergeben sich nun glnstige und teilweise
auch unglinstige Kombinationen, wobei die
Art der Anhangerkupplung (in der Regel bie-
ten sich Kurzkupplungen an) zu beachten ist.
Hierzu sind im Artikel Beispiele beschrie-
ben.

KASTEN, [.: In der Schwebe. Systembera-
tung gegen Ratlosigkeit. lastauto omnibus
(1991), Heft Nr. 4.

Kurzinhaltsangabe:

Die Européaische Gemeinschaft einigte sich
auf neue GliederzugmabBe, verbunden mit ei-
ner (dem Autor zufolge) nachbesserungsbe-
ddrftigen Vorschrift flr LadegefédBléangen.
Der Hersteller MAN hat die neuen Regelun-
gen bereits in seine Systemberatung inte-
griert. Wie im Artikel beschrieben, fihrte die
neue EG-Gliederzugldngen-Regelung bei
Speditionen mit dominierender Anhanger-
flotte zu Ratlosigkeiten und Verwirrungen.
Dazu sind mehrere Beispiele aufgefiihrt. Das
Ergebnis der einschldgigen MAN-Systembe-
ratung kann z.B. ein tiefkurzgekuppelter
Tandem-Fernlastzug sein, dessen Aufbau-
lange 7,16 plus 8,20 Meter betragt. Der faBt
30 Industriepaletten oder 37 Europaletten.

STUMPF, H.; PILZ, H.: Fahrverhaltensversu-
che von Lkw-Reifen im Labor und auf der
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StraBe. Al Automobil-Industrie 25 (1980),
Heft Nr. 3, S. 35-43.

Kurzinhaltsangabe:

Die Autoren berichten liber 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-
zeugparametern auf das Fahrverhalten. Mes-
sungen der Reifeneigenschaften nach La-
bormethoden sind entsprechenden Ergeb-
nissen von Fahrzeugtests gegenlibergestellt.
Die Tests waren J-Turn, ISO-Spurwechsel
und stationére Kreisfahrt. Das Ansprechver-
halten und die Verstarkungsfaktoren des
Fahrzeuges unterlagen dabei starken Reifen-
einflissen. Durch die Reifenkennwerte Ein-
rollstrecke und Handlings-Kennzahi war dies
gut zu beschreiben.

HOEPKE, E.: Neues Reifenkonzept fir 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-
stoffkosten (25 bis 40 % der Gesamtkosten
eines Lkw) deutlich reduziert. Das dabei ent-
standene EOT-Prinzip weist u. a. gleichmaBi-
gere Kraftverteilungen in der Bodenauf-
standsflédche und eine anndhernd last- und
verschleiBunabhéngige Breite dieser Flache
auf. Den Ausfuhrungen des Autors zufolge ist
die NaBgriffigkeit von EOT-Reifen durch of-
fen bleibende Lamellen und Schulterrillen
bis 100km/h Geschwindigkeit verbessert.
Trommelprifstands-Versuche ergaben fir
EOT-Reifen bei 130km/h hohere Sicher-
heitsreserven als flir andere Glrtelreifen.

GRANDEL, J.; HELLMICH, K. W.: Untersu-
chung des Fahrverhaltens von Sattelkraft-
fahrzeugen nach plétzlichem 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 plotzli-
cher Luftdruckverlust am linken Vorderreifen
der Zugmaschine eines Sattel-Kfz verur-
sachte, fiuihrte die DEKRA-Unfallforschung

(28]
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Reifenschlitzversuche mit einem dem Unfali-
fahrzeug entsprechenden Fahrzeug durch.
Nach Schilderungen zum Unfall berichten die
Autoren Uber 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-
schlieBend ausflhrlich dargestellt, ergaben
die mit dem Sattel-Kfz durchgeflihrten Ver-
suche u. a. trotz Gegenlenken 3 m Seitenver-
satz, was im Verkehr unfallauslsend sein
kann.

SCHULLER, J.; STOLLE, P. F.; WEIS, H.-R.:
Massen- und Serienunfalle 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 z&hlt die
BAB 9 Berlin-Miinchen bezlglich Massen-
bzw. Serienunféllen zu den gefahrlichsten
Strecken. Im Rahmen einer Diplomarbeit an
der FH Minchen wurden 19 solcher Unfélle,
die sich 1986, 1987 und 1988 ereigneten, an-
hand der polizeilichen Unfallakten ausgewer-
tet und statistisch analysiert. Hierzu enthélt
der Artikel zusammengefaBte Ausflihrungen.
Die Unfélle ereigneten sich Uberwiegend bei
Néasse (Regen) an Wochenenden oder Feier-
tagen. Altere Unfallverursacher waren be-
merkenswert haufig. Wechselverkehrszei-
chenanlagen und zeitweise Fahrspurwech-
selverbote (z. B. bei Regen) werden zur Ent-
schérfung der Strecke vorgeschlagen.

HIERSCHE, E.-U.: Perspektiven im StraBen-
bau. ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 90
(1988), Heft Nr. 6, S. 351-357.

Kurzinhaltsangabe:

Die Oberflachenbeschaffenheit der Fahr-
bahn hat im Zusammenwirken von Fahrzeug
und StraBe EinfluB auf Verkehrssicherheit,
Fahrkomfort, Umweltschonung, Energieein-
sparung, Fahrbahn- und Fahrzeugschonung.
Der Autor berichtet nach einem allgemeinen
Uberblick zu Oberflacheneigenschaften von
StraBen Uber laufende Forschungen, die sich
mit Roligerdusch und Griffigkeit befassen.
Positive Eigenschaften bezlglich La&rmmin-
derung und Griffigkeit bei N&sse haben soge-
nannte Drainasphalte (hohlraumreiche Deck-
schichten bzw. auch Oberbauten). Nachteilig
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sind jedoch Probleme des Winterdienstes
(Zusetzen der Hohlraume mit abstumpfen-
den Mitteln) und Eisbildungsgefahren.

HOTOP, H.: Lkw-Geschwindigkeiten auf den
Bundesautobahnen. StraBenverkehrstechnik
(1985), HeftNr.5,S.174-176.

Kurzinhaltsangabe:

Die BASt miBt zusammen mit ADAC und TU
Minchen Geschwindigkeiten auf Autobah-
nen. Zweck der Untersuchungen ist, das Ver-
halten der Fahrer auf horizontaler Fahrbahn
unter Richtgeschwindigkeit, ohne Stérungen
durch Verkehrsdichte, Witterung, Dunkelheit
oder Baustellen, zu erfassen. Zwischen 1978
und 1984 wurden so flr den gesamten
Schwerverkehr (incl. Busse etc.) von ca. 84
auf 87 km/h zunehmende mittlere Geschwin-
digkeiten festgestellt. Sondererhebungen er-
gaben fur Lkw um 1,2 km/h geringere mittle-
re Geschwindigkeiten. Nur 16 % der Lkw fuh-
ren nicht schneller als 80 km/h, lGber 60 %
zwischen 80 und 90 km/h, 20 % zwischen 90
und 100km/h und ca. 2% schneller als
100 km/h.

LEUTZBACH, W.: Der stadtische Lieferver-
kehr — eine unbekannte StérungsgrdBe? In-
ternationales Verkehrswesen 41 (1989), Heft
Nr. 6, S. 398-404.

Kurzinhaltsangabe:

Der Wirtschaftsverkehr fur Stadte ist von
nicht zu unterschatzender Bedeutung. Aus
verkehrswissenschaftlicher Sicht ist hier{iber
weitaus weniger als Uber den Personenver-
kehr bekannt. Der Autor zeigt, daB stadti-
scher Glter- bzw. Lieferverkehr mehr ist, als
eine StdrungsgroBe, namlich ein wesentli-
cher Bestandteil stadtischen Lebens und
Wirtschaftens. Nach Darstellung einiger typi-
scher Charakteristiken des Lieferverkehrs
werden Losungsmdglichkeiten diskutiert, die
aber alle nicht problemios sind. Wie gezeigt,
ist der Stand der Modellbildung zur progno-
stisch-planerischen Behandlung des stadti-
schen Gterverkehrs noch unbefriedigend.

HANKE, H.: Quantifizierung des Einflusses
winterlicher Fahrbahnzustédnde auf die Ver-
kehrssicherheit. ZVS Zeitschrift fir Verkehrs-
sicherheit 36 (1990), Heft Nr. 1, S. 13-21.

Kurzinhaltsangabe:
Trotz hochem Aufwand fiir den StraBenwinter-
dienst findet auf schnee- und eisglatten Stra-

Ben eine groBe Zahl von Unféllen statt. Wie
vom Autor beschrieben, ist der Zusammen-
hang zwischen Winterglatte, Winterdienst
und Verkehrssicherheit mit verschiedenen
Ansatzen oft unzureichend oder falsch analy-
siert worden. Mit einer an der TH Darmstadt
entwickelten und auf AuBerortsstraBen ange-
wandten Methode gelang es erstmals, ein-
schldgig relevante Fragen korrekt zu beant-
worten. Demnach ist das Unfallrisiko auf win-
terglatten Fahrbahnen flr alle Unfallarten
(auch schwere Unfélle) erhoht, teilweise so-
gar drastisch, und der Winterdienst fur die
Verkehrssicherheit hochwirksam.

Veroffentlichungen zum Themenbereich: Be-
leuchtung und Sicht, Riickwartsfahr-Probleme,
auBere Sicherheit von Lkw, Ladungssicherung.

[99] HARTMANN, E.: Fahren mit Licht bei Tag?

[50]

DAR DEUTSCHES AUTORECHT 23 (1990),
Heft Nr. 4, S. 134-136.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor diskutiert die Frage, ob das standi-
ge Fahren eines Kfz mit Licht, wie in Schwe-
den seit 1977 Vorschrift, die Verkehrssicher-
heit steigern kdnnte. Die Kritik einer schwedi-
schen Studie, die 1981 mit Vorher-/Nachher-
Vergleichen insgesamt 11 % und bei den
Kfz-/FuBganger-Unféllen sogar 17 % Ruck-
gang der Unfallzahlen infolge des sténdigen
Fahrens mit Licht auswies, enthalt Zweifel an
der Richtigkeit dieser Ergebnisse. Zwar steht
auBer Frage, daB die Kfz-Auffalligkeit durch
das Fahrlicht steigt. Jedoch wirden Radfah-
rer und FuBganger relativ unauffalliger. Mo-
torréder, die durch Fahren mit Licht etwa so
auffallig wie Pkw geworden sind, wéren wie-
der haufiger bersehbar.

OTTE, D.; SIEBERT, H. W.: Sichtprobleme bei
Nutzkraftfahrzeugen im Unfallgeschehen.
Deutsche Kraftfahrtforschung und StraBen-
verkehrstechnik (1985), KéIn, (TUV Rheinland
e. V).

Kurzinhaltsangabe:

Ein wichtiger Aspekt der Nutzfahrzeugsi-
cherheit ist die Optimierung des Sichtfeldes
fir den Lkw-Fahrer. Die Studie liefert dazu
auf der Basis realer Unfélle detaillierte Hin-
weise. Hierzu wurden 71 Unfélle mit Perso-
nenschaden ausgewertet, an denen ein Lkw
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mit mehr als 2,5 t zuldssigem Gesamtgewicht
beteiligt war. Zweite Auswahlbedingung war,
daB sich der Kollisionspartner in Richtung
4.00 bis 8.00 Uhr (nach Uhrzeigersystem) re-
lativ zum Nutzfahrzeug bewegte. Ermittelt
wurden 16 Féalle mit mdglichem unfallursach-
lichem Sichtmangel, die als Einzelfalldarstel-
lungen im Bericht enthalten sind. 25 % dieser
Unfélile wédren durch optimierte Sicht des
Lkw-Fahrers vermeidbar gewesen.

ROMPE, K.: Sichtfeld und Sichtweite bei Kraft-
fahrzeugen. Der Verkehrsunfall 20 (1982), Heft
Nr.10,S. 192-198.

Kurzinhaltsangabe:

Mehr als 90% der Informationsaufnahme
des Fahrzeugflhrers Uber das Verkehrsge-
schehen und den Bahnverlauf erfolgt durch
das Auge. Dies ist Grund genug, den Sicht-
bedingungen aus dem Kfz entscheidende
Bedeutung flr 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 mégliche Verbesserungen ein.
Weitere Themen der Abhandlung sind die
Sichtweiten bei eingefarbten Scheiben sowie
bei gealterten Scheiben. Unterschiede sind
dabei zwar tendenziell feststellbar, stati-
stisch jedoch nicht abgesichert. Das Thema
erfordert insgesamt noch erhebliche For-
schungen.

DIETRICH, J.: Auslegung von Scheibenwi-
scher- und Waschanlagen fir Windschutz-
scheiben und Scheinwerfer von Kraftfahr-
zeugen. VDI-Berichte (1989), Heft Nr.744,
S.231-257.

Kurzinhaltsangabe:

Der Beitrag gibt einen Uberblick zum Stand
der Technik von Scheibenwischer- und
Waschanlagen fir Kraftfahrzeuge. Neben
Aufbau und Belastungen der einzelnen Kom-
ponenten sind mdégliche Zusatzfunktionen
und zukinftige Ldsungen erldutert. Die Aus-
fihrungen umfassen Entwicklungs- und
Konstruktionsschritte sowie einschléagige
gesetzliche Vorschriften. Besondere Nutz-
fahrzeug-Aspekte sind in den einzelnen Ab-
schnitten berlcksichtigt. Zu den erwdhnten
Zusatzeinrichtungen gehdren Wischblattent-
lastung, AnpreBkraftregelung, Waschwas-
sersteuerung und ein Regensensor. Die na-
tirliche Analogie des heute Ublichen Kon-

[183]

[158]
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zepts am menschlichen Auge ist Hinweis auf
eine profunde Lésung.

SCHMIDT-CLAUSEN, E. J.; KURTH, K. M.:
Ruckwartiges Signalbild von Lkw. Deutsche
Kraftfahrtforschung und StraBenverkehrs-
technik (1987), Heft Nr. 303, 57 S.

Kurzinhaltsangabe:

Es erscheint sinnvoll, das rlickwértige Si-
gnalbild von Lastkraftwagen zu verbessern.
Besonders die nach StVZO vorgeschriebe-
nen Ruckstrahler und UmriBleuchten sind als
unzureichend einzustufen. Der Untersu-
chung zufolge sollte eine auffélligere und vor
allem eindeutigere rlickwartige Kenntlichma-
chung von Lkw Gegenstand zukinftiger
Neuregelungen in der StVZO sein. Zu dieser
Erkenntnis gelangten die Autoren nach Ana-
lysen von Leuchtdichte-Verhaltnissen auf der
StraBe und von rickwartigen Lkw-Signalbil-
dern. Bei Erkennbarkeitsversuchen im Labor
waren die besten Ergebnisse mit einem
schmalen, die Kontur des jeweiligen Lkws
hervorhebenden Leuchtstreifen zu erzie-
len.

FROHLICH-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, lieBen sich sol-
che verkehrsgefahrdenden Gischtfahnen
durch bessere Radabdeckungen verrin-
gemn.

SAGERER, R.: Wirksamkeit von Radabdek-
kungen bei Lkw. TU Technische Uberwa-
chung 31 (1990), Heft Nr. 1, S. 28-31.

Kurzinhaltsangabe:

Auf nasser Fahrbahn wirbeln die Fahrzeuge
groBe Mengen Wasser auf. Sich dabei bil-
dende Spriihnebel beeintrachtigen die Sicht
nachfolgender Kraftfahrer erheblich. Gegen-
verkehr, Uberholende und {berholte Fahr-
zeuge werden ebenfalls beeintrachtigt. Das
mindert die Verkehrssicherheit und kann Un-
falle verursachen. Wie beschrieben, wurde
mit Versuchen die Wirksamkeit verschiede-
ner Lkw-Radabdeckungen zur Minderung
von Sprihwasserfahnen untersucht. Die
MeBergebnisse bestatigen den groBen Ein-
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fluB der Fahrgeschwindigkeit auf die Dichte
des Spriihnebels. Weites Herunterziehen der
Abdeckung an der Hinterseite der Rader min-
dert die Sprihnebelbildung am wirkungsvoll-
sten.

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 DE-System, Bosch PES-System,
Freiflachentechnik, Verbesserung von Pro-
jektionsscheinwerfern. PES plus bzw. DE der
2. Generation oder ,Surface Complex” des
franzdsischen Herstellers Valeo werden als
neueste Entwicklungen genannt. Auf erste
Einsatze neuer Scheinwerfer bei Bussen (Ne-
oplan, Bova, Ké&ssbohrer und Drégmoiler)
wird hingewiesen. Als Begriindung daflr,
daB Lkw weiterhin mit der zweitbesten L6-
sung auskommen muissen, werden vom Au-
tor Kostengriinde genannt.

N. N.: Mehr Verkehrssicherheit durch richtige
Riickspiegel. ATZ Automobiltechnische Zeit-
schrift 90 (1988), Heft Nr. 6, S. 350.

Kurzinhaltsangabe:

Rickspiegel leisten einen wichtigen Beitrag
zur Sicherheit im StraBenverkehr. Sie mis-
sen auch unter komplexen Bedingungen eine
optimale Beobachtung des rlckwartigen
Verkehrsgeschehens ermoglichen. Vor die-
sem Hintergrund beschreibt der Artikel kon-
ventionelle Problemidsungen, die anlaBlich
eines Pressegespridches vom Bundesver-
band Glasindustrie und Mineralfaserindustrie
erldutert wurden: Rechter AuBenspiegel,
Sichtfelderweiterung durch asphérische
Krimmungen sowie blendmindernde und
beheizbare Spiegel.

ANSELM, D.; DANNER, M.: Vorprogram-
mierte Unfalle bei Pkw-Transportern. Der
Verkehrsunfall 16 (1978), Heft Nr.2, S.22~
23.

Kurzinhaltsangabe:

Die Autoren beschreiben Untersuchungen
der Unfallursachen bei einer groBen Spedi-
tion, die Auto-Spezialtransporte durchfuhrt.
75 % aller 241 ausgewerteten Unfélle hatten

[348]

[31]

drei Ursachenkomplexe: Ein- und Abbiegen,
Wenden und Rickwartsfahren, Be- und Ent-
laden. Vorgeschlagene AbhilfemaBnahmen
dienen im wesentlichen der Sichtverbesse-
rung. Zwei zuséatzliche AuBenspiegel am
Zugfahrzeug gewdahren eine zuvor nicht
mogliche Sicht auf die Heckpartie des Trans-
portfahrzeuges sowie der U(berstehenden
Hecks der transportierten Fahrzeuge bei Kur-
venfahrt. Ein loser Zusatzspiegel, seitlich am
jeweils abzuladenden Fahrzeug befestigt,
mindert spezielle unfalltrachtige Sichtbehin-
derungen.

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-
zlige einfacher und genauer rlckwartsfah-
ren. Anbieter dieses elektronischen Rick-
fahrsystemes ERS ist die schweizer Firma
Georg Fischer AG. Mit eingebautem ERS
wird zur Steuerung des Fahrzeuges beim
Riickwartsfahren nicht mehr das Lenkrad,
sondern ein Hebel auf dem Getriebetunnel
betétigt. Eine Elektronik verarbeitet diverse
Daten (Drehkranzstellung, Wendekreis des
Motorwagens, Lenkwinkel der Vorderrader,
usw.) und steuert so den optimalen Einschlag
des Lenkrades. So wird der Platzbedarf mini-
miert. Zur Ergénzung des ERS gibt es die
elektronische Spurfindung ESF entlang eines
Kabels.

SOMMER, M.: Fuhrpark Lkw: Ricksicht. ATV
Auto, Technik, Verkehr (1988), Heft Nr.12,
S.16-18.

Kurzinhaltsangabe:

Unachtsamkeit beim Riickwartsfahren ist oft
die h&ufigste Ursache des Sachschaden-Un-
fallgeschehens mit Nutzfahrzeugen. Elektro-
nische Ruickfahrhilfen, die nach dem Puls-
echoprinzip mit Ultraschall im Uberwa-
chungsbereich der Gerate befindliche Ge-
genstande detektieren und im gegebenen
Fall den Fahrzeugflihrer warnen, kbnnen zur
Vermeidung solcher Unfalle beitragen. Im Ar-
tikel wird Gber den Beginn eines Tests und er-
ste Erfahrungen mit drei verschiedenen Ge-
raten berichtet. Probleme beim elektrischen
AnschluB und teilweise mangelnde Detek-
tionsleistungen wiesen auf notwendige Ver-
besserungen hin. Zur Festlegung einschlagi-
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ger Mindestanforderungen haben Normungs-
arbeiten begonnen.

SOMMER, M.: Fuhrpark Lkw: Nachgefragt.
ATV Auto, Technik, Verkehr (1990), Heft Nr. 4,
S.42-44,

Kurzinhaltsangabe:
Rickraum-Warneinrichtungen sollen die
durch mangelnde Sicht bedingten Sicher-
heitsprobleme beim Rulckwartsfahren mit
Nutzfahrzeugen mildern. Der Autor berichtet
Uber einen Praxistest mit entsprechenden,
an Lkw eines Wellpappeherstellers montier-
ten Ultraschall-Hinderniswarngeraten. An-
fangsprobleme mit Verkabelungen und elek-
trischen Anschlissen, die zum Ausfall der
Gerate und entsprechendem MiBtrauen der
Fahrer geflihrt hatten, konnten beseitigt wer-
den. Neben Anmerkungen zu mdglichem
Nutzen und Funktion der Gerdte sowie ein-
schldgigen Normungsbestrebungen sind
konkrete Kostenangaben enthalten: Ein ver-
miedener Schadensfall kann bereits den Ge-
rate-Aufwand amortisieren.

OBERDIECK, B.; RICHTER, B.; ZIMMER-
NANN, P.: Verbesserung der Kompatibilitatvon
Fahrzeugen auf theoretischer Basis durch Ein-
satz eines Optimierungsverfahrens. Al Auto-
mobil-Industrie 26 (1981), Heft Nr. 1, S. 39-43.

Kurzinhaltsangabe:

Kompatibilitét ist das Vermdgen der Fahrzeu-
ge, bei Kollisionen mit unterschiedlichen Ge-
gnern die Insassen bestmdglich zu schitzen.
Weil die dabei entscheidenden Deformations-
strukturen der Fahrzeuge durch Wandaufprall-
tests optimiert wurden, ist die Kompatibilitat
der realen Fahrzeugwelt nicht optimal. Zu die-
ser Problematik schildern die Autoren eine auf
dem biologischen Evolutionsprinzip basieren-
de Optimierung der Deformationskennlinien
dreier Pkw. Damit war es méglich, den EinfluB
leichter, schwerer und insbesondere mittel-
schwerer Fahrzeuge (die der leichtere oder der
schwerere Kollisionspartner sein kbnnen) dem
Optimierungsziel entsprechend zu beriick-
sichtigen.

N. N.: Autoversicherer: Lkw-Frontschutzsy-
steme bringen mehr Sicherheit bei Unféllen
mit Pkw. Der Maschinenschaden 62 (1989),
Heft Nr. 4, S. 149-150.

Kurzinhaltsangabe:
Dem Artikel zufolge ergibt der Einbau ener-
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[220]

gieabsorbierender Schutzsysteme in Lkw-
Fronten splrbare Sicherheitsgewinne. So
konnten Pkw-Insassen selbst schwere Fron-
talkollisionen mit einem Lkw ohne tbdliche
Verletzungen Uberstehen. Schon Mitte der
70er Jahre erkannte das HUK-Buro flr Kfz-
Technik Frontalkollisionen von Pkw gegen
Lkw als wichtiges Problemfeld und begann
mit einschlagigen Versuchen. Dabei brach-
ten Lkw-Frontschutzsysteme einen Sicher-
heitsgewinn, erschienen aber fiir die Praxis
als untauglich. Praktikablere Systeme wur-
den in einer neuen Versuchsreihe erprobt,
wobei u.a. ein Anprall mit Differenzge-
schwindigkeit 70 km/h fiir die Pkw-Insassen
Uberlebbar blieb.

THOMASS, H.: Personenwagen kontra Last-
wagen. Die Unterlegenheit des Pkw 138t sich
mildern. Der Berufskraftfahrer (1989), Heft
Nr.7/8,S.6-7.

Kurzinhaltsangabe:

Massenaggressivitat und Formaggressivitat
bestimmen das Gefahrdungspotential von
Kraftfahrzeugen. lhrem Einsatzzweck ent-
sprechend haben Nutzfahrzeuge eine unver-
meidbar groBe Massenaggressivitat. Die
Formaggressivitadt, gekennzeichnet durch
hochliegende starre StoBfanger, wére jedoch
zu mindern. Vor diesem Hintergrund schil-
dert der Autor Crashversuche, welche die TU
Berlin im Auftrag des HUK-Verbandes, unter-
stitzt durch Daimler-Benz, MAN und VW,
durchfihrte. Anhand des versetzten Lkw-/
Pkw-Frontalaufpralies wurde dabei eine be-
achtliche Entscharfung der Lkw-Front durch
ein wabenfdrmig strukturiertes Deforma-
tionselement aus WeiBblech nachgewie-
sen.

N. N.: Unterfahrschutz bei Nutzfahrzeugen.
PARTNER-REPORT (1989), Heft Nr.4,
S.20-21.

Kurzinhaltsangabe:

Hatten Lastwagen einen energieaufnehmen-
den Frontschutz, wéren 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 Griinde der man-
gelnden passiven Sicherheit des Pkw bei
Frontalkollision mit einem Lkw. Abhilfe konn-
te hier eine ,,weiche Nase“ des Lkw schaffen.
Weiter wird ausgeflihrt, daB die TU Berlin im
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Auftrag des HUK-Verbandes mit Unterstit-
zung der Firmen Daimler-Benz, MAN und VW
ein entsprechendes Deformationselement
entwickelte und in Grundsatzversuchen mit
positivem Ergebnis testete.

PERSICKE, G.; CHILD, J. R.: A development
in truck rear end safety devices. VDI-Berichte
(1980), S.317-321.

Kurzinhaltsangabe:

Verkehrsunfille ereignen sich trotz aller An-
strengungen, ihre Anzahl zu minimieren. Es
ist deshalb wichtig, vorhandene SchutzmaB-
nahmen zu verbessern und neue zu entwik-
keln. Vor diesem Hintergrund schildern die
Autoren einen energieaufnehmenden Nutz-
fahrzeug-Unterfahrschutz, den die Firma
Quinton Hazell Ltd. entwickelte. Ein konven-
tioneller Unterfahrschutz nimmt beim Biegen
der senkrechten Balkentrdger Energie auf.
Ein logischer Entwicklungsschritt war, diese
Trager klappbar aufzuh&ngen und Gber Hy-
draulikzylinder definiert abzusttiitzen. Darge-
stellt werden Prinzip- und Konstruktionsde-
tails, Ergebnisse simulierter und realer
Crashtests sowie mdgliche Verbesserun-
gen.

BEERMANN, H. J.: Untersuchungen zum
Aufprall von Personenkraftwagen auf Unter-
fahrschutzeinrichtungen. Al Automobil-Indu-
strie 25 (1980), Heft Nr. 4, S. 47-54.

Kurzinhaltsangabe:

Fahrt ein Pkw auf einen Lkw-Heckunterfahr-
schutz, sollen seine Langstrager 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, waren zwischen
Unterkante USB und Fahrbahn 45cm Ab-
stand anzustreben. AuBerdem sind die nach
StVZO und EWG-Richtlinie festgelegten sta-
tischen Tragfahigkeiten der USB unzurei-
chend. Dies ist durch im Artikel ausfihrlich
beschriebene Versuche belegt. Weitere Ver-
suche mit optimierten Tragfahigkeiten und
USB-Gestaltungen lieferten entsprechende
Orientierungshilfen.

APPEL, H.; WUSTEMANN, J.: Nutzen-Ko-
sten-Analyse flr FuBgénger-Seitenschutz
und Pkw-Frontschutz bei Lastkraftwagen. Al

Automobil-Industrie 26 (1981), Heft Nr.3,
S.343-348.

Kurzinhaltsangabe:

Nach der Entscharfung des Lkw-Hecks
durch einen Unterfahrschutz ergibt sich aus
der Zahl tédlicher Lkw-Frontkollisionen die
Forderung, auch hier Entscharfungen vorzu-
nehmen, deren Gestaltung und Wirkung be-
schrieben wird. Weitere Ausflhrungen be-
treffen seitliche MaBnahmen zum FuBgan-
ger- und Zweiradschutz. Ergebnis der Nut-
zen-/Kosten-Analyse ist fir alle Lkw-Klassen
zunéchst ein N/K-Verhéltnis kleiner als 1. Bil-
ligt man mit Schutzvorrichtungen ausgeri-
steten Lkw entsprechend erhdhte zulassige
Gesamtgewichte und Achslasten zu, entste-
hen jedoch Verhaltniswerte von deutlich tiber
1. Bedingt ist dies durch groBe Kostenanteile
der infolge Mindernutzlast entgangenen
Frachteritse.

GOHRING, E.; KRAMER, 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 enthalt Schilderungen zur Steige-
rung von aktiver und passiver Sicherheit
durch seitliche Nutzfahrzeug-Fahrgestellver-
kleidungen, einschlédgige Wirtschaftlichkeits-
betrachtungen und Hinweise auf Reduzierun-
gen des AuBengerausches als zusétzlichem
Nutzen. Diagramme geben AufschluB Uber
Kraftstoffeinsparungen in Abhangigkeit von
Fahr- und Windgeschwindigkeit beiverschie-
denen Anstrémwinkeln. Es wird nachgewie-
sen, daB Einsparungen von Kraftstoffkosten
die infolge Herstellung und Zusatzgewicht
der Fahrgestellverkleidungen anfallenden
Kosten mehr als ausgleichen. Somit sind Ver-
besserungen der Sicherheit und Gerduschre-
duzierungen ohne Mehrkosten méglich.

GOHRING, E.; KRAMER, W.: Seitliche Fahr-
gestellverkleidung flr Nutzfahrzeuge. Eine
wirksame KombinationsmaBnahme 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 mdglicher Behinderung von War-
tungsarbeiten und NutzlasteinbuBen noch
selten eingesetzt. Durch die Abweisfunktion
fir Zweiradfahrer und FuBganger sowie Ver-
ringerung von Wassernebel und Sprihfah-
nen auf nassen StraBen kdnnten solche Ver-
kleidungen in beachtlichem MaBe zur Steige-
rung der aktiven und passiven Sicherheit bei-
tragen. Anhand von Lkw mit Pritschen- bzw.
Kofferaufbau erlautern 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 Gerduschentwicklung senken, nachweis-
bar.

STOCKER, U.; FRIEDEL, B.: Expertenge-
sprach ,seitlicher Unterfahrschutz” bei Lkw.
ZVS Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 32
(1986), Heft Nr. 3, S. 129.

Kurzinhaltsangabe:

Die Bundesanstalt flir StraBenwesen flihrte
im November 1985 ein Expertengesprach
zum seitlichen Lkw-Unterfahrschutz durch.
Im Zuge der europaischen Regelung dieser
dem Schutz von FuBgéngern und Zweirad-
fahrern dienenden MaBnahme war eine deut-
sche Meinung zu bilden. Entgegen einem auf
Vorschriften in anderen Landern basierenden
Entwurf regte man die Festlegung der Lkw-
UmriBmaBe als Bezugsebene an. Unfallfor-
scher forderten maximal 400 mm Unterfahr-
schutz-Bodenabstand; Automobilhersteller
beflirworteten das entsprechend im Entwurf
festgelegte MaB 550 mm. AuBerdem sollte
der Unterfahrschutz auBen glatt und ge-
schlossen sein. Eine Materialempfehlung
wurde nicht gegeben.

BLASIUS, W.: Ladungssicherung: Schwer-
transport — ganz sicher? gliterverkehr (1989),
Heft Nr. 11, S. 40-44.

Kurzinhaltsangabe:

GroBraum- und Schwertransporte erfolgen
haufig im kombinierten Verkehr StraBe/
Schiene, teilweise zusatzlich kombiniert mit
dem Schiff und vereinzelt auch in Kombina-
tion mit dem Flugzeug. Dabei ist die richtige
Sicherung der Ladung fiir die Sicherheit des
Transportes von ausschlaggebender Bedeu-
tung. Wie im Artikel erldutert, sind bei den je-
weiligen Verkehrstragern unterschiedliche
Bestimmungen bezlglich moglicher GroBe

[166]
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und mdglichem Gewicht der Ladung sowie
ihrer korrekten Sicherung zu beachten. Es
werden die einschlagigen Vorschriften (La-
demaBe, Lastannahmen, z.T. mit Angabe
konkreter Zahlenwerte) diskutiert und mit
Beispielen erlautert.

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-
sengefahrdung bei einem Unfall ist eindrin-
gende Ladung. Ladungkann beivielen Unfall-
arten eine deutliche Erhéhung der Verlet-
zungsschwere verursachen. Hierzu beschrei-
ben die Autoren Untersuchungen des Si-
cherheitszentrums der Adam Opel AG in Riis-
selsheim, die zu einem besseren Verstandnis
der Unfalldynamik von Ladung beim Front-
aufprall beitragen sollen. Basierend auf Ver-
suchsergebnissen werden Testkriterien und
-verfahren zur Beurteilung von Ladungsrtick-
halte-Einrichtungen (Sitzriicken, Schutznetz,
Schutzgitter) vorgeschlagen. Dargestelit sind
auch die Grenzen des mit einem vertretbarem
Aufwand realisierbaren Schutzpotentials.

BURGER, H.: EinfluB der Lkw-Beladung auf
die Folgen einer Kollision und Betrachtung
moglicher SicherheitsmaBnahmen. 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
groBer als die eines fahrenden Pkw sein. Im
Beitrag wird dargestellt, wie sich Ladungen
im Fall einer Kollision auf den Lkw und seine
moglichen Unfallgegner auswirken. Die Viel-
falt von Ladung, Fahrzeugstruktur und La-
dungsverbindungen mit dem Lkw hat ent-
sprechend EinfluB auf die Folgen der Kolli-
sion. Ob die kinetische Ladungsenergie
zweckmaBiger im Kollisions- oder im La-
dungsbereich umzuwandeln ist, wird eben-
falls untersucht. Versuche, theoretische Be-
trachtungen und Statistiken zeigen mogliche
SicherheitsmafBnahmen auf. Weiterhin sind
Nutzlastverringerungen und Kosten zu be-
achten.
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Verdffentlichungen zum Themenbereich: Unfall-
statistik Datensammliung, Stichprobendesign,
Analysemethoden, Risikogrofien.

[12]

[15]

GULICH, H. A.: Ansatz zu einer bedarfsge-
rechten Verkehrsunfalldatensammliung. PVT
Polizei, Verkehr + Technik 33 (1988), Heft
Nr.1,8.16-17.

Kurzinhaltsangabe:

Die bislang unbefriedigende Methode der
Datenerhebung, die sowohl eine moglichst
hohe Anzahl von Fallen, als auch eine groBe
Datentiefe einschlieBt, aus der die relevanten
Félle ausgewahlt werden, soll auf eine Mini-
malerhebung beschrankt werden, die die
Falle nur mit kennzeichnenden Merkmalen
erfaBt. Daraus ergibt sich eine Unfalldaten-
Quellenbank (z.B. aus den Unfallanzeigen
der Polizei), aus der der Nutzer spezielle Falle
entnimmt und diese retrospektiv beliebig
vertieft. Somit ergibt sich der Vorteil, nur die
Falle zu vertiefen, die fir die Auswertung not-
wendig sind.

WESTPHAL, J.: Zeitreihenanalyse fur die
StraBenverkehrsunfélle mit Personenscha-
den nach Unfallorten in der Bundesrepublik
Deutschland. Die Polizei (1980), Heft Nr.#6,
S.173-182.

Kurzinhaltsangabe:

Die Zeitreihenanalyse stammt urspriinglich
aus den Wirtschaftswissenschaften und soll
die isolierte Darstellung der systematischen
Komponenten (Trend-, Konjunktur und Sai-
sonkomponenten) und der unregelmafigen
Restkomponente erméglichen. Die hierange-
wandte traditionelle Methode wurde mit dem
Programmsystem CENSUS durchgefiihrt.
Der untersuchte Parameter war die Ortslage
(innerorts/auBerorts sowohl einzeln als auch
zusammen). Neben dem Trendanteil, der die
langfristige Entwicklung veranschaulicht, in-
teressierte vor allem die Saisonkomponente
in ihrer charakteristischen Form. In dem un-
tersuchten Zeitraum nahm der Saisoneinflu3
anscheinend ab.

GNADLER, R.; SCHMIDT, A.; FELLERER, J.;
u.a.: Verfahren zur Analyse von Unfallursa-
chen. Definition, Erfassung und Bewertung
von Datenquellen. Schriftenreihe der For-
schungsvereinigung Automobiltechnik e. V.
(FAT) (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, daB
keine der bekannten Methoden optimale
Analysen ermoglicht. Deshalb wird eine aus
der Methode von Fell und Lee abgeleitete
3 x 3-Matrix in Verbindung mit dem von Jo-
nes propagierten EinfluB-Eliminationsprozef3
vorgeschlagen. AbschlieBend ist eine um-
fangreiche Literaturliste zur Unfallforschung
aufgefuhrt.

BRUHNING, E.; VOLKER, R.: Das Unfallrisiko
im StraBenverkehr. KenngrdéBen und ihre sta-
tistische Behandlung. ZVS Zeitschrift flir Ver-
kehrssicherheit 28 (1982), Heft Nr. 3, S. 106 -
117.

Kurzinhaltsangabe:

Die Aussagekraft von Daten Uber Unfélle
steigt, wenn man das Unfallrisiko der Ver-
kehrsteilnehmer bestimmt. Einleitendes The-
ma ist das Auftreten und die Verteilung von
RisikogroBen bezlglich Unfallzahlen und
SchadensausmabB. In einem systematischen
Ansatz wird, in Abhdngigkeit von der Unter-
suchungsabsicht, zwischen dem Fall einer
deterministisch zu behandeinden Bezugs-
gréBe (Exposure-GréBe) und dem Fall der
Behandlung der Exposure-GroBe als einer
zufalligen Variablen, unterschieden. Die an-
gegebenen Verfahren zur Analyse der Ver-
kehrsunfallstrukturen kdnnen bei Beachtung
der methodischen Uberlegungen ohne Ge-
fahr von Fehlinterpretationen angewandt
werden.

HAUTZINGER, H.: Stichproben- und Hoch-
rechnungsverfahren flir Verkehrssicherheits-
untersuchungen. Forschungsberichte der
Bundesanstalt flir StraBenwesen, Bereich
Unfallforschung (1985), Heft Nr.117, Ber-
gisch-Gladbach, 176 S.

Kurzinhaltsangabe:

Die Statistik ist in der Verkehrssichheitsfor-
schung unerl&Blich. 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 einschlieBlich der Abschédtzung der
Varianten verschiedener Schéatzfunktionen
erldutert. GleichermaBen erfolgt die Darle-
gung des Stichverfahrens der ,Erhebungen
am Unfallort” inklusive der ersten Erfahrun-
gen mit dem angewandten Verfahren. Ab-
schlieBend folgt eine Auflistung der Verfah-
ren zur Wirksamkeitsuntersuchung der
VerkehrssicherheitsmaBnahmen und fir Kon-
trollerhebungen zur amtlichen Statistik.

HAUTZINGER, H.: Statistische Methoden
der Planung und Auswertung von 0&rtlichen
Unfallerhebungen. Unfall- und Sicherheits-
forschung StraBenverkehr, Schriftenreihe
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (1986),
Heft Nr. 56, Bergisch-Gladbach, S. 55-58.

Kurzinhaltsangabe:

Ortliche Unfallerhebungen sind ein speziel-
les Verfahren der empirischen Unfallfor-
schung mit charakteristischen Eigénschaf-
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 Sicherstel-
lung der zufalligen Fallauswahl der Unfal-
laufnahme koénnen die aus den Daten ge-
wonnenen Erkenntnisse auf ein gréBeres
Kollektiv Ubertragen werden. Dabei muB ei-
ne Berlicksichtigung der stichprobentheore-
tischen Besonderheiten und systematischen
Verzerrungen erfolgen. Die Auswahlkriterien
dirfen nicht von der Unfallschwere abhan-
gen.

JONES, 1. S.: The Role of Vehicle Handling in
Accident Causation. SAE-Paper (1975), Heft
Nr.750115,228S.

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 erklart er
die Unfallentstehungen als Folge von Ursa-
chen im System Fahrer-Fahrzeug-Umwelt.
Ein EinfluB-Eliminations-Proze3 (EEP) dient
dem Herausfiltern der Einfliisse von Alter und
Geschlecht der fahrzeugfiihrenden Perso-
nen. Als Parameter bleiben Ubrig: Gewichts-
verteilung, Gewicht, gewichtsspezifische
Bremsleistung, Eigenlenkverhalten, Reifen-
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druck-Ungleichheit, Bremsstabilitat, mittle-
res Fahreralter und Alleinunfall-Verhéltnis
weiblicher zu ménnlicher Fahrer.

BRUHNING, E.; AMMON, D. VON; HIPP-
CHEN, L. u. a.: Forschungsorientierter Zugriff
zum Datenbestand der amtlichen StraBen-
verkehrsunfalistatistik. Forschungsberichte
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Be-
reich Unfallforschung (1978), Kéln, 125 S.

Kurzinhaltsangabe:

Die Vielzahl der Informationen pro Verkehrs-
unfall und die groBe Anzahl der Unfélle insge-
samt machen es unmdglich, alle sinnvollen
Auswertungen zu erstellen. Aus diesem
Grund ist eine zentrale Datenbank eingerich-
tet worden. Sie ermdglicht auf Anfrage neben
den Standardauswertungen auch spezielle
Analysen des Auftraggebers. In diesem Bei-
trag werden die Probleme der Datenbank-
erstellung erldutert 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 zuldssigen Werten werden
noch Angaben Uber entdeckte Fehler ge-
macht.

HAUTZINGER, H.; STENGER, H.; BARG, C.
D.; u. a.: Genauigkeit der amtlichen StraB3en-
verkehrsunfallstatistik. Bericht zum For-
schungsprojekt 8003 der Bundesanstalt fur
StraBenwesen. Forschungsberichte der Bun-
desanstalt flir StraBenwesen. Bereich Unfall-
forschung (1985), Heft Nr.111, Bergisch-
Gladbach, 282 S.

Kurzinhaltsangabe:

Der Genauigkeitsgrad der amtlichen Ver-
kehrsunfallstatistik sollte 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 umfaBte
insgesamt 1749 aus dem Jahr 1978 nacher-
hobene Unfélle. Zu den Ergebnissen der Un-
tersuchung gehdrt die Erkenntnis, dafl durch
die ,Dunkelziffer eine wesentlich groBere
Fehlerquote in die Ergebnisse der Gesamt-
statistik gelangt, als durch Angabefehler. Die
Angabefehler sind, bis auf wenige Ausnah-
men, zufalliger Natur. Insgesamt wird der Ge-
nauigkeitsgrad der erfaBten Daten als befrie-
digend bezeichnet.
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BRUHNING, E.: Statistische Methoden und
Probleme der Verkehrssicherheitsforschung.
Statistische Methoden im Verkehrswesen.
Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft e.V. (1983),
Heft Nr. B 66, Koin, S. 79-99.

Kurzinhaltsangabe:

Die Verkehrsunfalldaten sind Ergebnis eines
stochastischen Prozesses und folgen im ali-
gemeinen einer Poissonverteilung. Die Aus-
wahl der statistischen Verfahren hangt 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
moglich. Die Verfahren Kontingenzanalyse,
polythetische Klassifikation, Informations-
analyse und die Konstruktion von Kontrast-
analysen sind auf die Unfallanalyse anwend-
bar. Winschenswert wére der Einsatz von
Zeitreihenanalysen.

GRANDEL, J.: Die Genauigkeit krankt an der
Dunkelziffer. Verkehrsunfall und Fahrzeug-
technik 23 (1985), Heft Nr. 12, S. 327-329.

Kurzinhaltsangabe:

Im Mérz 1985 gab das Statistische Bundes-
amt Journalisten und Verkehrsexperten Ge-
legenheit, anlaBlich der Vorstellung von Un-
falldaten aus dem Jahr 1984 das Entstehen
der amtlichen Statistik und deren Genauig-
keit zu diskutieren. Dariiber berichtend be-
schreibt der Autor Entstehung und Zusam-
mensetzung dieser Statistik sowie Mdglich-
keiten zur Verringerung ihrer Fehlerhaftigkeit.
Die Datensammlung ist vorgegeben durch
bundeseinheitliche, von Polizeibeamten aus-
zuflillende Verkehrsunfallanzeige-Formula-
re. Fehlerquoten der Erhebungsgenauigkeit
und Dunkelziffern beeintrachtigen diese Da-
tensammiung. LickenschlieBende Zusatzer-
hebungen werden formaljuristisch einge-
schrénkt.

HANDEL, K.: Stimmt die Statistik? PVT Poli-
zei, Technik und Verkehr (1990), Heft Nr. 11,
S.367.

Kurzinhaltsangabe:

Nach Angaben des Bundesministeriums flr
Verkehr betragen die Dunkelziffern in der
amtlichen Verkehrsunfallstatistik mehr als
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50 % bei den Bagatellunféllen und ca. 15 %
bei den Unfallen mit schwerem Personen-
schaden. Vor diesem Hintergrund geht der
Autor auf weitere Unsicherheiten in dieser
Statistik ein. Demnach sterben etwa 3,5 %
der tédlich Verungliickten mehr als 30 Tage
nach dem Unfallereignis und werden des-
halb, entsprechend der amtlichen Definition,
nicht mehr als Unfalltote erfal3t. Rechtsmedi-
ziner nennen hierzu noch héhere Anteile. So
enthalt die amtliche Statistik eine Reihe von
unvollsténdigen Daten, was bei entspre-
chenden Auswertungen zu beachten ist.

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-Gladbach, S. 95-101.

Kurzinhaltsangabe:

Auf die Frage, wie genau statistische Daten
sein mussen, wird landlaufig immer: ,,So ge-
nau wie moglich® geantwortet. Dabei erfolgt
die Einbeziehung der Bedingungen so detail-
liert, so aktuell und so billig wie méglich. Der
systematische Fehler ist nicht bestimmbar.
Der Statistiker meint immer den mathemati-
schen Stichprobenfehler. Die Anwender ver-
stehen unter Genauigkeit haufig auch Plau-
sibilitat der Ergebnisse und meinen die Dek-
kung der statistischen Ergebnisse mit den
Erwartungswerten. Allgemein gilt, daB die
Statistik als Abfolge nacheinander geschal-
teter Arbeitsschritte gesehen werden kann,
s0 daB sie nur so gut ist wie ihr schwéachstes
Glied.

ARMINGER, G.: Formulierung, Schatzen und
Testen loglinearer und multinomialer Logit-
modelle zur Analyse von Kontingenztafeln.
Multivariate Analyse mittels loglinearer Mo-
delle. Ein Analyseinstrument flir die Ver-
kehrs- und Unfaliforschung. Schriftenreihe
der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen
Gesellschaft e. V. (1987), Heft Nr. B 95, Ber-
gisch-Gladbach, 189 S.

Kurzinhaltsangabe:

Der Autor stellt mit Hilfe von Beispieldaten die
Probleme der statistischen Auswertung von
Unfalldaten und eine Modellformulierung vor.
In der Schatzung der multinomialen Logitmo-
delle geht er auf die direkte Maximum- Likeli-
hood Schatzung, die indirekte ML Schatzung
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durch loglineare Modelle und auf die Limited
Information ML Schéatzung ein. Die Be-
stimmtheitsmaBe, die Residuen und Tests
sind in diesem Beitrag ebenso diskutiert, wie
die Struktur- und Stichprobennulistellen.

ERNST, G.; BRUHNING, E.: Einfilhrung in
das Arbeiten mit GLIM zur Analyse mehrdi-
mensionaler Kontingenztafein mittels logli-
nearer und Logit-Modelle. Forschungsbe-
richte der Bundesanstalt fur StraBenwesen.
Bereich Unfallforschung (1987), Heft Nr. 148,
Bergisch-Gladbach, 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 fir
GLIM, die Bearbeitung von mehrdimensiona-
len Kontingenztafeln mit speziellen FOR-
TRAN-Programmen und ihre Ubergabe an
GLIM und die Schéatzung eines loglinearen
und eines binomialen Logitmodells inklusive
Datendefinition vorgeflihrt. Dazu gehdren
auch die Modelltypdefinition und -entwick-
lung, die Konstruktion des optimalen Mo-
dells, die graphische Darstellung der Residu-
en und die Interpretation der Ergebnisse.

ARMINGER, G.; KUSTERS, U.: Statistische
Verfahren zur Analyse qualitativer Varia-
blen. Forschungsberichte der Bundesanstalt
fir StraBenwesen. Bereich Unfallforschung
(1986), Heft Nr.147, Bergisch-Gladbach,
197 8S.

Kurzinhaltsangabe:

In diesem Beitrag weisen die Autoren auf
Mdglichkeiten der bindren 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-
mdglichkeiten, der Residuenanalysen, for-
malen Tests und MaBen zur Beurteilung der
Modellanpassung fiir die bindren und der
Maximum-Likelihood-Schatzung sowie der
loglinearen Schéatzung flr die multinomialen
Logitmodelle. Daran schlieBt sich eine Dis-
kussion der Probleme der strukturellen Nul-
len und der Stichprobennullen und ihrer Pro-
grammverarbeitung an.
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STEARN, S.: Sampling and Weighting Tech-
nigues for a Large Complex Sample of Acci-
dent Data. INTERNATIONAL IRCOBI CON-
FERENCE ON THE BIOMECHANICS OF IM-
PACTS (1988), Bergisch-Gladbach, 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 Abschéatzung der Varianten
dargelegt. Mangels geeigneter Verfahren
wurden analytische Methoden wie die Re-
gressionsanalyse angewendet, obwohl be-
kannt ist, daB die Anwendung in diesem Fall
nicht ganz korrekt ist. Wichtig fur jede Verof-
fentlichung ist nach Meinung der Autorin ne-
ben den Ergebnissen die Angabe der zuge-
hérigen statistischen Daten, um die Einord-
nung der Relevanz der Ergebnisse zu ermdg-
lichen.

ARAND, W.; DORSCHLAG, S.; SCHLICH-
TING, K. D.: Methods of Standardization and
Evaluation of Accident Data. INTERNATIO-
NAL IRCOB!I CONFERENCE ON THE BIO-
MECHANICS OF IMPACTS (1988), Bergisch-
Gladbach, 12 S.

Kurzinhaltsangabe:

Die Unfallzahlen aus Nordrhein-Westfalen
aus dem Jahr 1980 sowie andere zugehorige
Datensatze sind in Bezug auf Altersverteilung
der Fahrer, Fahrzeugkonzepte und gewahlte
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 far jin-
gere als auch fur altere Fahrer und flr be-
stimmte Fahrzeugtypen ein erhéhtes 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 durchzuflihrende Si-
cherheitsanalyse auf einer eigenen Datenerhebung
Uber Unfalle mit Lastkraftwagen basiert, werden
auch Informationen aus anderen, bereits vorhande-
nen Dateien bendtigt. Zum einen ist die SchlieBung
von bisher vorhandenen Datenllicken ein Ziel des
Projektes. Zum anderen geben Vergleiche mit wei-
teren Dateien Hinweise flUr die Kldrung von Fragen
nach Aligemeingliltigkeit der gefundenen Zusam-
menhange. Darliber hinaus sind Normierungen von
Datenbestdnden anhand bestimmter Merkmale
bzw. von deren Verteilungen in GroBzahlstatistiken
moglich.

Begleitend zur Literaturstudie wurde deshalb eine
Statistiken- und Dateienstudie durchgefiihrt. Die
folgenden Abschnitte enthalten Kurzbeschreibun-
gen der sieben wesentlichen bereits vorhandenen
und haufig zitierten Dateien. lhre Verwendbarkeit
fur eine Sicherheitsanalyse im Straengliterverkehr
wird jeweils gepriift und beurteilt.

2 Amtliche StraBenverkehrs-
unfallstatistik des Statistischen
Bundesamtes (StBA) in
Wiesbaden

Die amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik des
StBA basiert auf Eintragungen von Polizeibeamten
in StraBenverkehrsunfall-Anzeigeformulare. StBA-
Daten beschreiben Unfille mit Getoteten, Verletz-
ten oder nur Sachschaden, die sich infolge des
Fahrverkehres auf 6ffentlichen Wegen und Platzen
ereignen. Zur Beschreibung von schweren Unféllen
- das sind solche mit Personenschaden (Getotete
oder Verletzte) oder Sachschaden von mindestens
3000,-DM bei einem Beteiligten (vor 1983 galten
entsprechend 1000,—DM als Sachschadenunter-
grenze) — kommt ein detaillierter Merkmalkatalog
zur Anwendung. Bagatellunfélle, bei denen nur
Sachschaden von weniger als 3000,~DM (vor
1983: 1000,—- DM) entstand, werden — je nach Bun-
desland — entweder nur gezéhlt oder ebenfalls
mdglichst vollstandig mit Merkmalen erfaBt. Die re-
gelmaBig in der Fachserie 8, Reihe 3.3, StraBenver-

kehrsunfélle, vom StBA herausgegebene Statistik
enthélt flr Bagatellunfalle nur deren Anzahl und fiir
schwere Unfalle dariiber hinaus Merkmalauswer-
tungen.

Das amtliche Erfassungsschema weist fUr jeden
Unfall ca. 50 aufzunehmende Merkmale auf: Zeit
und Ort des Unfalles, StraBenverhéltnisse, Umwelt-
verhaltnisse, Unfalltyp, Unfallursachen und andere.
Zur Erfassung von Informationen Uber die Unfallbe-
teiligten (das sind Fahrzeugflhrer oder FuBgéanger)
dienen ca. 20 Merkmale: Alter, Geschlecht, benutz-
tes Fahrzeug, Verletzungsschwere etc. AuBerdem
werden von jedem Mitfahrer Alter, Geschlecht und
Verletzungsschwere registriert.

Fir das Jahr 1988 weist die amtliche Statistik ca. 2
Millionen polizeilich erfaBte Unfalle insgesamt aus.
Davon waren 342 299 (ca. 17 %) Unfélle mit Perso-
nenschaden. Von den 678522 an diesen Unfallen
mit Personenschaden beteiligten Fahrzeugflihrern
oder FuBgangern waren 30457 (ca. 4,5 %) Giiter-
kraftfahrzeug-Flhrer.

Von Bedeutung ist, daB die amtliche Statistik aus-
schlieBlich auf den Inhalten der polizeilichen Unfall-
anzeigen beruht. Die Polizeibeamten korrigieren ih-
re Eintragungen — abgesehen von Angaben (ber
Getdtete (hierbei handelt es sich per Definition um
innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall an dessen
Folgen gestorbene Personen) — nachtraglich nicht
mehr. Somit verbleiben einmal gemachte Eintra-
gungen zur Sachschadenhdhe (wichtig fiir die Ka-
tegorisierung des Unfalles), zur Schuidfrage, tber
Unfallursachen etc. erhalten, auch wenn sich diese
im nachhinein als falsch herausstelien sollten.
Hauptséchlich ist dies durch logistische oder ver-
waltungstechnische Notwendigkeiten beim Erstel-
len einer moglichst aktuellen Statistik bedingt. Da-
bei kénnen Informationen, die unter Umstanden
erst sehr viel spater vorliegen, beispielsweise die
Kiadrung der Schuldfrage durch ein Gericht, nicht
berlcksichtigt werden.

Zu den wesentlichen Aufgaben der Polizisten am
Unfallort gehoért die Beweissicherung fur Zwecke
einer eventuellen spéteren Strafverfolgung. Die
Nutzung der Unfallanzeige fiir statistische Zwecke
ist eine Sekundarfunktion. Polizeibeamte sind keine
speziell ausgebildeten Unfallsachversténdigen. Ih-
nen bleibt, da sie am Unfallort eine Vielzahl von Auf-
gaben zu bewadltigen haben (Verkehrsregelung, Or-
ganisation der Rettungsdienste etc.) oft wenig Zeit
fur die Unfallaufnahme. N&here Angaben zur Vor-
phase eines Unfalles, zu Kollisions- und Ausgangs-
geschwindigkeiten, zu Verletzungsursachen oder
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zum technischen Zustand der Fahrzeuge kdnnen
nur unvolistdndig oder Uberhaupt nicht in die Ver-
kehrsunfallanzeige aufgenommen und somit auch
nicht in der amtlichen StraBenverkehrsunfallstati-
stik ausgewiesen werden.

Die jahrlich bzw. monatlich vom StBA verdffentlich-
ten Statistiken umfassen darliber hinaus nur einen
Teil der prinzipiell nutzbaren Daten. Es gibt zum
Beispiel keine Angaben, die fiir Analysen von Zu-
sammenhéngen zwischen der Verletzungsschwere
von Fahrzeuginsassen und den Massen der unfall-
beteiligten Fahrzeuge geeignet sind. Dies wére
speziell fir Lkw-Sicherheitsanalysen von grof3em
Interesse, um qualifizierte Informationen Uber die
Schutzwirkung der Fahrzeugmasse fiir Lkw-Insas-
sen sowie die dadurch bedingte Geféahrdung fur
leichtere Unfallgegner zu erlangen. Das Beispiel
zeigt, daB auch in den StBA-Daten noch unausge-
schopftes Auswertungspotential ruht, das fiir die
Unfallforschung nutzbar gemacht werden kann.

Zugehorige Quellen aus Literaturliste: 10, 28, 51,
91,110, 123, 128.

3 DEKRA-Statistiken

3.1 Gutachten als Datenbasis

DEKRA-Sachversténdige sind im gesamten Gebiet
der Bundesrepublik Deutschland unter anderem
mit dem Erstellen von verkehrsunfallanalytischen
Gutachten befaBt. Die Beauftragung zum Erstellen
solcher Gutachten erfolgtin der Regel durch Behor-
den (Polizeidienststellen, Staatsanwaltschaften,
Gerichte) oder auch durch Privatpersonen bzw. von
diesen eingeschalteten Rechtsanwaélten. Entspre-
chend dient die Tatigkeit des Gutachters der Auf-
kldrung von Abldufen und zugrundeliegenden Ur-
sachen bei konkreten einzelnen Verkehrsunfal-
len.

Zu den Qualitdtsmerkmalen eines Gutachtens ge-
hdrt — neben der fachlichen Richtigkeit — die Nach-
vollziehbarkeit des Inhaltes. Somit sind Gutachten
auch eine geeignete Datenbasis flr 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 Sachversténdigen verlangt wird, hangt
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 Kraftfahrzeugwerkstéatten durch-
gefiihrt. AnlaB einer solchen Untersuchung kann
beispielsweise die Behauptung eines Fahrzeugfih-
rers sein, daB ihm ein rechtzeitiges Anhalten wegen
Bremsenversagens nicht mdoglich gewesen sei.
Auch die Vermutung unfallaufnehmender Polizei-
beamter, daB} ein technischer Fahrzeugmangel zur
Entstehung eines Unfalles beigetragen haben
konnte, fUhrt hdufig zur Beauftragung von Sachver-
sténdigen mit der Erstellung eines entsprechenden
Gutachtens.

Der Sachverstandige legt hierbei zwar die Unter-
suchungsschwerpunkte entsprechend den im
Auftrag genannten Untersuchungszielen auf be-
stimmte Fahrzeugbaugruppen, beispielsweise die
Bremsanlage oder die Lenkanlage. Er muB jedoch
darlber hinaus, falls keine komplette Fahrzeugun-
tersuchung von ihm verlangt wird, auch die {ibrigen
Fahrzeugbaugruppen zumindest nach dem Augen-
schein und durch Gesamtfunktionspriifungen be-
gutachten, um gegebenenfalls spéter, wenn das
Fahrzeug bereits verschrottet oder repariert ist,
auch weitere Fragen zum technischen Allgemein-
zustand des Fahrzeuges beantworten zu kdnnen.
Bei den entsprechend der Beauftragung zur Gut-
achtenerstellung besonders eingehend zu untersu-
chenden Fahrzeugbaugruppen erfolgt in der Regel
eine augenscheinliche Begutachtung mit Gesamt-
funktionsprifung und darliber hinaus die detaillier-
te Analyse von Funktionsbeeintrachtigungen und
Schaden der Komponenten nach systematischen
Demontage- und Zerlegungs-Arbeitsschritten. Auf
diese Weise entstehen sehr detaillierte Angaben
Uber technische Méangel 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 Verfliigung ste-
henden Rekonstruktionsunterlagen (Verkehrsun-
fallskizze, polizeiliche Unfallanzeige mit Protokoflen
Uber Vernehmungen von Beteiligten und Zeugen,
Fotodokumentationen, gegebenenfalls auch weite-
re Notizen und Aufzeichnungen des bei der Unfall-
aufnahme tétigen Sachverstandigen) und Aussa-
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gefahigkeit der beim Unfall entstandenen Spuren
kommen dazu verschiedene wissenschaftlich ab-
gesicherte Rekonstruktionsverfahren zum Einsatz.
Insbesondere bei Verdacht der Uberschreitung ei-
ner zuldssigen Héchstgeschwindigkeit werden
vom Sachverstandigen darliber hinaus Stellung-
nahmen zur Vermeidbarkeit eines gegebenen Un-
falles bei Beachtung dieser Geschwindigkeit ver-
langt. Im Rahmen der zugehdrigen kinematischen
Analysen sind dann auch Hinweise auf das Reak-
tionsverhalten der fahrzeugfiihrenden Personen
mdglich.

Weitere Fragestellungen, beispielsweise nach dem
Betriebszustand von Scheinwerfern und Fahrtrich-
tungsanzeigern, erfordern Untersuchungen in spe-
ziell ausgeriisteten Labors, deren Ergebnisse im
Ubergeordneten Gutachten in Zusammenhang mit
dem Unfallgeschehen zu interpretieren sind. Bei
der Rekonstruktion von Unfalien mit Lastkraftwa-
gen-Beteiligung wird, falls ein Tachograph (EG-
Kontroligerét) installiert war, sehr haufig eine mikro-
skopische Auswertung der Tachographenscheibe
durchgeflihrt, die dann weitere Erkenntnisse zur
Kollisionsgeschwindigkeit und zum Geschwindig-
keitsverlauf unmittelbar vor dem Unfallgeschehen
liefert.

3.2 Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik

Um Uber 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-
sunfallen, die sich im Zeitraum 1976 bis 1981 ereig-
neten, detaillierte Merkmale enthélt. Grundlage die-
ser Datei waren Informationen, die bei DEKRA-
Sachverstandigen im Rahmen von Verkehrsunfall-
rekonstruktionen sowie technischen Untersuchun-
gen unfallbeteiligter Fahrzeuge anfielen. Diese wur-
den, ergénzt durch vorgegebene zusatzliche Da-
tenerhebungen, fir jeden Einzelfall in speziell ent-
wickelte Fragebdgen 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, unfallausldésende Ursache,
primarer Unfalltyp, Angaben lber StraBe, Umwelt-
einflisse, fahrzeugfihrende Personen, unfallbetei-
ligte Fahrzeuge, Unfallablauf, 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
berlicksichtigt worden.

Die Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik umfaBt grund-
satzlich alle Fahrzeug- und Unfalltypen. Sie ist so-
mit als Ergénzung der amtlichen Verkehrsunfallsta-
tistik geeignet und als solche flir Sonderauswertun-
gen auch heute noch interessant. Beispielsweise
konnte im Jahr 1988 bei der Untersuchung des ur-
sachlichen Zusammenhanges zwischen Unfallge-
schehen und Griffigkeit von StraBen im Rahmen ei-
ner an der Universitdt Karlsruhe durchgefihrten
Dissertation mit Erfolg auf diese Statistik zurlickge-
griffen werden.

Beim direkten Vergleich mit der amtlichen StraBen-
verkehrsunfallstatistik ist zu beachten, daB nur Un-
falle, zu deren Aufkldrung ein DEKRA-Sachverstan-
diger hinzugezogen wurde, in die Erfassung einge-
henkonnten. Dies bedingt eine gewisse Vorauswahi:
Das Hinzuziehen von Sachverstandigen erfolgt bei
Unféllen mit erheblichem Personenschaden oder
schwerem Sachschaden haufiger als bei leichten
Unféllen. Abgeschlossene Rechtsschutzversiche-
rungen der Beteiligten beglinstigen die Sachver-
stédndigen-Beauftragung durch eingeschaltete
Rechtsanwadlte allerdings auch bei Unféllen mit nur
geringem Sachschaden. Bei schwer zu beurteilen-
den Unfallabldufen beauftragen unfallaufnehmende
Polizeibeamte haufig direkt von der Unfallstelle aus
den Sachversténdigen. Ahnlich ist dies bei entspre-
chendem Interesse der Staatsanwaltschaft, wennim
Zusammenhang mit Verkehrsunféllen Straftatenver-
folgungen einzuleiten sind.

Der durch die Sachverstandigen-Hinzuziehung be-
dingten Vorauswah! von Féllen, die sich jedoch
nicht nachteilig auf die Reprasentativitat auswirken
muB (entsprechende Untersuchungen hierzu sind
jedoch noch nicht abgeschlossen worden), steht
als Vorteil die Exaktheit der erhobenen Daten ge-
genlber. Haufig wird der Sachverstandige bereits
am Unfallort tatig, was beispielsweise zu einer be-
sonders fachkundigen Sicherung aller im gegebe-
nen Einzelfall relevanten Spuren beitragt. Falls bei
der Rekonstruktion eines Unfalles anhand von Ak-
teninhalten Informationsliicken auftreten, fordert
der Sachverstandige die fehlenden Informationen
nachtraglich vom Auftraggeber an oder erkundet
sie —auch im Beisein von Unfallbeteiligten oder de-
ren Interessenvertretern —am Unfallort. Vor diesem
Hintergrund ist davon auszugehen, daB Daten, die
durch Sachverstandige zu von ihnen selbst rekon-
struierten Unfallen erhoben werden, die zugehori-
gen Félle 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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In der Daimler-Benz-/DEKRA-Statistik sind insge-
samt 10407 Unfalle enthalten. Davon sind 440 (ca.
4 %) Unfélle mit Lkw-Beteiligung. Das entspricht
ungefahr dem Anteil der Lkw-Unfélle an den Unfal-
len mit Personenschaden oder schwerem Sach-
schaden in der amtlichen Statistik.

Obwohl die Datenerfassung der Daimler-Benz-/
DEKRA-Statistik seit 1982 abgeschlossen ist, kdn-
nen bereits durchgefiihrte Auswertungen und je-
derzeit mogliche weitere Auswertungen, beispiels-
weise als Vergangenheitsvergleiche, im Rahmen
der Lkw-Sicherheitsanalyse wertvolle Erkenntnisse
bringen.

Zugehdrige Quellen-Nummern aus der Literaturli-
ste: 99, 23, 91, 98.

3.3 DEKRA-Statistik zu technischen
Méngeln an Kraftfahrzeugen

Die Ergebnisse der von DEKRA-Ingenieuren durch-
gefiihrten technischen Untersuchungen unfallbe-
teiligter Fahrzeuge gehen in eine zentral gefiihrte
Statistik ein. Seit 1976 erfolgt deren Veroffentli-
chung in einer jahrlich herausgegebenen Fach-
schrift Uber technische Méngel an Kraftfahrzeu-
gen.

Das zugehorige Erfassungsschema gliedert gefun-
dene technische Fahrzeugmangel in die vier Kate-
gorien ursdchlich, eventuell urséchlich, mitursach-
lich oder nicht urséchlich am gegebenen Unfall. Im
Falle der Unfallursdchlichkeit eines technischen
Mangels werden die zugehorige Verantwortlichkeit
(Hersteller, Reparaturfehler, Halter, nicht feststell-
bar) sowie die Erkennbarkeit des Mangels durch die
fahrzeugfiihrende Person vor dem Unfallereignis
erfaBt. Im Zusammenhang mit Angaben zu Herstel-
ler, Typ und Alter der Fahrzeuge liefert die DEKRA-
Statistik nahezu einmalige Auswertungsmaoglich-
keiten zu Fragestellungen Uber technische Fahr-
zeugmangel als Unfallursache.

Die Technische-Mangel-Statistik des DEKRA be-
zog sich zum Beispiel 1986 auf 6209 Fahrzeuge.
Davon waren 694 (= 11 %) Guterkraftfahrzeuge
bzw. Anhanger.

Im Zusammenhang mit der Lkw-Sicherheitsanaly-
se kann die DEKRA-Méngelstatistik entsprechende
Zusatzinformationen liefern.

Zugehdrige 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
AuBeren Sicherheit von Lkw und Anhangern. im
Jahre 1989 wurde eine Studie zur Inneren Sicher-
heit von Lkw abgeschlossen und verodffentlicht.

HUK-Ingenieure erfassen mit entsprechenden Er-
hebungsbdgen zunachst 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-Unfélle beziehen
(EinfluB der Beladung, Bauart des Lkw etc.).

Ausflihrliche Angaben lassen sich meist zu Unfall-
ursachen, Unfallkonstellation, Beschadigungen und
Verletzungen machen. Insbesondere Angaben zur
Verletzungsschwere werden durch die Methode
der retrospektiven Untersuchung unter Umstanden
genauer als bei der Vor-Ort-Beschreibung. Dage-
gen kdénnen Einzelheiten des Unfallablaufes und
Beschreibungen des technischen Zustandes der
Fahrzeuge héufig nicht genau erfaBt werden.

Die retrospektiven Erhebungen des HUK-Verban-
des sind, mit Ausnahme der Studie zur inneren Si-
cherheit von Lkw-Flhrerhdusern, die auf den baye-
rischen Raum beschrénkt war, nicht regional be-
grenzt. Es besteht die Méglichkeit des Zugriffes auf
samtliche den Versicherungen bekannt geworde-
nen Unfélle. Theoretisch kann deren Zahl die in der
amtlichen Statistik Ubertreffen. In den HUK-Daten-
banken sind kaum Alleinunfélle vertreten, da diese
den Versicherungen nur sehr unterrepréasentiert zur
Kenntnis gelangen.

Zum Projekt ,AuBere Sicherheit von Lkw und An-
héngern“ waren im Zeitraum 1979 bis 1980 1500
Unfalle mit Lkw-Beteiligung ausgewertet worden.
Es wurden nur Glterkraftfahrzeuge mit mehr als
3,51 zuldssigem Gesamtgewicht ausgewertet, da
nur diese die Lkw-typische Bauart aufweisen. Dies
ist fiir die Analyse der AuBeren Sicherheit von be-
sonderer Relevanz. Ferner war die Untersuchung
auf Unfalle mit Verletzten beschrankt. Es ist zu er-
warten, daB neuere Studien mit Fallzahlen der glei-
chen GréBenordnung operieren werden.
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Im Rahmen der Lkw-Sicherheitsanalyse sind die
Ergebnisse von HUK-Auswertungen bei den ver-
gleichenden Ergebnisinterpretationen zu beriick-
sichtigen.

Zugehorige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li-
ste: 11, 34, 81, 82, 85, 190.

5 Erhebungen am Unfallortim
Raum Hannover

Die ,,Erhebungen am Unfallort” erfolgen im Rahmen
eines von der BASt gefdrderten Langzeitprojektes,
das seit 1973 von der Medizinischen Hochschule
Hannover in Zusammenarbeit mit der TU Berlin
durchgefihrt wird.

Ausgebildete Teams aus Technikern und Medizi-
nern erheben die Unfélle direkt vor Ort. Dazu gehort
die Aufnahme technischer und medizinischer Da-
ten in vorbereitete Erhebungsbogen, Befragungs-
protokolle sowie eine Fotodokumentation. Darliber
hinaus werden Uber die Verkehrsunfallanzeige ein-
schlieBlich Ermittlungsbericht und — sofern vorhan-
den — Sachverstandigen-Gutachten, Arztberichte,
Gerichtsprotokolie 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 Korperregionen und der Ver-
letzungsschweregrad nach der OAIS- bzw. AIS-
Skala.

Die Unfallaufnahme beschrankt sich auf den GroB3-
raum Hannover. Eine weitere Einschrankung ergibt
sich daraus, daB die Erhebungsteams nicht von al-
len dort geschehenen Unféllen Kenntnis bekom-
men bzw. nicht in der Lage sind, zu jedem gemelde-
ten Unfall zu gelangen. Der besondere Wert der
Hannoveraner Unfallerhebungen liegt darin, daB zu
fast jeder vorkommenden Unfallkonstellation eine
grdBere Zahl sehr detailliert erhobener Félle vor-
liegt.

Seit 1984 erfolgen in Hannover statistisch orientier-
te Unfallerhebungen, mit denen reprasentative Er-
gebnisse flr das Erhebungsgebiet erlangt werden.
Hochrechnungen auf das Bundesgebiet sind, je
nach Fragestellung, bedingt moglich.

Bis 1988 waren 530 Unfélle mit Lkw-Beteiligung
dokumentiert. Die Unfallerhebung wird kontinuier-

lich weitergefhrt, und das Datenmaterial steht
auch zukdnftig fir Auswertungen zur Verfligung.

Zugehorige 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 erfa3iten Unfélle werden
dem Hauptverband der gewerblichen Berufsge-
nossenschaften mit entsprechenden Merkmalen
gemeldet, dort zentral erfaBt und als Statistik auf-
bereitet. Obwohi im Prinzip die Informationen der
Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen sehr
wertvolle Hinweise zum Unfallgeschehen mit Nutz-
fahrzeugen und zugehorigen Unfallfolgen liefern
kénnten, ist eine nachtragliche detaillierte Analyse
dieser Daten anhand von Auswertungen der Ge-
samtstatistik kaum mehr moglich, weil beispiels-
weise die Art, der Aufbau, der Hersteller oder das
zulassige Gesamtgewicht des Unfallfahrzeuges
nicht erfal3t werden.

Zugehorige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li-
ste: 9, 66.

7 Accident Investigation der
Volvo-Truck-Corporation

Seit 1970 existiert bei der Volvo-Truck-Corporation
in Goteborg (Schweden) eine Unfall-Untersu-
chungskommission. Diese widmet sich ausschlief3-
lich der Erforschung der Lkw-Sicherheit. Ahnlich
wie bei den ,,Erhebungen am Unfallort in Hannover
wird hier ein Erhebungsteam von der Polizei Gber
geschehene Unfélle informiert. Das Team nimmt
dann den Unfali vor Ort auf.

In die Unfalluntersuchungen gehen nur Unfalle im
Umkreis von 100 km um Goteborg ein und nur sol-
che, bei denen mindestens ein Lkw der Firma Volvo
beteiligt war. Unfalle mit Todesfolge werden auch
auBerhalb der 100-km-Zone bis zu zwei Tagen
nach dem Unfalldatum retrospektiv erfaf3t.

Zum Erhebungsumfang gehdren zahlreiche Merk-
male des Unfallablaufes, der Beschddigungen, Ver-
letzungen etc. Die Verletzungsschwere der Verun-
glickten wird nach der AlS-Skala eingeteilt.

Besonderes Gewicht legt die Volvo-Unfallfor-
schung auf den Zusammenhang zwischen Bescha-
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digungen, Verletzungsursachen und Verletzungen.
Bisher sind drei Ergebnisberichte verdffentlicht.
Der letzte (1980 erschienen) widmete sich aus-
schlieBlich der Inneren Sicherheit von Giterkraft-
fahrzeugen. Datenbasis waren 129 Félle.

Ahnlich wie die HUK-Auswertungen liefern die Vol-
vo-Studien Ergebnisse, die mit entsprechenden Er-
kenntnissen aus der Lkw-Sicherheitsanalyse zu
vergleichen sein werden.

Zugehdrige Quellen-Nummern aus der Literatur-Li-
ste: 13, 14,61, 62, 100, 101.

8 Reprasentativitats-
betrachtungen

In der Regel wird die amtliche StraBenverkehrsun-
fallstatistik des StBA als maBgebende Basis flir Re-
présentativitatsvergleiche angesehen. Hinsichtlich
der Strukturen unfallbeteiligter Fahrzeuge sind dar-
Uber hinaus Reprasentativitatsvergleiche mit der
amtlichen Fahrzeugbestandsstatistik des Kraft-
fahrt-Bundesamtes in Flensburg Ublich. Bei derarti-
gen Betrachtungen darf zum einen die Dunkelziffer-
problematik der StBA-Statistik nicht vernachlassigt
werden, zum anderen ist zu beachten, daB sich die
Struktur des Fahrzeugbestandes nicht unbedingt
exakt in der Struktur der unfallbeteiligten Fahrzeu-
ge widerspiegeln muB (sonst hatten ja alle Fahrzeu-
ge das gleiche Unfallrisiko).

Der HUK-Verband ,normalisierte” in der Untersu-
chung zur AuBeren Lkw-Sicherheit sein Material
gemaB der Struktur der amtlichen Statistik. Das
heiBt: Der Ur-Datenbestand wurde durch Weglas-
sen bzw. Hinzufligen von Féllen so lange verdndert,
bis die Zusammensetzung des Datenmateriales
hinsichtlich ausgewahlter wichtiger Merkmale dem
der StBA-Statistik entsprach. Problematisch an
dieser Vorgehensweise ist die a-priori-Auswahl der
Merkmale, anhand derer die Anpassung erfolgt.
Beim HUK-Verband wurden die Unfallgruppe, die
groBte aufgetretene Verletzungsschwere und die
Ortslage berlicksichtigt. Damit ist jedoch keines-
wegs gewdhrleistet, daB die Datenbank auch hin-
sichtlich anderer unter Umsténden unfalirelevanter
Merkmale (wie zum Beispiel den Massen der Lkw,
der Unfallart etc.) reprasentativ ist.

Einziges Vorauswahlkriterium der Daimler-Benz-/
DEKRA-Statistik ist die Tatsache, daB nur Unfélle,
zu denen Sachverstandige hinzugezogen worden
sind, aufgenommen werden. Daraus folgt eine Ver-

schiebung zu einer stdrkeren Vertretung von
schweren Unfallen gegeniiber der amtlichen Stati-
stik. Detaillierte Vergleiche sind aufgrund der un-
terschiedlichen Merkmaldefinitionen nur einge-
schrénkt mdglich. Offensichtlich ist eine Abwei-
chung bei den Unfaligruppen. FuBgénger-Unfille
sind gegentiber allen anderen Gruppen Uberrepra-
sentiert. Dies ist darauf zurlickzuflhren, daB bei
FuBgénger-Unféallen besonders haufig schwere
Verletzungen auftreten, was die Hinzuziehung ei-
nes Sachversténdigen wahrscheinlicher macht. In
der DEKRA-Statistik zu technischen Méngeln an
Kraftfahrzeugen sind altere Fahrzeuge etwas stér-
ker vertreten, da bei diesen das Auftreten techni-
scher Méngel haufiger ist.

Die ,,Erhebungen am Unfallort” Hannover sind regi-
onal begrenzt. Die Datenbank kann also flir das Un-
fallgeschehen in der Bundesrepublik Deutschland
nicht als représentativ angesehen werden. Dieser
Anspruch wurde bis 1984 auch nicht erhoben. Seit
1984 kann anhand bestimmter Gewichtungsfakto-
ren eine Art Hochrechnung von Ergebnissen der
Hannoveraner Unfalle auf das Bundesgebiet durch-
gefihrt werden.

Bei der Volvo-Erhebung lag von vornherein ein ganz
bestimmtes Erkenntnis-Interesse zugrunde (Be-
schrankung auf Fahrzeuge der eigenen Firma).
Deshalb und wegen der geringen Falizahl kann die
Volvo-Datenbank nicht als représentativ angese-
hen werden.

Die Statistiken der Berufsgenossenschaften grei-
fen aus dem Verkehrsunfaligeschehen ein ganz be-
stimmtes Segment heraus, ndmlich die Fille, die im
Zusténdigkeitsbereich der Berufsgenossenschaf-
ten der gewerblichen Wirtschaft liegen. Die Repra-
sentativitdt dieser Stichprobe kann nur schwer
Uberpruft werden, da einige wichtige Merkmale fiir
die Analyse des Unfallgeschehens nicht erfaBt wer-
den. Es ist allerdings davon auszugehen, daB die
genannte Vorauswahl zu Verzerrungen gegenlber
der amtlichen Statistik fuhrt.

9 Zusammenfassung und
Ausblick

Von den vorstehend beschriebenen Statistiken und
Dateien kommen als Informationsquellen im Rah-
men der Lkw-Sicherheitsanalyse in Betracht:
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Die StraBenverkehrsunfalldatenbank des StBA

Die verdffentlichten Statistiken geben einen Ein-
blick in das Unfallgeschehen mit Glterkraftfahrzeu-
gen und ermoglichen 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 Reprasentativitatstiberpriifung
bzw. Normalisierung der DEKRA-Daten soll dann
Uber ausgewéhite relevante Merkmale volizogen
werden.

Die Daimler-Benz-/DEKRA-Verkehrsunfall-
statistik

Aufgrund der Tatsache, daB die Daten von Unfall-
sachverstandigen erhoben wurden und somit auf
der gleichen Grundlage beruhen wie die aktuelle
Datenbank, ergibt sich eine gute Vergleichbarkeit
der Merkmalstruktur. Da die Zahlen jedoch alter
sind, bieten sich vornehmlich Priifungen auf signifi-
kante Unterschiede im Lkw-Unfallgeschehen der
jeweils berlicksichtigten Zeitrdume an.

Direkte Ableitungen aus der DB-/DEKRA-Statistik
sind wegen der seitdem vollzogenen Verdnde-
rungen der Fahrzeugtechnik und des Verkehrsge-
schehens nur bedingt sinnvoll.

Die Technische-Mé&ngel-Statistik des DEKRA

Diese Statistik wird jéhrlich aktuell erstellt und ent-
hélt genaue Informationen zu technischen Mangeln
als Unfallursache auch an Nutzfahrzeugen. Zu die-
serUnfallursache bzw. Mitursache sind préazise Zah-
len zu finden, die die Gutachten-Statistik erganzen.

Die Datenbanken des HUK-Verbandes

Hier liegen bereits spezielle Auswertungen zur Lkw-
Sicherheit vor. Daraus kénnen direkte SchluBfolge-
rungen Uber Sicherheitsdefizite und erwiinschte
MaBnahmen gezogen werden (vergleiche Literatur-
studie). Der ausfiihrlichen Verdffentlichung von Da-
ten zur &uBeren Sicherheit von Lkw und Anhdngern
im Jahr 1982 folgte eine sehr aktuelle Verdffentli-
chung Uber die innere Sicherheit von Lkw-Fuhrer-
hausern, die im Dezember 1988 herauskam. Beide
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, daB trotz geringer Fallzahlen wertvolle Er-

kenntnisse Uber bestimmte Unfallgruppen und Un-
fallzahlen mdglich sind. Insbesondere werden Ver-
letzungen und Verletzungsschwere der Verun-
gllickten mit einer Genauigkeit registriert, wie sie
bei keiner anderen Unfallerhebung zu finden ist.

Auf zwei Arten kdnnen diese Erhebungsdaten fir
das Projekt Lkw-Sicherheitsanalyse genutzt wer-
den: Zum einen ist zu erwarten, daB einige Félle, die
vom Erhebungsteam in Hannover aufgenommen
wurden, auch von DEKRA-Sachversténdigen bear-
beitet werden, mithin also in beide Gutachtenda-
tenbanken eingehen. Diese Falle kbnnen mit einer
Vielzahl von Informationen ergénzt und beispielhaft
in-depth-ausgewertet werden. Zum anderen ist
nach Auswertungen groBerer Fallzahlen aus der
DEKRA-Datei die Isolierung typischer Unfallcha-
rakteristiken mdglich. Dazu kénnen 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 beriicksichtigt 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 vorldufigen Auswertung der ersten
181 Gutachten (Ziel 1000 Gutachten).

Die Hauptstudie enthélt zusammengefal3t die Er-
kenntnisse aus der Vorstudie, so daB der eilige Le-
ser die Dokumentation der Vorstudie auch (iber-
springen kann.

Daher sind die Bilder wegen des besseren Uber-
blickes in einem besonderen Kapitel 6 der Gutach-
ten-Vorstudie zusammengefaBt.

1 Einleitung

Nach AbschluB der Literaturstudie (Bericht Teil 1)
sowie der Statistiken- und Dateienstudie (Bericht
Teil 2, Kapital 1 bis 9) steht nunmehr die Dokumen-
tation der Gutachten-Vorstudie an.
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Anhand einer Teilmenge der bei DEKRA erstellten
und flir diese Sicherheitsanalyse ausgewahlten
Gutachten sollen die Aussagefdhigkeit und Ver-
wertbarkeit der Ublichen 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 Ubertragung der Ergebnisse in den
Fragebogen. Der Aufbau einer Datenbank und die
Programmierung der Datenverwaltungs- und Aus-
wertesoftware folgten.

Nach Ubertragung der Daten aus den Fragebogen
in die Datenbank konnten Pilotauswertungen
durchgefiihrt werden, um die obengenannten Krite-
rien der Erfassungs- und Datenqualitat zu Uberpri-
fen.

Es zeigten sich wie erwartet Informationsliicken.
Gleichzeitig stellte sich nach Auswertung von ca.
180 Gutachten aber auch heraus, daB den Gutach-
ten mehr Informationen entnommen werden kén-
nen als urspringlich vorausgesetzt. Deshalb wur-
den der Fragebogen grundlegend Uberarbeitet und
die bisher bearbeiteten Gutachten nochmals und
auBerdem an den Ergénzungserhebungen orien-
tiert ausgewertet. Begleitend waren natirlich auch
die Datenbankprogramme zu Uberarbeiten.

Basierend auf den Erkenntnissen der Gutachten-
Vorstudie wurden die Gutachtensammiung und die
Datenlibertragung fortgesetzt sowie die Auswer-
tung in der Hauptstudie konzipiert.

2 Datengrundlagen

Ahnlich wie die Daimler-Benz-/DEKRA-Verkehrs-
unfallstatistik und die DEKRA-Statistik zu techni-
schen Mangeln an Kraftfahrzeugen (siehe Dateien-
studie, Kapitel 3.2 und 3.3) basiert die im Rahmen
der Lkw-Sicherheitsanalyse angelegte DEKRA-
Gutachtendatei zu Lkw-Unféllen auf Informationen,
welche im Zusammenhang mit Verkehrsunfallre-
konstruktionen von DEKRA-Sachverstandigen in
der Bundesrepublik Deutschland anfallen. Aus Ver-
fahrensgriinden ist in der Datenbank der Gutach-
ten-Vorstudie ein Gutachtentyp Uberreprésentiert,
der sich vornehmlich auf die Uberpriifung des tech-
nischen Zustandes verunfallter Fahrzeuge konzen-
triert. FUr das Ziel der Gutachtenvorstudie ist diese
Tatsache jedoch unerheblich. In der Hauptstudie

wird dies auBerdem durch die verstérkte 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.

Zunéchst werden Zeit und Ort des Unfalles sowie
StraBlen- und Umweltbedingungen abgefragt. Es
folgen Angaben zum erstbeteiligten Lkw. Als erst-
beteiligter Lkw wird in Fallen mit Beteiligung von
mehr als einem Glterkraftfahrzeug in der Regel
derjenige definiert, Uber 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 guterkraftfahrzeugbezogenen Daten in der Vor-
studie beziehen.

Wegen der Gefahr von Verwechslungen sei darauf
hingewiesen, daf3 in der amtlichen Statistik der
Hauptverursacher eines Unfalles als ,erster Betei-
ligter gefiihrt wird. Im Gegensatz dazu ist die Be-
zeichnung des ,erstbeteiligten” Lkw in der Lkw-
Gutachtendatei des DEKRA unabhangig vom Un-
fallverschuldensanteil.

Es folgen Angaben zum Fahrer sowie Merkmale,
die den Unfallhergang beschreiben. Die Definitio-
nen in den Rubriken Unfalltyp und Unfallursachen
sind aus Griinden der Vergleichbarkeit identisch
mit denen der amtlichen Statistik. Anschlie3end
werden die Fahrzeugbeschadigungen nach Art und
AusmaB abgefragt. Zum SchluB folgen Angaben zu
Verletzungen der Lkw-Insassen und zu Art und An-
zahl der Unfaligegner.

Bogen B ist flir jeden weiteren beteiligten Lkw vor-
gesehen. Er enthélt die Angaben im Bogen A ab-
zlglich aller Merkmale, die sich auf den Unfall, die
Umwelt etc. beziehen. Diese wiirden sonst doppelt
abgefragt. Nur die fahrzeugspezifischen Unfall-
merkmale sind im Bogen B noch einmal enthalten,
zum Beispiel Kollisionsgeschwindigkeit, Endlage
etc. Vollstdndig vertreten wie in Bogen A sind die
fahrer- und fahrzeugbezogenen Angaben sowie die
Uber Beschadigungen und Verletzungen.

Fir jeden unfallbeteiligten Nicht-Lkw — einschlieB-
lich Zweiradfahrern und FuBgéngern—ist ein Bogen
C auszufiillen. Dieser enthdlt Angaben zu Art des
Beteiligten, zum Unfallablauf (soweit auf den Betei-
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ligten bezogen), zu Beschadigungen und zu Verlet-
zungen.

3 Datenbank

Zur Speicherung, Pflege und Auswertung der tber
die Fragebdgen gesammelten Daten dient eine Da-
tenbank, die mit Hilfe der Software dBase Il Plus (in
der Hauptstudie wurde auf dBase IV umgestellt) auf
einem IBM-Personalcomputer AT angelegt wurde.
Der Aufbau der Gutachten-Datenbank entspricht
dem der Erhebungsbdgen. Datei A enthalt 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 In-
formationsmenge in der DEKRA-Gutachtendatei
mdglich. Dabei wird zu jedem Erhebungsmerkmal
festgestellt, wie oft hierzu Angaben gemacht wer-
den konnten. Bezogen auf die Gesamtzahl der ent-
sprechenden Datensétze ergeben Ermittlungsquo-
ten-Profile der einzelnen Gutachten-Dateien. Diese
sind auf den Bildern 3.1/1 bis 3.1/4 dargestelit.

In Datei A liegt bei 48 von 63 erhobenen Merkmalen
die Ermittlungsquote lber 50 %, bei 30 liber 80 %.
Die durchschnittliche Ermittiungsquote aller drei
Dateien liegt bei 70 %. Insbesondere Daten zum
Unfallablauf (Endlage der Fahrzeuge, Kollisionsart,
Unfallgruppe usw.) und zu den Beschadigungen
wurden in mehr als 90 % der Falle erhoben.

Auffallendste Abweichung nach unten stellen die
finf Felder dar, die die Ausristung des Lkw mit zu-
satzlichen Sicherheitseinrichtungen beschreiben
(ABS, ALB, Retarder, Riickhaltesysteme). Hier lie-
gen die Ermittlungsquoten durchweg unter 20 %.
Der geringe Prozentsatz ist auf die Tatsache zu-
rUckzuflihren, daB diese Vorrichtungen — von ALB
abgesehen — nur bei wenigen Lkw vorhanden sind.
Das heiBt, der Sachverstandige wird sie nur im Fall
des Vorhandenseins erwdhnen und/oder, wenn er
einen unfallrelevanten EinfluB vermutet. Ihre Wir-
kung kdnnte hilfsweise dadurch Uberpriift werden,
dafB man die Félle, in denen die Sicherheitseinrich-
tungen positiv festgestellt wurden, auf signifikante
Unterschiede zu den restlichen Fallen testet.

Nach der Vorstudie waren die Merkmale Nationali-
tat der Lkw, Motorleistung und Glltigkeit der Pruf-
plaketten neu eingeflihrt und nacherhoben worden.
Die Berechtigung dieses Vorgehens wird durch den
durchweg hohen Ermittlungsgrad bei den neuen
Feldern bestétigt. Die Merkmale ,EG-Kontrollge-
rat“ in Datei A sowie ,Motorleistung” und ,EG-Kon-

troligerat” in Datei B wurden bis zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt noch nicht nacherhoben. Deshalb
sind diese Felder in den Bildern noch mit einer Er-
mittlungsquote von Null ausgewiesen.

In den Dateien B und C liegen die Ermittlungsquo-
ten etwas niedriger. Dies erkléart sich aus der oben
erwahnten Definition von Erst- und Zweitbeteilig-
ten.

4 Pilotauswertungen

Nach Priifung und Eingabe der Inhalte von 181 Er-
fassungsbdgen in die Datenbank wurden erste Pi-
lotauswertungen erprobt. Die Ergebnisse dieser
Auswertungen sind zwangslaufig noch nicht als re-
prasentativ anzusehen, sondern dienen vorwie-
gend dem Zweck der Testung von Auswertungs-
programm-Bausteinen, Aufzeigen von Auswer-
tungsmaoglichkeiten und Diskussion zweckmaBiger
Auswertungsarten der zur Verflgung stehenden
Daten.

Des weiteren zeigen die Pilotauswertungen auf,
welche Daten-Zusatzerhebungen notwendig sind,
um beispielsweise die Allgemeingultigkeit von ge-
fundenen Erkenntnissen und Zusammenhéngen zu
untersuchen.

4.1 Allgemeine Daten zum Unfall, be-
teiligte Fahrzeug

Vier wichtige Strukturmerkmale von Unfalidateien
sindinden Bildern 4.1 bis 4.4 dargestellt. Sowohl die
Unfallgruppen als auch die Verteilungen nach Un-
fallschwere und nach Ortslage dienen haufig zum
Vergleich mit anderen Datenbanken oder sind sogar
Grundlage der Normalisierung hach der Bundessta-
tistik (vergleiche Auswertungen des HUK-Verban-
des). Die Verteilung von Unfalltypen, Bild 4.4, 1383t
darliber hinaus bereits weitergehende Schllsse
Uber das Lkw-Unfallgeschehen zu.

Bild 4.5 zeigt die Verteilung der ,erstbeteiligten”
Guterkraftfahrzeuge (181 Fahrzeuge) nach der Art
ihres Aufbaues. Die groBten Gruppen stellen die
Lkw mit Kastenaufbau oder Plane und Spriegel.
Ebenfalls stark vertreten sind Sattelzugmaschinen
(8ZM). Lkw ohne Aufbau (Fahrgestell), mit Contai-
ner sowie offene Pritschen sind nur wenig vertreten.
Tankfahrzeuge bzw. solche mit Sonderaufbau
(Mullwagen 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 zusammengefaBt, die den
Kiassifizierungen der amtlichen Statistik entspre-
chen.

Zur Isolierung unfallmitursachlicher Faktoren ist die
Aufschllisselung nach der Einsatzart der Glter-
kraftfahrzeuge von besonderer Bedeutung. Die
Auswertung nach Bild 4.6 soll Erkenntnisse daruber
ermoglichen, ob die Art des Beschéaftigungsverhalt-
nisses der Lkw-Fahrer deren Unfallrisiko maBgeb-
lich beeinfluBt. Aus diesem Grund wurde hier auch
die Schuldverteilung mit berlicksichtigt.

Neben dem Alter eines verunfallten Fahrzeuges
kann dessen Kilometerstand mit dem technischen
Zustand Korrelieren. Um festzustelien, ob altere
bzw. viel gefahrene Guterkraftfahrzeuge im Unfali-
geschehen Uberreprasentiert sind, kénnte die Dar-
stellung von Bild4.7 mit entsprechenden Be-
standszahlen verglichen werden.

Die Art der Ladung eines Gliterkraftfahrzeuges hat
erheblichen EinfluB auf dessen Fahrdynamik und
beeinfluBt mithin das Unfallrisiko. Die Auswertung
nach Bild 4.8 kann auf der Basis der entsprechen-
den Fallzahlen mit zur Uberpriifung dieser These
dienen. Es zeichnet sich ab, daB3 beladene Fahrzeu-
ge in jedem Fall eine deutlich starkere 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 fur die erstbeteiligten Glterkraft-
fahrzeuge in der DEKRA-Datenbank. Auffallend ist
ein noch recht hoher Anteil von Geschwindigkeiten
Uber 80 km/h.

Wie Bild 4.10 zeigt, sind diese ,Schnellfahrer zum
einen Fahrzeuge geringerer Motorisierung der
Gruppe zwischen 50 und 100 kW, also Lieferwagen
bzw. Transporter, denen Geschwindigkeiten Uber
80km/h in der Regel erlaubt sind. Zum anderen
deutet sich aber eine Korrelation hdherer Unfall-
Ausgangsgeschwindigkeiten mit stérkeren Motor-
leistungen an. Diese Aussage bedarf jedoch der
Uberpriifung auf der Basis gréBerer Fallzahlen.
Notwendig ist dann auch die Berticksichtigung des
zuldssigen Gesamtgewichtes und insbesondere
des Beladungszustandes der Fahrzeuge.

Bild 4.11 zeigt, daB bei einem groBen Teil der Lkw-
Unfélle der Lkw vor dem Crash keine Bremsung
mehr einleiten konnte. Dies kann als Hinweis auf die

Unfalimitursache ,,Ubermiidung®, gelten. Es ist klar,
daf3 hier auch die tendenziell héchsten 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 fir MaBnahmen, die die Fahrdynamik der Lkw
verbessern kbnnen. Hier deutet sich eine deutliche
Korrelation mit dem StraBenzustand an: Instabile
Fahrzusténde traten bei 8 % der Unfélle auf trocke-
ner Fahrbahn, jedoch bei 16 % der Unfélle auf nas-
ser Fahrbahn auf.

Es ist zu vermuten, daB die Fahrstabilitat der Gu-
terkraftfahrzeuge auch von der jeweiligen Zugma-
schinen-Anhénger-Kombination beeinfluft wird.
Bild 4.12 beruht auf der Gesamtzahl der Giterkraft-
fahrzeuge mit Anhanger, die in der Gutachten-Da-
tenbank enthalten sind. Mit anndhernd 80 % domi-
nieren konventionelle Deichsel-Anhanger (DAH)
und Sattelanhdnger (SAH). Uber eine besondere
Neigung neuartiger Anhanger-Varianten zu instabi-
len Fahrzeugzusténden 148t die vorliegende Aus-
wertung noch keine Aussagen zu, da bisher nur ein
kurzgekuppelter und zwei Tandem-Anhanger er-
faBt wurden.

Die Unfallursache ,Ubermiidung/Unaufmerksam-
keit®, Bild 4.13 (dort mit ,Miidigkeit” gekennzeich-
net), steht in der Rangfolge der Ursachen an zweiter
Stelle. Hier — wie auch bei der haufigsten Ursache
technische Méngel — lag die Schuld in Uber zwei
Drittel der Falle auf Seiten des Lkw. Insgesamt wa-
ren bei 101 der untersuchten Falle die Lkw-Fahrer
und bei 50 die jeweiligen Unfallgegner vorwiegend
schuldig. In 30 Fallen war die Schuld nicht zu ermit-
teln.

Die groBe Bedeutung, die die Ursache ,technische
Méngel“ im gegenwartigen Datenbestand ein-
nimmt, ist auf die Tatsache zurlickzufiihren, dafB
technische Gutachten, die sich vornehmlich auf
den Fahrzeugbestand beziehen, zur Zeit noch
Uberstark vertreten sind.

Bei den aufgetretenen technischen Mangeln am
Lkw — waren sie nun unfallursachlich oder nur mit-
urséchlich — handelte es sich Uberwiegend um
Mangel an der Bremsanlage.

Bild 4.14 illustriert Zusammenhange zwischen Un-
fallursache und Vorphase eines Unfalles. Der groBe
Anteil nicht ermittelter pre-crash-Zustande bei der
Unfallursache technische Méangel ist wiederum aus
der Struktur der ausgewerteten Gutachten erklar-
bar: Ist die Wahrscheinlichkeit gro3, daB3 techni-
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sche Mangel unfallurséchlich waren, werden nur
Gutachten erstelit, 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, daB der Anteil der Vollbremsun-
gen bei Unfallen, die durch Vorfahrtverletzungen
verursacht wurden, besonders hoch ist.

Annliches gilt fiir die in Bild 4.15 dargestellte Vertei-
lung nach Unfalltypen. Der Anteil ungebremster
Fahrzeuge ist bei Einbiege- und Abbiegeunfélien
am hdchsten. In den meisten Féllen konnte bei
Uberschreiten-Unféllen noch eine Bremsung ein-
geleitet werden.

4.3 Crash-Phase

Die Kollisionsgeschwindigkeit ist eine der entschei-
denden GroBen, 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 Gber 80 km/h, Bild 4.16.

Zu beachten ist, daB nur die Kollisionsgeschwin-
digkeiten je eines der unfallbeteiligten Fahrzeuge
eingetragen werden konnten. Dennoch zeigen die
Fahrerhausbeschadigungen eine recht eindeutige
Korrelation mit den Geschwindigkeiten. So steigt
der Anteil der mittel oder stark beschéadigten Fah-
rerhduser mit der Kollisionsgeschwindigkeit stetig
von ca. 10 auf 100 % an.

Die gleiche Tendenz — wenn auch weniger deutlich
ausgepragt — 8Bt sich bei den Verletzungen der
Glterkraftfahrzeug-Insassen aufzeigen, Bild 4.17.

Vergleicht man die Darstellung mit den Verletzun-
gen der Guterkraftfahrzeug-Gegner auf Bild4.18,
so féllt das hohe Verletzungsrisiko der Unfallpartner
von Glterkraftfahrzeugen ins Auge. Diese umfas-
sen hier neben Pkw eine kleinere Anzahl anderer
Guterkraftfahrzeuge sowie Zweirdder und FuBgan-
ger.

Auf den folgenden Darstellungen, Bilder 4.19 bis
4.21, sind die Kollisionsarten flr die verschiedenen
Gruppen gegnerischer Fahrzeuge aufgetragen. Nur
bei den Pkw, Bild 4.20, ist allerdings die Zahl der
Unfélle bereits hinreichend groB, um eine Interpre-
tation zuzulassen. Danach stehen Frontalkollisio-
nen an erster Stelle, gefolgt von Auffahrunféllen
Lkw auf Pkw. Kollisionen mit der Lkw-Front liegen
insgesamt in fast 60 % der Falle vor — dies bestatigt

erneut die Notwendigkeit, Partnerschutz-MaBnah-
men an der Lkw-Front vorzusehen.

Die Bilder 4.22 bis 4.24 zeigen die Kollisionsge-
schwindigkeiten der Guterkraftfahrzeuge fiir die
unterschiedlichen Kollisionsarten und Unfallgrup-
pen. Das oben Gesagte wird dadurch bestétigt, daB
die besonders haufigen Frontalkollisionen mit Pkw
auch die hochsten Kollisionsgeschwindigkeiten
aufweisen, Bild 4.23.

Bild 4.25 bezieht sich noch einmal auf fahrdynami-
sche Eigenheiten der verschiedenen Anhanger-Va-
rianten. Die Frage, ob kurzgekuppelte oder Tan-
demanhanger in der Nachkollisionsphase hdufiger
umkippen als andere Kombinationen, muB 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-Insassen
stellen nur 33 % der Verungliickten. Diese sind
Uberwiegend leicht verletzt (hier machen die Lkw-
Insassen einen Anteil von iber 50 % aus). Bei den
Schwerverletzten belduft sich der Anteil der Lkw-
Insassen auf nur mehr 30 % und bei den Getdteten
auf 26 %. Genau 50 % der Getdteten und 62 % der
Schwerverletzten sind dagegen Pkw-Insassen.

Das Risiko flr Pkw-Insassen ist beim Frontalunfall
am groBten. Bei den bisher registrierten 69 Lkw/
Pkw-Kollisionen in der DEKRA-Datei wurden (ber
50 % der bei dieser Kollisionsart verungliickten
Pkw-Insassen getotet, Bild4.27. Am zweitgefahr-
lichsten waren danach die Unfélle, 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).

Auffahrunfalle Pkw auf Lkw (Heck/Front) stehen
hinsichtlich des Totungs-Risikos erst an vierter
Stelle. M8glicherweise wirkt sich hier die Schutz-
wirkung des seit 1975 fir Neufahrzeuge vorge-
schriebenen Heck-Unterfahrschutzes aus.

Die gleiche Auswertung fUr die Insassen von Gliter-
kraftfahrzeugen ist auf Bild 4.28 dargestelit. 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 Guterkraftfahrzeuge und der Insas-
sen-Verletzungsschwere bei diesen und bei ihren



192

Unfallgegnern auszugehen. Die Bilder 4.29 und
4.30, in denen die Verletzungsschwere (ber dem
zuléssigen Gesamtgewicht der Glterkraftfahrzeu-
ge aufgetragen ist, vermdgen diese These aller-
dings noch nicht zu bestatigen.

In einer spéteren Auswertung groBerer Unfallzahlen
mit ca. 1000 Gutachten sollen auch die Gberlagern-
den Faktoren Kollisionsgeschwindigkeit und insbe-
sondere die unterschiedlichen Beladungszustande
berticksichtigt werden. Ein deutlicher Zusammen-
hang 4Bt sich bereits jetzt zwischen dem Grad der
Fahrerhausbeschadigung und der Verletzungs-
schwere der Lkw-Insassen aufzeigen. Die in
Bild 4.31 fUr die Lkw-Fahrer dargestelite Verteilung
gilt in der Tendenz ebenso fir die Gesamtheit der
Insassen.

Nur wenn das Fahrerhaus stark in Mitleidenschaft
gezogen wurde, kam es auch zu nennenswerten
Verletzungen. Wahrend es bei nicht oder gering be-
schadigtem Fahrerhaus nur zu einem Leicht- bzw.
Schwerverletzten kam, wurden in stark beschadig-
ten Fahrerhdusern fast drei Viertel der Fahrer
schwer verletzt oder getotet.

5 Zusammenfassung und
Ausblick

Auf der Basis der Verkehrsunfallgutachten von DE-
KRA wurden Vorstudien angestellt mit dem Ziel, de-
ren Aussagemdglichkeiten 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 erfaBt. Ein speziel-
ler Programmbaustein ermdglicht die Abfrage der
darin enthaltenen aktuellen Informationsmenge.
Auf dieser Grundlage kénnen Ermittlungsquoten-
Profile der Datenbank erstellt werden.

Beim Stand von 181 erfaBten Fallen wurden Pilot-
auswertungen durchgefuhrt. Damit sollten Auswer-
tungsmdglichkeiten der vorhandenen Daten gete-
stet, sinnvolle Auswertungsarten demonstriert und
ein eventueller Nacherhebungsbedarf festgestelit
werden.

Ein eigens erstelltes Datenauswertungsprogramm
ermdéglicht ein-, zwei- oder dreidimensionale Aus-
wertungen beliebig wéhlbarer Merkmalkombinatio-
nen. Auf diese Weise konnten zahlreiche aussage-
kréftige Ergebnisdarstellungen erstellt werden.

Insbesondere zum Unfallablauf (Pre-crash- und
Crash-Phase) und zu den beteiligten Fahrzeugen
sind aus der Gutachtendatei Auswertungen még-
lich, wie sie in dieser Kombination von groBer Fall-
zahl und Erhebungstiefe bisher noch nicht bekannt
sind.

Aufgrund der Ergebnisse der Vorstudie wurden die
Fragebogen zur Datenerhebung erweitert und voll-
sténdig Uberarbeitet.

Inzwischen ist der Programmstand dBaselV er-
schienen. Samtliche Programme wurden den er-
weiterten Moglichkeiten dieser Datenbank-Softwa-
re angepabit.

Zur Steigerung der Datenqualitat wurde auf folgen-
des Vorgehen umgestellt: Zwei ,,Gutachter” werten
unabhéngig voneinander die Gutachten aus. Erge-
ben sich unterschiedliche Auswertungen, werden
die Differenzen geklart und die besten Ergebnisse
in die Datenerhebung tbernommen. Nach Eingabe
der Daten in die Datenbank wird die Ubereinstim-
mung des EDV-Eintrages mit dem Erhebungsbo-
gen Uberprift, um Ubertragungsfehler zu vermei-
den. AuBerdem werden im Auswerteprogramm
Plausibilitatskontrollen eingebaut.

Damit ist eine sehr gute Datenqualitit sicherge-
stellt, was sich selbstverstandlich auf die Qualitat
der auf diesen Daten basierenden Aussagen positiv
auswirkt.
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6 Anhang Bilder
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LKW

Bogen A
DATENERHEBUNG aus DEKRA-Gutachten
“Lkw-Sicherheitsanalyse"
DEKRA d
Stelle Ing. ~ ,E;d; Jahr  GA-Nr. [Dn;om. B_-j

e

Beteiligter Nr. (nur Lkw

1 erstb.LKW.

)

¢ 3) | ™Monat ( 4)

NS WN

Januar 8 ARugust OO

Nationalitdt des Lkw (15)

E

F

G8

L

NL

Yu
RGW-Land
Sonstige

wenn 7 od. 8,

NV WN

w0

n.e.

¢ D

Fzg.~- Hersteller (18)

Daim.-Benz
MAN/BUSS .
Man/vw

VW

IVECO
voLvo
SCANIR
sonstige:

ENOU A WN

w
2
"

O

Tageszeit ( 5)

1 0 - 2 uhr 8 14 -16
2 2 - 4 Uhr 8 16 -18
3 4 - & Uhr 10 18 -20
4 6 ~ 8 uUhr 11 20 -22
S 8 -10 Uhr 12 22 -24
6 10 -12 Uhr

7 12 -14 Uhr 13 n.e.

uhre 1
uhr 2
uhr 3
Uhr 4
Uhr 3
&
7
9

Februar 8 September
Marz 10 Oktober
Rprit 11 November
Mai 12 Dezember
Juni
Juli 13 n.e.

¢ 8) <:) Ortstage (¢ 7) (:)
Montag 1 innerorts
Dienstag 2 auferorts
Mittwoch
Donnerstag 8 n.e.
Freitag
Samstag
Sonntag
n.e.

Fzg.-Aufbau (Zugmasch.) (20)

Pritsche
PL.und Sp.
Kasten
Sito/Tank
Cantainer
Sond.aufb.
Fahrgest.
sanstige:

N UL DN

tsesssesanncesssosssacascasesasnesanes

n.e.

w

0 kein Aufb.

Anhanger-variante (22)

Narm.-Aus.
SAH
kurzgekup.
Tandemanh.
sonstige:

n.e.

e AWN o

w

0 kein Anh.

O

'SIRASSE UMD URMWELT

Fzg.-Aufbau/Anhénger (24)

Pritsche
PL.und Sp.
Kasten
Silo/Tank
Container
Sond.aufb.
Tieflader
Kipper

NV A WN

w

n.e.

0 kein Anh.

a

Einsatzart (LKW/SZM) (25)

Gliternahv.
Giterfernv
Werkv.nah
Werkv.fern
Lastentaxi
Fernv.n.e.
Paketdienste
sonstige:

DN ONA LN

w
I
o

Stragenklasse ( 8) Strapgenbefestigung (10) Strapenzustand (12)
1 BAB O 1 Betondecke O 1 trocken O
2 Bundesstr. 2 Schwarzd. 2 feucht/nag
3 Landesstr. 3 Pflaster 3 Schnee-gt.
4 Kreisstr. 4 wechs.Bel. 4 Glatteis
8 Sonstige: 8 sonst.Bef.: 5 Rotlsplitt
6 mi-split
9 n.e. 9 7 Fah.schad.
9 n.e.
*
Lichtverhdltnisse (13) |wWitterung (14) Schuldfrage (LKW) (15)
1 Tageslicht (:) 1 ktar <:> 1. schuldig <:>
2 Dammerung 2 Regen 2 nicht sch.
3 Dunk.m.Fr., 3 Schneefall
4 Dunk.o.fFr. 4 Nebel 9 n.e.
S bedeckt
9 n.e. 6 Sturm/Bben
8 n.e.

# ohne rechtlicne Relevanz

Ladungszustand LKW (27)

1/3 bedl,

2/3 bel.

votl bel.
ubertaden bis 10%
ibertaden > 10%
n.e. beL.

SZIM

o3 QT NE AN SIY

w0

n.e.

o unbeladen

Ladungszustand RH/SAH (28)

1/3 bel.

2/3 bel.

voll bet.
ibertaden bis 10%
Ubertaden > 10%
n.e. bel.

kein Anh.

o mU s WN D

w

n.e.

0 unbetaden

12°]3



(¥ s19 | nelg ‘v ueboqgidnen) 1e1epusiyoBIND-M31-YHXIQ 4Nz uebogebeid :1/L°Z piig

—4—

Ladungsart LKW (23) | Ladungsart RH/SAH (30) | gefahrquttransport (31)
1 Schiittgut D 1 Schiittgut D 1 ja,gekenn. [:]
2 Stickgut 2 Stickgut 2 ja,n. gek.
3 Flissigk. 3 Flissigk 3 ja,g. n.e,
4 Gas 4 GBas
8 kein Anh. S n.e.
8 n.e.
9 n.e. 0 nein
0 unbeladen ggt. Klassifizierung:
0 unbeladen
Fahrzeugalter in Jahren

ONOWV A WN
~
-3

(33)

O

Jahr der ersten

w
=1
Ll

Zutassung:

Alter in Jahren (AH/SAH) (34)

bis 2 [:]
22...4

>4...6

6...8
>8...10
>10...12
212.. .14
>14

NN A WN

Jahr der ersten
n.e. Zulassung:

w

0 kein Anh.

Z.6.6. RAnhdnger (in t) (339)

bis 3,5 (:)
»3,5...7,8

»7,5...12

>12...16

>16...22

322...30

>30...38

>38

NN AWON

w

n.e.

0 kein Anh.

Motorleistung (in kW) (40)

bis S0

»50-100 o
»100-150

»1S0-200

>200-250

>250-300

»300-350

>350

TNOU D> WN D

w

n.e.

Rickhaltesystem (Fahrer) (41)

1 angeiegt (:)

2 nicht angelegt
3 angelegt n.e.
8 n.e.

0 nicht vaorhanden

Riickhal tesystem (Beifah.) (42)

angelegt O

1
2 nicht angelegt
3 angelegt n.e.

S n.e.

¢ nicht varhanden

km-Stand (in hunderttsd.)

-
QWO NOOUN A WN W
CWUDNOUI2WN

o

-

DL LENOUY2WN
2

-
vVvVv VvV VYV Y VT

-
w
2
n

(35)

HE

6Oltigk. PlLakette (Mon.) (36)
(zum unfatlzeitpht [:]

>0...2
Y2...4
>4...6
’6...8
>8...10
»10...12
uber 12

NN A WN D

w

n.e.

0 abgelaufen

ALB (43) ( ) ABB/ABY (Ll ) O Retarder (45)
1 vornanden nur in 1 vornanden nur in
LEW/SZM bzw Solofzg. LKW/SZM bzw Solofzg. 1 vornanden nur in

N

vorhanden nur in
AH/SAH . AM/SAH
3 vorchanden in i
LEW/SZM und AH/SAH
nicht vorhanden

9 n.e. 9 n.e.

N

w

£
o

verhanden nur in

N

vorhanden nur in

vorhanden in AH/SAH
LKW/SZM und AH/SAR 2 vorhanden in
nicht vorhanden

LKW/SZM und AH/SAH
nicht verhanden
r.e.

R

@)

LEW/SZM bzw Solofzg.

FAHRER

Guttigk. Plak. RH (Mon)

(zum unfallzeitpkt.)

20...2
>2...4
>4,...6
’6...8
>8...10
>10...12
Uber 12
kein Anh.

@NOWUEWN

9 n.e.

0 abgelaufen

37)

O

Zul. Ges.gew. (in t) (38)

bis 3,5 O

»3,5...7,S
»7,5...12
>12...16
>16...22
>22...30
>30...38
>38

DONOWUAEWN S

w

n.e,

Geschtecht (Fahrer) (46)

1 mannlich C)

2 weiblich

Geschlecht (Beifahrer) (47)

1 mannlich O
2 weiblich

3 vorh.G.ne.

8 n.e.

0 kein Beif.

Besonderheiten Fahrer/Beifahrer
(Sonderfahrertaubnis etc.)

Fahrer - Alter  (102) O

118 - 20
2 21 - 30
3 31 - 40
4 41 - 50
5 S1 - 80
6 > BQ

8 n.e.

E6 - Kontrotigerat (104) (:)

17 vorhanden
9 n.e.

0 nicht vorh.

wenn varhanden,
ggf. Sonderauswertung

G61
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UNFALL

unfailgruppe (48)

LKW/atllein
LKW/ LKW

- LKW/KOM
LKW/ Pkw
LKW/ Zweir .
LKW/Fupg.
LKW/sonst.

NOURWON S

w

n.e,

Kollisionsart{m. Partner)

Front/Fr,

Front/Sei.
Front/Heck
Heck/Front
Heck/Seite
Seite/Sei.
Seite/Heck
Seite/Fr,

ENOWDAEWN

w

n.e.

0 Rtleinunf,

(501

O

Fahrgeschwindigk. (km/h) (57)

bis 20 O

Kollisionsgeschw. (km/h) (58)

Kollisionsart(Alleinunf.)

LKW Front
LKW Heck
LKW Sei.ti.
LKW Sei.re,
bine

n.e.

WA WN o

©

k.Alleinu.

(51

Uberschlag (LKW/SZM) (52)

1 umkipp. Li. O
2 Umkipp. re,

3 mehrf. Li,.

4 mehrf. re,

S Richt. n.e,

9 n.e.

0 k.Ubersch.

1 1 bis 20 O
2 >20...40 2 220...40
3 »40...60 3 >40...60
4 >60...80 4 >60...80
S »80...100 S >80...100
& >100...120 6 >100...120
7 >120...140 7 »120...140
8 »>140 8 iber 140
S n.e. 9 n.e.
13 keine Kollision
0 Stillstand 0 Stiltstand
Ort der Endlage. (LKW) (58) Ort der EndlLage (AH) (601}
1 Str.m.Beh. (:) 1 Str.m.Beh. (:)
2 Str.o.8eh. 2 Str.o.Beh.
3 Gehweg 3 Gehweg
4 Gelande 4 Gelidnde
8 Sonstiges 8 Sonstiges
S n.e 9 n.e

0 kein Anh.

Uberschtag (RH/SRAH) (53)

1 umkipp.li. O
2 Umkipp.re.

3 mehrf. Li.

4 mehrf. re.

S Richt. n.e

8 kein Anh.

3 n.e.

0 k.Ubersch.

Endlage (LXW/SZM) (54)

1 Normalst. (:>
2 Seite ti.

3 Seite re,

4 Endl. Dach.

S Endl. Rufb.

9 n.e.

Primare Unfallursache  (62)
(LKW oder uUnfallgegner)

Geschw. O

uberholen
varfahrt
Rechtsfahr.
Abbiegen
ubermiudung
Techn. Manget
Sonstiges:

CONOUEWN -

......... seessaiuecessenasacisanes

9 n.e.

Unfalltyp (64)

Fahrunfall (:)
Abbiegeunf.
Einbiegeunf.

Uberschr.

ruh.vVerkenr

Langsverk.

sanstige:

n.e.

w COU&WN

Endlage (RH/SRAH) (S5)

1 Normalst.

2 sSeite Li. (:)
3 Seite re.

4 Endl. Dach,

S Endl. RAufb,

g9 n.e.

0 kein Rnh.

Pre-crash-Phase (56}

1 Vollbrems. (:)
2 Teilbrems.

3 Schlieudern

4 jackknifing

S Brems. n.e.

9 n.e.

0 keine Brems.

Technische Mangel am LKW (66)
(ursachtich oder

mirtursachlich) <:>

1 Bremsanl.

2 Lenkung

3 Reifen

4  Fahrwerk

S Motor/Antr.

&6 Beleucht.

8 Sonst. Mangel:
9 n.

0 k.urs.Mangel

Anstopricht. (12er Skala) (g8)

OO

WENTU D WN
COENOU S WN

10 10
R
12 12

13 n.e.

O Keine Kollision
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BESCBADIGUNGEN

I
[0e]
|

Beschadigungsflache (Hauptb

@

i
—

o

eschadigung)

®

fo o o

etrey
g

- 100} ool

79 ¢
o ® OO

@

8 rundumbeschéddigt

8 n.e.
0 unbeschédigt
LKW/ SZM Lage (68)

AH/SAH Lage (71)

AusmapB (70) O
Rusmap (72) O

Pahrgestell {Rahmen) (75)
1 beschidigt, Lkw, SZM 5
u beschadigt, AH, SAH

beschiadigt, Lkw, SzM 6 nich
nicht beschadigt, AR, SAR

w

nicht beschidigt, Lkw, SZM 7
beschidige, AH, SAE

beschidigt, Lkw, SIM
n. e, S

t beschidigt: Liew, 524
n. AH, SAR

.+ Lkw, SZH
bescnadaqt AR, SAH

Beschi&iqungshﬁhe
(Hauptbeschadigung)

1 Unterkante Rahmen bzw.
Stopstange und darunter

2 Unterkante Rahmen bzw.

Stopstange bis Girtetlinie

operhalb Girteliinie

unterhalb Glrtetlinie

Dach bis Unterkante

Rahmen bzw. Stofstange

iber alles

RUckwand Fihrerhaus

wmaw

N

0 wunbeschddigt

S n.e.

LKWISZM  (73) O
AH/SAH  (74) O

_ VERLETZUNGEN

.verLeiiungen 3.Insasse (86)

. vertetzungen 4.Insasse (87)

vertletzungen Fahrer (84)

verietzungen Beifahrer (85)

ooog

o WN

w

Leicht vertetzt
schwer vertetzt
getitet

nicht vorh.

n.e.

unverietzt

WEITERE BETEILIGTE

4 nicht beschidigt, Lku, S7M 9 n. e., Lkw, SZM
nicht beachidigt. shg n. e., AH, SAR
Achaen (77)
1 beschddigt, Lkw, SzM 5

beschadigt, AH, SAR

2 beschédigt, Lkw, Szi 5
nicht beschadigt, AH, SAR

w

nicht beschidigt, Lkw, SZM 7
beschidigt, Ad, SAH

beschidigt, Lkw, SIM
n. e., AH, SAR

nicht beschidigt, Lkw, SIM
a.

e., BAH, SAR

n. e., Lkw, SZM
beschddigt, AR, SAR

Unterfahrschutz

Lage der Beschidigung (105)

AusmaB (76) 1 stark verf.
leicht verf.
gebrochen
unbesch.
vorh. be. ne

cwuawn

n. e.
nicht vorh.

Anzaht unfallgegner (398)

davun
LKW (82)
Pkw (93)

Krad (94)
Fahrrad (95)
Fu@ganger (96)
sonstige (97)

O 000000 [

Keine Angaben Unfallgegner (101)
6gf. Art des Hindernisses,
mit dem kotlidiert wurde.

4 ht b d. .

niont Somenidioe, S : e o s
Brand (78}
1 ja O WOTD e
0 nein wodurch?:...........
Hauptursache Beschidigung (83)

1  Ladung

2 Graben/B.

3 Baum/Pfahl

4 Unterfihr.

5 Mauer/Leitpl.
6 LKW-Gegner

7 Strage

8 sonstiges

9 n.e.

0 unbesch.

O

Fihrerhausbesch. innen (81)

Besch.grad Fuhrerhaus (82)

1 gering O
2 mittel

3 schwer

9 n.e.

0 unbesch.
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LKw

Nationalitdt des Lkw (16) Fzg.—- Hersteller (18}
1 € 1 Daim.-Benz

2 F [:] 2 m™MAN/Buss. [:]
3 6B 3 Man/vw

4 I 4 VW

S NL S IVECO

6 Yu 6 VvOLvVO

7 RGW-Land wenn 7 od. 8, welche: 7 SCANIR

8 Sonstige 8 sonstige:

S n.e. g a.e.

0 0

Fzg.-Aufbau (Zugmasch.) (20)

Pritsche D

PL.und Sp.
Kasten
Sito/Tank
Container
Sond.aufb.
Fahrgest.
sonstige:

creseresscnncessessrascessrcsescioanes

k] n.e.

NG DN S

0 kein Aufb.

Anhadnger-variante (22)

Norm.-~-Rus.
SAH
kurzgekup.
Tandemanh.
sonstige:

®2rWN 2

n.e.

w

0 kein Anh.

o

Bogen B
DATENERHEBUNG aus DEKRA-Gutachten
DEKRA e Sichemelisanalyer
lsuia n:T Cada_ Jaht L GA-Hr {
Beteiligter Nr. (nur Lkw) ( 3) Schutdfrage ™ 15)
1 schuldi
2 zweitb.LKW [:] 2 nicht sgh. [:
3 drittb.LKw
4 viertb.LKW 9 n.e.
8 n.e. x ohne rechtliche Relevanz
 UNFALL
Uberschiag (LKWISZM) (52) Uberschiag (AM/SAH) (53)
1 Umkipp. Li. 1 umkipp.Lli.
2 uUmkipp. re. [:] 2 Umkipp.re. [:]
3 mehrf, Li. 3 mehrf. Li.
4 mehrf. re. 4 mehrf. re.
S Richt. n.e. S Richt. n.e
8 kein AH
9 n.e. 8 n.e.
0 k.Ubersch. 0 k.Ubersch.
Endlage (LKW/SZM) (54) EndlLage (RH/SRH) (55)
1 Normatist. 1 Normalst.
2 Seite ti. [:] 2 Seite Li. [:]
3 Seite re. 3 Seite re.
4 EndlL. Dach 4 EndlL, Dach
S Endl. Rufb. § EndiL. Rufb.
9 n.e. 8 n.e.
B ke AM
Pre-crash-Phase (56) Fahrgeschwindigk. (km/h) (57)
1 Vollbrems. 1 bis 20
2 Teilbrems, [:] 2 »20...40 []
3 Schileudern 3 >40...60
4 jackknifing 4 »60...80
S SBrems. n.e. S »80...100
6 »100...120
S n.e. 7 »120...140
8 »>140 -
0 keine Brems.
8 n.e.
0 Stittstand

Fzg.~Aufbau/RAnhinger (24)

Pritsche [:]

PL.und Sp.
Kasten

Silo/Tank
Container
Saond.aufb.
Tieflader
Kipper

NN A WN 2

w

n.e.

0 kein Anh.

Einsatzart (LKW/SZM) (25)

Géternahv.
Giterfernv
Werkv.nah
werkv.fern
Lastentaxi
Fernv.n.e.
Paketdienste
sonstige:

NN WN

suesessscestsctsctancttnsntrsnasene

n.e.

w

Ladungszustand LKW (27)

1/3 bel. [:]

213 bel. .

votl bet.
ubertaden bis 10%
dbertaden > 10%
n.e. pel.

sZM

O EWN

w

n.e.

U unbetladen

Ladungszustand RH/SAH (28)

173 bel,

273 bel.

voll bel.
UbertLaden bis 10%
iiberladen > 10%
n.e. bet.

kein Anh.

oW s WN S

w

n.e.

0 unbeladen

861



(¥ sig 1 Beig 'g usebog) 1e3epusiyorIND-Mmy1-yuMIQ 4Nz usbogebeiy :g/1°zZ plig

-3

Ladungsart LKW

B WN

Schitttgut
Stickgut
Flissigk.
Gas

n.e.

unbel aden

(238) | Ladungsart RH/SAH

Schiittgut
Stickgut
Flissigk
Gas

kein Anh.

a

e HWUN .2

9 n.e.

0 unbetaden

(30) | sefahrguttransport (31)

1  ja,gekenn.
[:] 2 ja,n. gek. [:]
3 ja,g. n.e.
S n.e.
0 nein

ggf. Ktassifizierung:

-4

w

Fahrzeugal ter in Jahren (33)

EPNOU D WN

bis 2
22 ...

O

Jahr der ersten
Zulassung:

seerasecnantesacssranses

Alter in Jahren (AH/SAH) (34)

bis 2 [:]

22...4
>4...8
»6...8
>8...10
>10...12
>12...14
>14

NN S WN

Jahr der ersten

w

n.e. Zulassung:

0 kein Anh.

Z.6.6. Anhanger (in t) (39)

bis 3,5 (:)
»3,5...7,5

>7,5...12

>12...18

>16...22

»22...30

>30...38

>38

w PNV A LN

n.e.

o

kein Anh.

ONOUN S WN

w

Motorleistung C(in kW) (40)

bis 50 O

»50-100
>100-150
>150-200
>200-250
»250-300
>300-350
»350

n.e.

Rickhaltesystem (Fahrer) (41)

1 angeltegt C:

2 nicht angelegt
3 angetegt n.e.
S‘ n.e.

0 nicht vorhanden

1
2
3
9

0

Rickhaltesystem (Beifah.)

angelegt (:)

nicht angelegt
angetegt n.e.

n.e,

nicht vorhanden

(42)

km-Stand (in hunderttsd.) (35)

DAV ENOUN S WN o
a0

-
w

o
SDWOENOUBSWON Sw
COENOU I WN

(=]

-

.

R R Y R A -1
a

=
o

L

Glltigk. Plakette (Mon.) (38)
(zum Unfallzeitpkt) [:]

>0...2
2...4
>4...6
’6...8
8...10
>10...12
dber 12

NS WN 2

w

n.e.

0 abgelaufen

ALB (L3 ABS/ABV (L4 ) Retarder (45)
1 vornanden nur in (:) 1 veornanden nur in (:) 1 vernanden nur in
LKW/SZM bzw Solofzg. LKW/SZM bzw Solofzg. LKW/SZM bzw Soloizg
2 varhanden nur in 2 vorhanden nur in 2 vorhanden nur in
AH/SAH AH/SAH AH/SAN
2 vorhandgen in 2 vorhanden in 3 verhanden in
LKW/SIM und AH/SAK LKW/SZM und AH/SAK LKW/SZM ung AH/SAR
0 nicnt vorhanden © nicht vorhanden © nieht vorhanden
9 n.e. 9 n.e. 7 n.e.
FAHRER

Gultigk. Plak. RH (Mon) (37)
(zum Unfallzeitpkt.)

NS WN a

w

>0...2
Y2...4
Y4.,...6
>6...8
>8...10
>10...12
Uber 12
kein Anh.

n.e.

abgelaufen

O

Zul. Ges.gew. (in t) (38)

bis 3,5 O

»3,5...7,5
¥7,5...12
>12...16
>16...22
>22...30
>30...38
>38

PNV WN

w

n.e.

Geschtecht (Fahrer) (46)

Geschlecht (Beifahrer) (47)

1 mannltich (:) 1 ménntich (:)
2 weiblich 2 weiblich

3 wvorh.G.ne.
8 n.e 9 n.e.

0 kein Beif.
Besonderheiten Fahrer/Beifahrer E6 - Kontrollgerdt (104)
(Sonderfahrertaubnis etc.) 1 vorhanden <:)
erenenene seccscsces “ssaee #esesscascsccsrccnan aress 9 n.e.
?anrer - Alter 103> 4 nicht verhn.

1 18 - 20

2 21 - 30 <:>
3 31 - 40

4 41 - S0

S 51 - 60

6 > 60

g n.e

wenn vorhanden,
agf. Sonderauswertung
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Kollisionsgeschw. (km/h) (58) Ort der End(aqe (LKW (5%)

1 bis 20 1 Str.m.Beh.

2 >20...40 [:] 2 Str.o.Beh. [:]

3 >40...80 3 Gehweg

4 >60...80 4 Geldnde

S »80...100 8 Sonstiges:

& >100...120 vees

7 >120...140 8 n.e.

8 Uber 140

S n.e.

0 Stillstand

Ort der £ndtLage.> (AH) (60) Technische Mingel (66)
(ursachlich oder mitursdchtlich)

1 Str.m.Beh. 1 Bremsanl.

2 Str.o.Beh. D 2 Lenkung D

3 Gehweg 3 Reifen

4 Gelande 4 Fahrwerk

8 Sonstiges: S Mator/Antr

6 Beleucht.

9 n.e. 8 sonstige Mang.:

0 kc:u AH 8 n.e.
0 k.urs.Mng.

Anstogricht. (12er Skala)

WOENOUN2WN 2

WENOUD2WN

58)

Vertetzungen Fahrer (84)

vertetzungen Beifahrer (85) [:]

vertetzungen 3.Insasse (86) ()

Vertetzungen 4.Insasse (87) (:)

1 teicht verletzt
2 schwer vertetzt
3 getdtet

8 nicht vorh.

8 n.e.

0 unverletzt

—-6—

BESCHADIGURGEN

Beschadigungsftiche (Hawptbescnadigung)

@ @

6 pom— 6 e

=35 —

_ =

1 —Zﬁ—l-——!rq!h—
5o K o
@ ® O @

8 rundumbeschadigt
S n.e.

i

o —of
seg

> o
[ Jeof wof

0 unbeschadigt

LKW/ SZM Lage (6%)

Ausmap (70)(:)
Rusmap <72)(:>

AH/SAH Lage (71)

Fahrgestell (Rahmen) (75)
1 beschédigt nur am

LKW/SZM bzw Solofzg.
beschadigt nur am O
AH/SAH
beschadigt am
LKW/SZM und AH/SAH

w N

oW

~N o

9

Beschi&iqungshbﬁe
(Hauptbeschidigung)

Unterkante Rahmen bzw.
StoBstange und darunter
Unterkante Rahmen tzw.
Stofstange bis Girtellinie
oberhalb Girtellinie
interhalb Girtellinie

Jdach bis unterkante

Rahmen bzw. Stopstange
Uber alles

Rickwand Fiihrerhaus

unbeschidigt

n.e.

LKWISZM (73) O

AH/SAH

(74) (:)

Hauptursache Beschidigung (83)

Ladung O
Graben/B.

Saum/Pfahl

Jnterfihr.

Mauer/Leitpl .,

LKW-Gegner

Strape

sonstiges

secsscesescstacecstsenascseren

NN A WUN

w

(=]

unbesch.

0 unbeschadigt Unterfahrschutz (76)
9 n.e.
) 1 stark verf O
2 Lleicht ver
“ﬂ“:'"hud‘;t” O 3 gebrochen
eschal g nur am
LKW/SZM bzw Solofzg. 4 unbesch.
2 beschidigt nur am S wvorh.be.ne
AH/SAH
3 beschddigt am
LRW/SZN ond AH/SAR 8 n.e.
0 unbeschadigt -
9 n.e. 0 nicht vorh
Brand (78) Fiihrerhausbesch. innen (81)
2
1 ja O WA?: L. 1 ja O
0 nein wodurch?:........... 6 nein
8 n.e.

Besch.grad Fihrerhaus  (82)

1
2
3

gering O
mittel
schwer

n.e.

unbesch.

002
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DATENERHEBUNG aus DEKRA-Gutachten

DEKRA

"Lkw-Sicherheitsanalyse”

Bogen C

Beteiligter Nr.  3) [:]

2 Zweitbet.
3 Orittbet.
4 Vviertbet.

Art des Beteiligten ( 4)

1 Pkw

2 Krad D
3 Fahrrad

4 Fufiganger

8 sonstige

8 n.e.

Mit erstbet. LKW kotlidiert ? ( 6)

3
2

Ja
nein

O

Vertetzungen Fahrer ( 9J

verletzungen Beifahrer (103
verletzungen 3.Insasse (11)
verletzungen 4.Insasse (12)

verletzungen 5.Insasse (13)

1 Lleicht vertetzt i
2 schwer verietzt i
3 getotet :
8 nicht vorh. H
S n.e. ;

0 unverletzt

Hauptbesch. d. Kontakt m. (7

LKW-Rad
LKW-Rahmen
LKW-Heck
sonstige

@A WN 2

w

n.e.

0 unbesch.

S|ooogt

LKW-Front [:]

Pre-Crash-Phase (15)

1 Vollbr.

2 Teilbr. [:]
3 Schleudern

4 Br.Art ne.

8 n.e.

0 keine Br.

Fahrgeschwindigk. C(km/h) €16)

1 50...20

2 »20...40 D
3 >40...60

4 >60...80

5 >80...100

6§ >100...120

7 >120...140

8 >140

3 n.e.

0 stehend

Kollisionsgeschw. (km/h) (17)

@ND U N WN

w©

(=]

>0...20
>20...40 [:]

>40...60
»60...80
>80...100
»100...120
>120...140
>140

n.e.
stehend

.,

Anstopricht. (12er-Skata) (18}

L]

WONDO A WN S
WoONDO D WN S

Beschddigungsflache
(Hauptbeschadigung, fur ZR analog)

=]

rundumbeschadigt
S n.e.

0 unbeschddigt bzw. kein Fahrzeug

Lage (19) [:] Rusmap (20) [:

Beschadigungshihe (21)
(Hauptbeschadigung, fir ZR analog)

1 Unterkante Stofstange und darunter

2 Unterkante Stofstange bis Gurtellinie 5
3 oberhalb Glrtellinie

4 unterhalb Glrteltinie

S Dach bis Unterkante Stofstange

6 dber alles

3 n.e.

0 unbeschadigt bzw. kein Fahrzeug

L]

o)

B!
[
I
i
®

LoC
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A fahigkei DEKRA - n
Erfebung zur Lkw-Sicherfert - Dater A

Merkmale:
Monat

Tageszsit

Tag

Ortslage

STRASSE UND UMWELT
StraBenidasse
Straflenbefestigung
StraBenzustand
Lichtverhaltnisse
Witterung
Schuldfrage

LKW

Fahrzeugalter
Feahrzeugaltar/Anh.

lan - Stand

Giiltigkeit Plakette
Gultigkeit Plak. Anh.
Fahrzeugmasse
Fahrzeugmasse, Anh.
Motorteistung
Rickhaltesystem, Fahrer
Riickhaltesystem, Beifahrer
ALB

ABS/ABY

Retarder

FAHRER

Geschiecht Fahrer
Geschlecht Beifahrer
Fahrer - Alter

EG - Kontroligerat

I i I l I | l

0 10 20 30 40 50 60 70
Ermittlungsquote in Prozent

Bild 3.1/1: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien
Datei A: Zeit- und Ortsangaben, StraBe und Umwelt, Lkw

80

90
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A ahigkei DEKRA - n
Erhebung zur Liw-Sicherhert - Darel A
Merkmale: : _ : :
UNFALL
Untaligruppe

Kollisionsart mit Partner
Kollisionsart b. Alleinuntall
Uberschiag LKW
Uberschiag Anh,

Endlage LKW

Endiage Anh.

VERLETZUNGEN
Verletzungen Fahrer
Verietzungen Beifahrer [
Veristzungen Beifahrer . |
Vetistzungen 3.Insasse

Verletzungen 4.insasse
WEITERE BETEILIGTE

Anzah! Unfallgegner

LKW

Phkw

Krad

Fahrrad

Sonstige

Ksine Angaben Unfaligegner

1 I i I I I I I 1 i

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 10
Ermittlungsquote in Prozent

Bild 3.1/2: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien
Datei A: Unfall, Beschadigungen, Verletzungen und Angaben zu weiteren Beteiligten
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Merkmale:
Schuldfrage

Nationalitét des LKW

- LKW - Herstelier
Fahrzsugautbau
Anhédnger-Variante
Anhangeraufbau
Einsatzart
Ladungszustand
Ladungszustand, Anh.
Ladungsart
Ladungsart, Anh.
Gefshrgut
Fahrzeugalter
Fahrzeugalier/Anh,
kan - Stand

Guitigkeit Plaketts
Gattigkeit Plak. Anh.
Fahrzeugmasse
Fahrzsugmasse, Anh.
Motorieistung
Rickhaltesystemn, Fahrer
Rickhaltesystem, Beifahrer
ALB

ABS/ABY

Retarder

FAHRER

Geschlecht Fahrer
Geschiecht Bedahrer
EG - Kontroligerit
UNFALL

Uberschiag LKW
Uberschiag Anh.
Endlage LKW
Endiage Anh.
Pre-crash-Phase
Fahrgeschwindigkait
Kollisionsgeschw.

Ort der Endlage (Lkw)
Ort der Endlage (AH)
Technische Mangel
AnstoBrichtung

Aussagefahigkeit der DEKRA -Gutachten

Erhebung zur Lkw-Srchrerhert - Dater B
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Bild 3.1/3: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien
Datei B: Lkw, Unfall
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Bild 3.1/4: Ermittlungsquoten zu den Merkmalen der DEKRA-Gutachtendateien
Datei B: Beschadigungen, Verletzungen, Datei C
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1 Einleitung

Weniger als 5 % der Fahrer von Guterkraftfahrzeu-
gen, aber bis zum 70 % der Pkw-Fahrer waren in
den letzten Jahren an Unféllen mit Personenscha-
den beteiligt. Auch unter Berlicksichtigung des ge-
genuber Pkw wesentlich kleineren Lkw-Bestandes,
insbesondere aber der weit hdheren Fahrleistungen
von Guterkraftfahrzeugen, erscheint deren Unfall-
beteiligung relativ gering.

Die Bewertung der bisher analysierten Unfallfolgen
bei Unfallen mit Glterkraftfahrzeugen zeigt, daB an
Kollisionen mit Lkw beteiligte Pkw-Insassen, Zwei-
radfahrer und FuBganger einem sehr hohen Risiko
ausgesetzt sind, schwer verletzt oder getdtet zu
werden. Auch die Verletzungsschwere bei Lkw-In-
sassen ist erheblich, wenn ihre Fahrzeuge mit
schweren Lkw zusammenstoBen oder infolge eines
leichteren Primérunfalles in haufig schwere Sekun-
darunfallablaufe verwickelt werden. Daher kdnnen
trotz relativ geringer Anteile der Guterkraftfahrzeu-
ge am Unfallgeschehen bei diesen Unfallgruppen
MaBnahmen zur Unfallvermeidung oder Minderung
von Unfallfolgen besonders effektiv sein, weil da-
durch die Anzahl der Schwerverletzten und Getote-
ten erheblich gesenkt werden kann.

Voraussetzung fir den Entwurf und die Durchfih-
rung unfallzahlen- und unfallfolgenmindernder MaB-
nahmen ist aber eine umfassende Analyse der Si-
cherheitim StraBenglterverkehr.

Zunédchst gibt die Analyse der in- und auslandi-
schen Literatur lber Sicherheitsanlaysen im Stra-
Bengliterverkehr einen Uberblick tber den aktuel-
len Stand des Wissens, die Systematiken bisheri-
ger Datenerfassungen und -auswertungen sowie
vorgeschlagene und/oder realisierte MaBnahmen
zur Vermeidung von Unféllen bzw. Minderung von
Unfallfolgen. Die Literatur ist Teil 1 der Sicherheits-
analyse im StraBenguterverkehr.

Bisherige Untersuchungen zur Sicherheit von G-
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-Insassen
und auch auBeren Verkehrsteilnehmern dienen sol-
len. Obwohl die im Rahmen dieses Projektes
durchzuflihrende Sicherheitsanalyse auf einer ei-

genen Datenerhebung Uber Unfélle mit Lastkraft-
wagen basiert, werden auch Informationen aus an-
deren, bereits vorhandenen Dateien bendtigt. Zum
einen ist die SchlieBung von bisher vorhandenen
Datenlicken ein Ziel dieses Projektes. Zum ande-
ren geben Vergleiche mit weiteren Dateien Hinwei-
se fur die Kldrung von Fragen nach Aligemeingiltig-
keit der gefundenen Zusammenhénge. Darliber
hinaus sind Normierungen von Datenbestdnden
anhand bestimmter Merkmale bzw. von deren Ver-
teilungen in GroBzahistatistiken mdglich. Deshalb
wurde eine Statistiken- und Dateienstudie durch-
gefluhrt. Diese Dateienstudie enthélt Kurzbeschrei-
bungen von sieben wesentlichen, bereits vorhan-
denen und héufig zitierten Dateien. lhre Verwend-
barkeit flr eine Sicherheitsanalyse im Straengi-
terverkehr wurde jeweils geprift und beurteilt. Die
Dateienstudie ist in Teil 2 der Sicherheitsanalyse im
StraBengtiterverkehr enthalten.

Anhand einer Teilmenge der bei DEKRA erstellten
Unfallrekonstruktionsgutachten wurden in der Gut-
achtenvorstudie die Aussagefahigkeit und die Ver-
wertbarkeit der Ublichen Gutachteninhalte hinsicht-
lich des Untersuchungszieles geprift. 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 erfaBten Falle wurden Pilotauswertun-
gen durchgefiihrt. Damit sollten Auswertungsmaég-
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-
standig Uberarbeitet. Damit konnte auch die Ergén-
zungserhebung, die das volle Potential der Gutach-
teninhalte nutzte, abgeschlossen werden.

Die Gutachtenvorstudie zeigt, daB die von DEKRA-
Ingenieuren erstellten Unfallrekonstruktionsgutach-
ten in Verbindung mit der im Rahmen dieses Projek-
tes erarbeiteten Datenerfassungs- und Auswer-
tungssystematik geeignet sind, detailliertere Kennt-
nisse Uber die unfallausldsenden Ursachen, den Un-
fallablauf, die Umweltbedingungen, den Fahrer, das
Fahrzeug und die Unfallifolgen zu erméglichen. Die
Gutachtenvorstudie ist ebenfalls in Teil 2 der Sicher-
heitsanalyse im StraBenglterverkehr enthalten.

Auf der Basis von 1011 Gutachten mit jeweils
durchschnittlich 216 erhobenen Daten konnte die
Hauptstudie als Teil 3 der Sicherheitsanalyse im
StraBBenguterverkehr, iber die im folgenden berich-
tet wird, fertiggestellt werden.
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2 Untersuchungsziele

Ziel der Untersuchung ist es, eine méglichst umfas-
sende Sicherheitsanalyse im StraBenglterverkehr
durch Erhebung und Auswertung einer groBen Zahl
von Einzelunfalldaten zu erhalten, das heif3t, detail-
lierte Kenntnisse, insbesondere tber unfallausl6-
sende Ursachen, Unfallablauf, Umweltbedingun-
gen, Fahrer, Fahrzeug und Unfallfolgen, zu erhal-
ten. Auf der Basis aus Erkenntnissen von 1011 Ein-
zelfallanalysen sollen wirksame MaBnahmen zur
Unfallvermeidung oder Minderung von Unfallfolgen
entworfen werden.

3 Struktur des Unfalldaten-
materials

Die Bedeutung des Unfallgeschehens mit Glter-
kraftfahrzeugen laBt sich anhand einiger statisti-
scher Daten erlautern. Giterkraftfahrzeuge haben
in den alten Bundeslandern einen Anteil am Ge-
samtkraftfahrzeugbestand von 4,1 % (Zahlen aus
1990, aus 1991 liegen noch nicht alle notwendigen
Daten vor). An Unfallen mit Personenschaden sind
sie zu 4,8 % beteiligt. Fir die Beurteilung der Unfali-
beteiligung ist jedoch wesentlich zu wissen, dal3 die
Fahrleistung der Guterkraftfahrzeuge mit 8,9 % der
Gesamtfahrleistung aller Kraftfahrzeuge mehr als
das Doppelte des Bestandanteils aufweist. Zum
Vergleich: Pkw sind zu 86,2 % am Gesamtfahr-
zeugbestand und zu 87,6 % an der Gesamtfahrlei-
stung sowie mit 69,7 % an Unféllen mit Personen-
schaden beteiligt. Bild 1.

Fur die neuen Bundeslénder gibt es noch nicht alle
fir Vergleiche erforderliche statistische Daten.
1990 betrug der Anteil der Glterkraftfahrzeuge am
Gesamtkraftfahrzeugbestand 6,4 %. Fir die Unfall-
beteiligung kdnnen hilfsweise vorliegende Daten
Uber Hauptverursacher herangezogen werden.
Demnach sind 5,1 % der Glterkraftfahrzeugfahrer
als Hauptverursacher an Unféllen mit Personen-
schéden beteiligt. Angaben (ber Fahrleistungen
speziell fir Guterkraftfahrzeuge liegen nicht vor.

Die Zahlen zeigen, daB3 Glterkraftfahrzeuge leicht
mehr und Pkw etwas weniger an Unfallen mit Per-
sonenschéaden beteiligt sind als ihrem jeweiligen
Bestand entspricht. Guterkraftfahrzeuge haben je-
doch eine bestandsbezogene Fahrleistung, die
mehr als doppelt so hoch ist wie die der Pkw.

Die Studie soll - wie schon erldutert — helfen, Unfali-

Lkw
4,1%

Gesamtheit aller Kraftfahrzeuge

Anteil am Kraftfahrzeugbestand

Lkw
82 8,9 %
E::“;
Fahrieistung ailer Kraftfahrzeuge
Fahrleistungsanteil
Pk
7 %
Lkw
- A
2 =8
2 =

Gesamtheit der Unfélle mit
Personenschéden
Anteil der Beteiligten an Unféllen
mit Personenschéaden

Bild 1: KenngrdBen zur Bedeutung des Unfallgeschehens
mit Glterkraftfahrzeugen.
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ursachen zu erkennen mit dem Ziel, Unfélle zu ver-
meiden oder Unfallfolgen zu mindern. Dieses Ziel
soll mittels Analyse einer groBen Zahl von Einzelfél-
len erreicht werden, wobei die Einzelfélle Unfélle re-
prasentieren, die von Kraftfahrzeugsachversténdi-
gen im Rahmen der juristischen Unfallabwicklung
rekonstruiert wurden.

Auch eine groBe Zahl von Einzelfallanalysen stellt
nur eine Stichprobe aus dem Gesamtunfaligesche-
hen dar. Um welche Stichprobe es sich bei der DE-
KRA-Untersuchung handelt, soll anhand Bild 2 er-
lautert werden.

Die Gesamtheit der Unféalle wird nach Unfallschwe-
re unterteilt in

~ Unfélle mit Personenschaden (UPS)
— Unfélle mit schwerem Sachschaden (USS)
— Unfélle 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 Einschatzung
der Polizei erfolgt oder bei Verletzungen, die erst
nach dem Unfall erkennbar werden, wenn der Un-
fall statistisch schon als Unfall mit Sachschaden
klassifiziert ist. Zu diesen von der Polizei erfaBten
Unféllen kommen Unfélle hinzu, die der Polizei nicht
bekannt werden, die sogenannte Dunkelziffer.

UPS

DEKRA o
Gutachten fir die
Sicherheitsanalyse

GA  :Gutachten
UPS : Untélle mit Personenschaden
USS : Unfille mit schwerem Sachschaden
ULS  : Unfille mit leichtem Sachschaden

Bild 2: Struktur des Unfalldatenmaterials

9,
Ly’ &
“Ra- Gutac®

Die Unfélle, die von Sachversténdigen rekonstruiert
werden, kdnnen grundsatzlich aus allen genannten
Zonen stammen. Meist werden Gutachten von Poli-
zei, Staatsanwalten oder Richtern in Auftrag gege-
ben. Es sind aber unter anderem auch zivilrechtli-
che Gutachten im Auftrag von Rechtsanwélten und

Privatpersonen zu erstellen Uber Unfalle, die ochne
polizeiliche Unfallaufnahme abgewickelt wurden.

Aus allen bei DEKRA bearbeiteten Unfallen wurden
fur diese Studie 1011 Unfalle mit Beteiligung von
Guterkraftfahrzeugen entnommen und ausgewer-
tet.

Welche Unfille werden durch die DEKRA-Unfalida-
tenbank reprasentiert?

Die Auswertung des Untersuchungsmaterials nach
Unfalischwere ergibt:

20,5 % Unfalle mit Sachschaden
11,2 % Unfélle mit Leichtverletzten
27,0 % Unfélle mit Schwerverletzten
41,4 % Unfélie mit Getbteten

das heiB}t, 79,5 % der Unfalle sind mit Personen-
schaden.

Damit stehen Grundlagen zur Verfligung, die be-
sonders geeignet sind, Erkenntnisse (ber Ursa-
chen und Folgen von Unféllen mit Personenscha-
den sowie deren Vermeidung bzw. die Verminde-
rung der Unfallfolgen zu gewinnen.

4 Datenerfassung und
-auswertung

4.1 Gutachtenerstellung durch
Sachverstandige

Diese Studie basiert auf der Auswertung von Sach-
verstandigengutachten. Informationen zur Entste-
hung, Ausflihrung, Aussagekraft und zum Inhalt
sollen daher zum Verstédndnis dieser Datenquelle
beitragen.

Beteiligte und Zeugen erleben Verkehrsunfalie sub-
jektiv. lhre Schilderungen zum Ablauf und den Ur-
sachen eines Unfalles kdnnen sehr emotional sein.
Dabei sind wichtige Informationen haufig llicken-
haft. Oft fehlen Informationen vollstandig.

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 Sachversténdigen zur Unfallstelle. Ei-
ne unmittelbare Beauftragung ermdglicht es dem
Sachverstandigen, noch an der Unfallstelle Spuren
zu sichern sowie Fahrzeuge zu untersuchen. Bei
spéterer Hinzuziehung recherchiert er nach Akten-
lage und, soweit notwendig und maoglich, mit einer
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Nachbesichtigung der Unfallstelle sowie techni-
scher Untersuchung der sichergestellten Fahrzeu-

ge.

Auch eine Privatperson kann den technischen
Sachverstandigen mit der Erstellung eines verkehr-
sunfallanalytischen Gutachtens beauftragen. In der
Regel erfolgt das Uber 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, mdglich.

Den Untersuchungsumfang eines Verkehrsunfall-
Gutachtens bestimmt grundsétzlich der Auftragge-
ber. Hierbei ist die VerhaltnisméaBigkeit eine Ent-
scheidungsgrundlage. Je schwerer die Unfalifol-
gen, bzw. je schwerwiegender die Anschuldigun-
gen eines Unfallbeteiligten sind, desto mehr ist in
schwierigen Féllen ein erhohter Aufwand flr die Er-
stellung eines Gutachtens gerechtfertigt. In jedem
Fall haben die Gutachten einen Mindestumfang
und weitgehend standardisierte, an den gegebe-
nen Fragestellungen orientierte Gliederungen. So
ist es naheliegend, bei der Aufklarung leichter Un-
falle und insbesondere bei Bagatellfdlien auf ein
Gutachten zu verzichten.

Amumfassendsten sind Gutachten miteiner Rekon-
struktion des Unfallgeschehens und technischer
Untersuchung der beteiligten Fahrzeuge. Die Unfall-
rekonstruktion klart anhand der vorhandenen Infor-
mationen mit Anwendung geeigneter Verfahren un-
ter Berlicksichtigung physikalisch-technischer Ge-
setzmaBigkeiten den Ablauf des Geschehens. Ne-
ben den Ursachen ist dabei die Vermeidbarkeit ein
wichtiger Aspekt. Das erfordert die Einbeziehung
des gegebenen wie des moglichen und zumutbaren
Verhaltens der fahrzeugfiihrenden Personen. Anlaf
fureine technische Untersuchungkann sein, daB3 ein
Fahrzeugmangel als Unfallursache objektivin Frage
kommt oder behauptet wird.

Grundsatzlich ist jede Unfallrekonstruktion mit Un-
sicherheiten behaftet. Darauf weist der seriOse
Sachverstandige hin, wobei er die vorgegebenen
Fragestellungen beachtet. Alle relevanten Betrach-
tungen erfolgen in einem Strafverfahren deshalb im
Rahmen der zulassigen Toleranzen 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 abzuwédgenden Va-
rianten sind dabei in der Mitte des zuldssigen Tole-
ranzfeldes anzuordnen. Die Enge der Toleranzen
kann von Fall zu Fall verschieden sein. Sie hangt un-

ter anderem wesentlich von der Ergiebigkeit der am
Unfallort gesicherten Spuren ab. Neben dem Vor-
handensein von Spuren ist auch die Gite ihrer Do-
kumentation wichtig.

Als Datenquellen fiir Verkehrssicherheitsstudien
sind Gutachten bisher nur wenig genutzt worden.
Sie sind dazu jedoch, wie bereits die vorstehenden
Schilderungen erkennen lassen, prinzipiell sehr gut
geeignet. In der bundesweit tatigen Sachversténdi-
gen-Organisation DEKRA werden verkehrsunfall-
analytische Gutachten ausschlieBlich durch Inge-
nieure erstellt und stehen in groBer Zahl zur Verfii-

gung.

4.2 Tatigkeit des Unfallforschers bei
der Datenerfassung

Im Rahmen der vorliegenden Studie werteten DE-
KRA-Unfallforscher von DEKRA-Sachverstandigen
erstelite Gutachten aus. Zur Vereinheitlichung der
Informationsgewinnung diente ein mehrseitiger
Fragebogen, dessen Struktur in Abschnitt 4. 3.1
beschrieben ist. Einige Mitglieder des Unfallifor-
scher-Teams sind vollstindig ausgebildete Sach-
versténdige und zur Erstellung von Gutachten zu-
gelassen bzw. zeitweise als solche tatig. So waren
die Voraussetzungen zur Interpretation und Aus-
wertung der konkreten Gutachten-Inhalte beson-
ders glnstig. Erganzt wurde das Team durch wis-
senschaftliche Hilfskrafte.

Die Studie soll die Sicherheit des Gulterkraftver-
kehrs betreffende Erkenntnisse erbringen. Der Un-
fallforscher muf sich als erstes Gedanken darlber
machen, welche Merkmale flr die Sicherheit im
StraBengliterverkehr maBgebend sind (aufgrund
bereits bestehender Studien belegt) oder auch sein
kénnten (in bisherigen Analysen nicht berlcksich-
tigt). Die Bestimmung der EinfluBgréBen in Bezug
auf eine Sicherheitsanlayse gestaltet sich insofern
schwierig, weil eigentlich alle nur denkbaren Merk-
male im StraBenverkehr einen mehr oder weniger
groBen EinfluB auf das Unfallgeschehen haben. Die
hinzukommende komplexe Verkntipfung der Merk-
male erschwert die Auswertung in Bezug auf die
Bestimmung der Art und Weise, wie und in wel-
chem Umfang welche Merkmale einen EinfluB auf
eine betrachtete Unfallkonstellation haben. Letzt-
endlich kénnen die zu untersuchenden EinfluBgro-
Ben nur eine kritische Auswahl all der im Unfalige-
schehen bekannten Merkmale sein.

Die Auswahl der Merkmale ist der erste von zwei
Schritten zur Erlangung der Datengrundiagen. Die
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vorzusehenden Antwortmdglichkeiten beeinflus-
sen die Datentiefe in nahezu gleichem Umfang wie
die Fragen selbst. Beispielsweise kann abgefragt
werden, ob eine Unfallursache vorhanden ist oder
nicht (Moéglichkeit der Ja/Nein-Antwort). Demge-
geniiber kann zur Beantwortung der Frage nach der
Unfallursache eine Reihe von mdglichen Unfaliur-
sachen vorgegeben werden, um ein genaueres Bild
zu erhalten. Die Schwierigkeit der spateren Aus-
wertung steigt mit der Anzahl der vorgegebenen
Antworten, aber gleichzeitig nimmt die mégliche In-
formationstiefe zu. Der Weg aus diesem Zielkonflikt
fihrt zu einem Kompromif3, der beide Richtungen
berlicksichtigen mu8.

Die zusammengesteliten interessierenden Merk-
male mussen in der Datenerhebung enthalten sein.
Das fir diese Studie vorliegende Datengrundpo-
tential besteht aus den von DEKRA-Sachverstandi-
gen erstellten Gutachten. Diese Gutachten sind fur
einen bestimmten Zweck erstellt worden und ent-
halten nicht in jedem Fall zu jeder EinfluBgroBe In-
formationen in der geplanten Tiefe. Hier muB eine
kritische Auswahl aus den vorher zusammenge-
stellten Merkmalen mit den zugehdrigen Merkmals-
auspragungen erfolgen, um einerseits mdglichst
viele Informationen aus den Gutachten herauszu-
holen und andererseits keine Fragen bzw. deren
Anwortmoglichkeiten vorzusehen, zu denen nur
selten Informationen in den Gutachten vorliegen.
Die aus dem Datengrundpotential fir die Studie
ausgwahlten Félle beinhalten nur solche Unfélle, an
denen ein Guterkraftfahrzeug beteiligt war.

Zusammenfassend gilt zu klaren

a) welche Fragen von Interesse sind,

b) wie die Antwortmdglichkeiten je Frage vorgege-
ben werden,

c) wie die Daten erhoben werden sollen und

d) ob die unter a) ermittelten Fragen mit den in b)
ausgewahlten Antwortmdglichkeiten aus dem in
c) erhobenen bzw. zu erhebenden Material in
hinreichender Zah! beantwortet werden kon-
nen.

4.3 Abstrakte Fallbeschreibungen

4.3.1 Fragebogenstruktur

Entsprechend der Zielvorgabe dieses Projektes ist
an jedem in die Untersuchung aufgenommenen
Unfall mindestens ein Guterkraftfahrzeug beteiligt.
Dieser als Fallfahrzeug bezeichnete Lkw oder Sat-
telzug wird mittels Bogen A fiir erstbeteiligte Giter-
kraftfahrzeuge mit noch zu beschreibenden Merk-

malen erfaBt. Sind weitere Fahrzeuge am Unfall mit
dem Fallfahrzeug beteiligt, werden weitere Glter-
kraftfahrzeuge mit jeweils sinem Bogen B erfaBt
und alle tbrigen beteiligten Fahrzeuge mit Bogen
C.

Der Fragebogen umfaft die Bereiche

Identifikation, StraBe und Umwelt
Unfallfahrzeug

— Unfall

Beschédigungen am Fahrzeug
Insassen und Verletzungen.

Jeder Bereich enthalt verschiedene Merkmale, die
wiederum in unterschiedlichen Auspragungen als
Antwortmaoglichkeit vorgegeben sind oder in weni-
gen Fallen auch beschrieben werden missen.

Die Fragebogen A, B und C sind anschlieBend bei-
geflgt.
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Datenerhebung aus DEKRA-Gutachten

"w . " N
P LKW-Sicherheitsanalyse - Natjonalitit des Lkw/Lkz (16) Fahrzeug-Hersteller (18) O
- (Lkw / Zugfzg.)
. oD
DEKRA BOGEN A flir erstbeteiligten Lkw / Lkz (Failfahrzeug) 1 E | Daimier ~ Benz
Tauf.-Nr._|Niederiassunt Tne. | Code | Jahr GA-Nr. | Datum Guiachten 2 F 2 MAN/ Bossing
! ] o 3 GB 3 MAN/ VW
. 41 4 v
: e RLTTE T LRI TR ETF 5 NU § IVECO/Magirus
€ YU & voLvO
Schuldfrage (Lkw/Lk2)% (15) Monat (4) Tag (6} 7 RGW-Land fwenn 7 oder 8 weiche} 7
1 Montag 8 8
1 schuldig O 01 Januar 08 August 2 Dienstag 9 nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar
2 nicht schuldig s gg ;a:runv (:g gm,::.?u | 4 Donnerstag
3 mit schuldig 04 Ap:: 11 November ! 65 ;:miq Fahrzeng-Aufbau(Lkw/Zugfzg.) (20)| Fahrzeug~Aufbau(Anhinger) (24)
9 nicht ermittetbar 05 Mai 12 Dezember | 7 Sonntag )
: g; ju"." 13 nicht ermitteibar |pSaficht ermitteibar 0 kein Aufbau 0 kein Anhanger
* ohne rechiliche Relevanz ul ; UsZall . 1 Pritache, Plane und Sprisgel 1 Pritache, Plane und Spriegel
: ? ! 2 Sattelzugmaschine (SZM)
N N 3 Kasten / Koffer 3 Kasten / Koffer
Tageszeit  (5) ‘Lichtverhiltnisse (13) | Ortslage (7 4 silo / Tank 4 Silo / Tank
o1 Uhr 08 14 - 16 Uhs § Container / Wechsslkasten / Mulde 5 Container / Wechseikasten / Mulde
01 >0-2 Uhr > 14 - 1 Tagesiicht :
02 >2-4 Uhr 08 >16-18 Uhr 2 Dammerung [ Inn;rorte 6 Sonderaufbau : ;ov'\;!e:nutbuu
03 >4-6 Uhr 10 > 18 - 20 Uhr .3 Dunkelheit mit Fremdlicht 2 auBerorts 7 Brockenzug (Rucksack-Lkw) eflader
g: > g - :30 3:' 1‘; : gg - 22§ 3:' 4 Dunkelheit ohne Fremdlicht . 8 sonstige: . 8 Kipper
>8- " - ro nicht ermittelbar ) ) )
06 > 10 ~ 12 Uhr . ) 9 nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar
07 > 12 - 14 Uhr 13 nicht ermitteibar i
i | Achsanordnung (Lkw/Zugfzg) (21) Falu'gu!ell 22)
StraBenklasse (8) StraBenbefestigung (10) StraBenzunstand (12) (Anhanltﬂ-
20 Sattelanhinger, o.n.A.
1 BAB 1 trocken
2 Bundssstrafie 1 Betondecke 2 feucht/naf 2
3 Landssstrafle 2 Schwarzdecke 3 Schnee, Schneegiétte 6
4 Kreisstrafie 3 Ptiaster 4 Glatteis
§ OrtsstraBe 4 wechselnder Belag § Rolisplitt : 22 —-I————ca
8 sonstige:... 8 sonstige Befestigung: 6 Split 4 .
7 Fahrbahnschaden :§¢6° o
9 nicht ermittelbar 8 verschmutzte Fahrbahn 23 . —Iw
i i i ittel
9 nicht ermittetbar 9 nicht ermitieibar 8 andere: .. 9 nicht ermittelbar
30 Einachsanh#nger, o.n.A.
StraBenneigung (11 Witterung (14)
O Gomnszur Etnting) O Deichselanhdnger (22a) | 00 kein Anhanger 31 """o_"'
:::::rq a\m:uf Klar kurzgekuppelt 10 Deichselanhanger, o.n.A.

Quergetialle nach rechts
Quergetélie nach links
Kombination

nicht ermittelbar

1 ja

bedwkt " 88 andere: ..
o © /0 00

Sturm/Bsen 9 ni i 89 nicht ermittelbar

nicht ermitteibar nicht ermittelbar

OB LN
X Y FNTINSN

Einsatzart des Lkw/Lkz (25) | Ladungszustand (Lkw/Zugfzg) Q7 Giiltigkeit Plakette (Monate) (36) Giltigkeit Plakette (Monate) (37)
Lkw/Zogfzg. Zum Unfallzeitpunkt) | Anhinger (zum Unfallzeitpunkt
0 GOternahverkehr 0 unbetaden § Uberiaden > 10%
v 1 1/3 beladen 6 beiaden, o.n.A.
1 Gaterfernverkehr O 2 2/3 beladen 8 Satteizugmaschine 0 abgelaufen 5 >8..10 O 0 abgelaufen 5 >8..10 O
2 Werksnahverkehr 3 voll beiaden 1>0..2 6 >10..12 1> .2 6 >10..12
3 Warksfernverkehr 4 Gberladen bis 10% 9 nicht ermittelbar 2 >2.4 7 Gber 12 2 >2..4 7 Gber 12
4 Lastentaxi 3 >4..6 9 nicht ermitteibar 3 >4..6 8 Kkein Anhi&nger
5 Fernverkehr nicht ermittelbar Ladungszustand (Anhinger) (28) 4 >6..8 4 >6..8 9 nicht ermitteiber,
& N‘"""'k’"' nicht ermitteibar O unbeladen § Oberladen > 10% Zul. Gesamtgewicht (in ) (38) Zul. Gesamtgewicht (in 0 (39a)
7 Psketdisnsts 1 1/3 beladen 6 beiaden, o0.n.A. Lkw/Zuzfahrzenges Anhinger
8 sonstige: 2 2/3 beladen 8 kein Anhanger
g nicht ermitteltbar 3 voil beladen 1 bls 35 O kein Anhanger § >16 .22
4 Qberladen bis 10% 9 nicht ermittelbar 2 >35..75 6 >22..30 1 € >22.. 30
3 >7.5 7 >30..40 2 7 >30..40
Ladungsart (Lkw/Zugfzg.) (29) Ladungsart (Anhinger) (30) O 4 2. 8 >40 3 8 >40
5 >6. 8 nicht ermittelbar 4 8 nicht ermittelbar
: ::‘:1“:" :: ::::::::n O unbeladen 1 Schattgut
IckQui . "
© - 2 Stockgut 3 Flassigkeit Zul. Gesamtgewicht (in ¢ (39b) Motorleistung (in kW) (40)
4 Ges 8 Satteizugmaschine
. § 4 Gas 8 Kein Anhanger Lkw/Lk2(gesamter Zug)
9 nicht ermitteitbar "
got. 8 nicht ermitteitbar 1 bis 35 1 bis 50 6 >250 - 300
gst 2 >35..75 € >22..30 2 >50 - 100 7 >300 - 350
3 >75.12 7 >30..40 3 >100 - 150 8 >380
Gefahrguttransport (31) O Alter in Jahren (Lkw/Zugfzg.) (33) e 2. 16 8 >40 4 >150-200 9 nicht ermittelbar
O nein zum Unfallzeitpankt weax 5 >16..22 9 nicht ermittelbar 5 >200 - 250
1 ja. Fahi l i mit Schi i
2 a. Fahrzoug nicht gekennzsichnet 1o Mezdahe 6 0. 12 Jahre ALB (Lkw/Zugfzg.) (43a) ALB (Anhinger) (43b)
3 ja, Fahrzeug gekennzeichnet chne Schilissei 2 >2 .. 4 Jahre 7 >12 .. 14 Jahre Amtomstioch lsctabhizgiges Bromsventil Astematioch lastzbhingites Brusskraftveatsl
4 ja, nicht ermittelbar, ob gekennzeichnet 3 >4 .. 6 Jahre 8 >14 Jahre 1 vorhanden 0 kein Anhénger
9 nicht ermittelbar 4 >6 .. 8 Jahre 9 nicht ermitteltbar 2 nicht vorhanden 1 vorhanden
gaf. des § >8 .. 10 Jahre 2 nicht vorhanden
Jahr dor Zul 3 vorhanden, aber defekt 3 vorhanden, aber defekt
r der Zulassung: .. it
ung: 8 nicht ermittelbar 8 nicht ermittelbar
Alter Ui:f!]alhr;tn (Allt(l‘x:ig:r) Q4 km - Stand ( in Hunderttsd.) (35) Anhingerbremsventil, manuell (43c) O
Zem alizeiipun. = O kein Anhanger 2 vorhanden, Einstellung falsch 4 nicht vorhanden
@ 1 vorhanden, Einstellung richtig 3 vorhanden, Einsteilung unbekannt 9 nicht ermittelbar
O kein Anhénger 5 >8 ... 10 Jahrs 1 bis 1 7 >6..7 ”
t bis2Jdahre 6 >10.. 12 Jahre 2 2 astos ABS / ABV (Lkw/Zugfzg.) (44a) ABS / ABV (Anhinger) (44b)
2 >2..4Jshre 7 >12 .14 Jahre ’
3 3 9 >8..9
3 >4..6Jahre 8 >14 Jahre . e 10 >s.10 1 vorhanden O l: l;:lrr:'::\r::‘naor O
4 >6..8 Jahre @ nicht ermitteitbar ‘
5§ >4..5 t >10 2 "!‘M vorhanden 2 nicht vorhanden
Jahr der Zulassung: .... 6 >5..6 13 nicht ermittelbar 8 nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar
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Retarder (45a) Retarder (45b) EG - Kontroligerat (104)
(Lkw/Zugfzg.) (Anhinger) O
0 nicht vorhanden
© kein Anhénger 1 vorhanden
1 vorhanden oin v 2 vorhanden, aber defekt
2 nicht vorhanden 1 vorhanden bzw. keine Scheibe eingelegt
S nicht b 2 nicht vorh 9 nicht ermitteibar
9 nicht ermittelbar

Unfallgruppe (49) Hauptkollision Lkw/Zugfzg. / Gegner (50a)

6 Lkw - Alleinunfall chne Kolllsion O
1 Lkw — Alleinunfail mit Objektkoliision
2 Lkw / Lkw 0 Alleinunfall 6 Seite / Seite
3 (kw / Kraftomnibus 1 Front / Front 7 Seite / Heck
& Lkw / Pkw 2 Front / Seite 8 Seite / Front
5 Lkw / 2weirad 3 Front / Heck 9 nicht ermitteiber
4 Heck / Front 10 Hauptkoilision durch
o L/ RuBasnaer 5 Heck / Seite Anhénger
8 Lkw / sonstige: ...
9 nicht ermittelbar

Uberschlag (Lkw/Zugfzg.) (52)

kein Uberschlag

umkippen, linke N O
umkippen, rechts

mehrtach, links

mehrtach, rechts

Richtung nicht ermitteibar

nicht ermitteibar

o

Hauptkollision(Anhinger /Gegner) (50b)
0 Alleinuntfail

Seite / Seita m
1 Front / Front Selte / Heck

6
7
2 Front / Seite 8 Seite / Front
Front / Heck 9 nicht ermittetbar

Heck / Front 10 Hauptkollision nicht
durch Anhanger bzw.
Heck / Ssite kein Anh&nger

@ s w
oo aw N

Uberschlag (Anhinger) (3 Endlage (Lkw/Zugfzg.) (54)

0 kein Uberschlag
umkippen, links.
umkippen, rechts
mehrtach, links
mehrfach, rechts
Richtung nicht ermittelbar
kein Anhénger

nicht ermitteibar

Normalsteilung

Seite links

Seite rechts

Dach / Autbau
Sonstige Steilung: ...
nicht ermittelbar

CE O EON
© o e eN L

Bremsen (56a)

0 keine Bremsung
O 1 Vollbremsung stabil

2

3

" 4 Bremsung abgebrochen

5 Bremsung o.n.A.
9 nicht ermittelbar

Endlage (Anhinger) (55)

Voilbremsung instabil
Teilbremsung

Ausweichen (56b) O

kein ausweichen

Unfall trotz auswsichen nach links
Unfall trotz ausweichen nach rechts
Unfzll nach Ausweichvorgang

nicht ermittelbar

Vermeldbarkeit (56d) O

keine Vermeidbarkeit

ridumliche V.(Geschwindigkeit zu grof)
zeitliche V. (Geschwindigkeit zu groB)
V. bei rechizeitiger Reaktion

sonstige Vermeidbarkait:
nicht ermitteibar

kein Anhdnger
Normalsteliung
Seite links

Seite rechts

Dach / Aufbau
Sonstige Stellung: ...
nicht ermittelbar

Carwm Lo

©wNn Lo

Besonderheiten (56¢)

O keine Besonderhsiten

1 jackkniting ° i
2 schieudern (2.B.nach schneller Kurvenfahrt) !
3 beschieunigen . i
4 autschaukeln durch Lenkmandver
5
9

© R LN O

Stehendes bzw. geparktes Fzg. !
nicht ermitteibar N

Fahrgeschwindigkeit (km/h) (57 | Kollisionsgeschwindigkeit(km/h) (58)

|0 Stiistand 5 >80 ..100
o Stilistand 5 >80 ..100 O\ " bis 20 o oo 120 @
X bis 20 § >100..120 {2 >20..40 7 >120..140
2 7 >120..140 {3 >40..60 8 >140
3 - 8 >140 4 >60..80 9 nicht ormittelbar
4 >60 .80 9 nicht ermitteibar ! 13 keine Kollision

998 nicht ermittelbar m

Zulassige Geschwindigkeit (km/h) (57a)

Ort der Endlage (Lkw/Zugfzg) (59) Ort der Endlage (Anhinger) (60)

1 StraBe mit Behinderung 0 kein Anhdnger
2 StraBe ohne Behinderung O i 1 StraBe mit Behinderung O
3 Gehweg . ‘ 2 StraBe ohne Behinderung
4 Gelinde i | 3 Gehweg
8 sonstige: ...... J 4 Gelande
9 nicht ermittelbar ! 8 sonstig
9 nicht ermittsibar

Primire Unfallursache (62) Unfalltyp (64)
00 keine primére Unfallursache
01 mangeinde Verkehrstichtigksit

02 faische Strafenbenutzung

03 Geschwindlgf{aii/Absund nicht angepaft Fahruntail
04 Fehier beim Uberholen/Vorbeitahren Abbiegeuntall
05 Fehler beim Nebeneinandertahren Einbiegeuntall

06 Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
07 Fehler bsim Abbi
08 talsches Verhalten gegendber Fuligidngern i

Uberschreiten
ruhender Verkehr

wirtsfahren

08 Fehler im ruhenden Verkehr/falsche Verkehrssicherung: Langsverkehr
10 Nichtbeacht der B hriften i i
1t Oberiadung/Ubsrb L nicht ermitteib

© @AW o

12 andere Fehier beim Lkw/Lkz ~ Flihrer

14 Technische Méngel |
99 nicht ermitteibar

ro1
2 Lenkung

{66) © keine

Min, w ur ode
Technische gel am Lk miturschlichen Mingel

(ursichlich oder mitursichlich)

3 Reifen 6 Beleuchtung/eiektr. Anlage
4 Fahrwerk/Achsen 7 mehrere: 8 nicht ermittelbar m
5 Motor / Antrieb 8 sonstige: 10 Karosserie/Rahmen

AnstoBrichfung (12er SkalaVDI 1) (68)

OO

00 keine Koilision
99 nicht ermittelbar

—

Beschidigungsfliche (Hauptbeschidigung)

) .
Lage der Beschidigung (VDI 2) (69) | Lage der Beschidigung (VDI 2a) (71)

Zugmaschine Anhinger

0 unbeschadigt | 0 kein Anhanger

1 Front 1 Front {einschlieslich Deichsel)
2 Selte rechts 2 Seite rechts

3 Heck 3 Heck

4 Selte links 4 Selte links

§ oben 5 oben

€ Kabine hinten 8 rundherum, mehrere
7 Laderaum hinten 9 nicht ermittelbar

8 rundherum 10 unten

9 nicht ermittelbar 13 unbeschédigt
10 unten

AusmaB der Beschidigung (VDI 3) (70) | AusmaB der Beschiadigung (VDI 3a) (72)

Zugmaschine Anbinger
¢ unboichldlqt 0 kein Anhdnger
$ nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar
8
13 &
5
. .__F:T__
1.1 21 3 1.20a
T |
3 3
6452 I 2 5I‘ 6
i | 1

(13a)

O

Beschidigungshohe (Hauptbeschidigung) VDI 4

3]
9 )2

L

und darunter

1L Rahmen bzw.

O unbeschidigt

2L Rahmen bzw. bis Gartellinie 3 oberhaib Gartellinie

4 unterhaib Gartellinie § Dach bis Unterkante Rahmen bzw. StoBstange
6 Ober alles 7 RoOckwand Fahrerhaus 9 nicht ermittelbar
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Schadensverteflung VDI 5 (73b)
1 Breite Aufpralifiache { >40 cm Breite oder Durchmesser) 2 Schmale Aufpraiifiache { <40cm )
3 Seitlicher Streifschaden 4 Oberschlag § UOberhéngende Autbauten
6 bzw. schrige pi 9 nicht ermittelbar O

Beschidigungsschwere VDI 6 (74al)
Zugmaschine

i”;‘l; 99 nicht ermittelbar

7

©

=

Beschidigungsschwere VDI 6 (74a2)

Anhanger
T OO

99 nicht ermittetbar

Rakmen (Lkw/Zugfzg.) (75a)

1 beschadigt
2 nicht beschadigt
9 nicht ermittelbar

Uberdeckungsgrad (74b)

009

Werte von 1 bis 100 {in %)
888 Oberschlag
999 nicht ermittelbar

Rahmen (Anhinger) (75b)

0 kein Anhdnger
1 beschadigt
2 nicht beschadigt

9 nicht ermittelbar

Unterfakrschutz Lkw/Zugfzg. (76a)

Unterfahrschutz Anhinger (76b)

verhanden, Lage nicht ermittelt O 0O . kein Anhénger
nicht verhanden vorhenden, Lage nicht ermittelt

1
vorhanden nur im Heckbereich 2 nicht vorhanden
vorhanden Heck - und Sei i 3 nur im
4
9

nicht zutreffend (z.B. Kastenfzg..VW LT) vorhanden Heck - und Seitenbereich
nicht srmittelbar nicht ermitteiber

[N I X R

Beschidigungslage des Unterfahrschutzes

Lkw/Zugfzg. (760) Anhinger (76d)
kein Anh&nger

01 beschadigt, Lage nicht bekannt 00
01 beachadigt, Lage nicht bekannt
02

02 nicht beschadigt

50 10 und 30 nicht beschadigt
40 10 und 20 §0 10 und 30
09 nicht erwihnt ob beschadigt 40 10 und 20
09 nicht erwithnt ob beschédigt
30
ul
<] A san-t0
12
22
20

AusmaB der Beschidigung des Unterfahrschutzes
Lkw/Zugfzg. (76e) Anhinger (76f)

1 stark verformt O 0 kein Anh&nger
2 leicht verformt 1 stark verformt
3 gebrochen 2 leicht verformt
4 nicht beschadigt ‘:l gebrochen
9 nicht ermittelbar 4 nicht beschidigt
9 nicht ermittelbar
Brand (78) Fihrerhausbeschidigung innen (81)
0 nein 1 ja 8 nicht ermittelbar
0 nein -
1 Beschidigungsgrad Fihrerhans (auBen) (82)
O unbeschadigt 1 gering 2 mittel
3 schwer 9 nicht ermittelbar

0 kein Anhéinger

6 beschadigt ohne nihere Angaben
7 nicht beschidigt € Dbeschadigt ohne nidhere Angaben

8 nicht ermittelbar m 7 nicht beschadigt
@ - 9 nicht ermitteibar m

1.2 345 1 3 4 5
e Pt Eracasnen Fiockbareioh

Hauptursache der Beschidigung (83)

§ Mauer / Leitplanke O

Q' unbeschadigt

1 Ladung 6 Lkw - Gegner

2 Graben / Bsschung 7 Strage

3 Baum / Pfahi 8 sonstiges:

4 Unterfohrung 9 nicht ermittelbar

1 ménnlich
2 weiblich
9 nicht ermittelbar

1 ja
"— 2 nein
| 9 nicht ermittelbar

« O unverietzt
‘ 1 leicht vertetzt

2 schwer verlstzt

|

~ 3 getotet
= b [0 4 verletzt 0.n.A.
1]2/3 ] % R § 2 S nicht ermittelbar
4/5/6 5053 NN
o |z k]
Untere 51 21| ¢ I
Uege 7 > - § ; H O nicht vorhanden |
e g s s z < 2 | 11 angelegt
Liege = < ° b H 2 nicht angeiegt
® ] 2] x 3 vorhanden,unbekannt :
8 2 3 ob angelegt i
- o 9 nicht ermittelbar
Besonderheiten |
Fahrer/Beifahrer
1 ja.weiche:...
2 nein O

Anzahl der Unfallgegner (Gesamtzahl) (98) m

Lkw (92) 0 nicht vorhanden
1 einfach vorhanden
Pkw (93 2 zweifach vorhanden
Krad (94) 3 dreifach vorhanden
usw.

©

Fabrrad (95) nicht ermittelbar
FuBginger (96)

sonstige (96} ..ovvvirreinineninieinisnonininnens O

000,

Gesamtzahl der Unfallbeteiligten
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Datenerhebung aus DEKRA-Gutachten
"LKW-Sicherheitsanalyse”

DEKRA

Lauf.-Nr. Ing. Code | Jahr GA-Nr. Datum Gutachte:
fod | !
| L

e

Beteiligter Nr. StraBenklasse (8)

() | Schuldfrage (Lkw/Lk2¥ (15)
nur Lkw/Lkz !

| 1 schuldig 1 BAB
. . | 2 nicht schuldig ‘ 2 BundesstraBe
2 zweitbeteiligter Lkw | 3 mit schuldig 3 LandesstraSe
i | 4 Kreisstrafe
3 drmbelQl“qle! Lhw J 9 nicht ermittelbar 1 5 OrtsstraBe
4 viertbeteiligter Lkw ‘ 8 sonstige:...........
9 nicht ermittelbar ‘ # ohne rechtiiche Relevanz
nicht ermittelbar

e I i
StraBenbefestigung (10) = StraBenzustand (12)}

©

StraBenneigung (13)

|
1 Betondecke O i 1 trocken O i O
2 Schwarzdecke | ; ’s:;“hc“'-’"‘“ |1 ebener Veriaut
3 Pfiaster H nee, 2L
4 wechseinder Belag ‘ 4 Glatteis 1 3 Langssteigung
8 sonstige Befestigung: | 5 Rollsplitt ! 4 Quergetdlle nach rechts
| & pSplit | 5 Quergstaile nach links
| 7 Fahrbannschaden | 6 Kombination
9 nicht ermittelbar ‘ g verschmutze Fahrbahn : 9 nicht ermittelbar
|

Fahrzeug-Hersteller (18)
(Lkw / Zugfzg.)

Daimler - Benz O

Natfonalitit des Lkw/Lkz (16)

[} !
: O

1 1

2 F ! 2 MAN / Bossing

3 6B 3 MAN/ VW

41 ! 4 VW

5 NL H § IVECO/Magirus

6 YU ‘ 6 VOLvoC

7 RGW-Land (wenn 7 oder 8 weliche) | 7 SCANIA

8 ‘J 8 sonstige: .,

8 nicht ermittelbar ‘ 9 nicht ermitteibar

Fahrzeug-Aufbau(Lkw/Zugfzg.) (20) ‘ Fahrzeug-Aufbau(Anhinger) (24)

0 kein Aufbau O kein Anhé&nger
Pritsche, Plane und Sprisgel 1 Pritsche, Plane und Spriegel

1
2 Sattelzugmaschine (SZM) |
3 Kasten / Koffer : 3 Kasten / Koffer
4 Sllo / Tank 4 Slilo / Tank
5 Container / Wechselkasten / Mulde 5 Contalner / Wechselkasten / Mulde
6 Sonderaufbau 6 Sonderaufbau
7 Briickenzug (Rucksack-Lkw) 7 Tieflader
8 sonstige: 8 Kipper
9 nicht ermittelbar 9 nicht ermittelbar
Achsanordnang (Lkw/Zugfzg) (21) \a‘:ﬁ;sgt:g (22)@

20 Sattelanhénger, o.n.A.

8 andere: .. 9 nicht ermittelbar 30 Einachsanhanger, o.n.A.
T

Deichselanhinger (22a) | 00 kein Anhanger a1 g

kurzgekuppelt

o

i 10 Deichselanh&nger, o.n.A.
kein Anhénger O I « B « } 3z [e]e]
s i .
| 88 andere: ......

1
2 nein
9 ‘ . 99 nicht ermittelbar

nicht ermittelbar

Ladungszustand (Lkw/Zugfzg.) @7

aberiaden bis 10% O

Gberladen > 10%
beladen o.n.A.
Sattelzugmaschine
nicht ermittelbar

G unbeladen

1 1/3 beladen
2 2/3 beladen
3 voll beiaden

weon s

Ladungszustand (Anhinger) (28)

0 unbeiaden 4 0Oberladen bis 10%
1 1/3 beladen 5 Gberladen > 10%
2 2/3 beladen 6 beladen o.n.A.
3 voll beladen 8 Kkein Anhdnger

9 nicht ermitteibar

KW

Einsatzart des Lkw/Lkz (25) | Ladungsart (Lkw/Zugfzg.) (29)

0 unbeladen 1 Schutigut O
0 Glternahverkehr O 2 Stackgut 3 Fidssigkeit
1 GUlterfernverkehr 4 Gas 8 Satteizugmaschine
2 Werksnahverkehr \ 9 nicht ermitteitbar
3 Werksfernverkehr got.
4 Lastentaxi i -
5 Fernverkehr nicht ermittelbar ! Ladungsart (Anhinger) (30)
6 Wahverkehr nicht ermitteibar ‘ O unbeiaden 1, Schitigut O
7 Paketdienste 2 Stockgut 3 Fidssigksit
8 sonstige: ... 4 Gas 8 kein Anhénger
9 nicht ermitteitbar $ nicht ermitteltbar

| oot

Gefahrguttransport (31) { Alter in Jahren (Lkw/Zugfzg.) (33)
zum Unfallzeitpunke wscs Mossun borcctnen)

0 nein

1 Ja, Fahrzeug mit

2 |a, Fahrzeug nicht gekennzeichnet 1 bis 2 Jahre 6 >10 ... 12 Jahre

3 Ja, Fahrzeug gekennzeichnet chne Schidssel 2 >2.. 4 Jahre 7 >12 .. 14 Jahre '
4 fa, nicht ermitteibar, ob gekennzeichnet 3 >4 .86 Jahre 8 >14 Jahre H
9 nicht ermittelbar 4 >6 .. 8 Jahre 9 nicht ermitteltbar

5 >8 .10 Jahre
Jahr der Zulassung:

qgf. des

Alter in Jahren (Anhinger) (34) km - Stand ( in Hunderttsd.) (35)

zum Unfallzeitpunlt e mesus vrcioe

>8 ... 10 Jahre O bis 1 7 >6..

0 kein Anhénger 5 1 7
1 bis 2 Jahre & >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 4 >3..4 10 >9..10
4 >6..8 Jahre 9 nicht ermitteltbar 5 >4..5 1 >10
6 >5..6 13 nicht ermitteibar

Jahr der Zulassung: ....

Giiltigkeit Plakette (Monate) (36) Giltigkeit Plakette (Monate) (37

Lkw/Zugfzg. (zum Unfallzeitpunkt) Anhinger (zum Unfallzeitpunkt) (Lkw/Zugfzg.) | (Anhinger) }
O abgelaufen 5 >8.10 0 abgelaufen § >8..10 ‘ O nicht v:rhunden O
1>0..2 € >10..12 150..2 6 >10..12 1 vorhanden | O kein Anhdnger | 2‘ V""'ﬂ"d"' bor detext
i H vorhanden, aber defel
2 >2..4 7 Ober 12 2 >2..4 7 Ober 12 2 n?chl vorr?amlﬁbsn 1 21 v.or:and&n . ; b2w. Keine Scheibe singelegt
3 >4..86 9 nicht ermittelbar 3 >4..6 8 kein Anhanger $ nicht ermittelbar n‘w t vorhanden \ o nicht ermittelbar
4 6.8 4 >6..8 9 nicht ermittelbar | 9 nicht ermittelbar |

Zul. Gesamtgewicht (in ©) (38) Zul. Gesamtgewicht (in 0 (3%2)

Lkw/Zugfahrzeuges Anhanger

1 bis 3.5 O 0 kein Anhénger § >16 .. 22 O
2 >35..75 6 >22..30 .1 bis35 6 >22..30

3 >75.12 7 >30 .40 ;2 >35..75 7 >30..40

4 >12..16 8 >40 : 3 >75..12 8 >40

5 >16..22 9 nicht ermittelbar 4 >12..16 9 nicht ermittelbar

Zul. Gesamtgewicht (in ) (39b) Motorleistung (in kW) (40)

Lkw/Lkz(gesamter Zug)

1 bis35 1 bis 50 6 >250 - 300
2 »35..75 6 >22..30 2 >50 - 100 7 >300 - 350
3 >75..12 7 >30 .40 i 3 >100 - 150 8 >350
4 >12..16 8 >40 . ! 4 >150 - 200 @ nicht ermittelbar
5 >16..22 9 nicht ermittelbar ‘ 5 >200 - 250

ALB (Lkw/Zugfzg.) (43a) | ALB (Anhinger) (43b)

Autematisck lastsbhineiges. Bromsventi 1} Antscastisck lastabhd; j¢s Bremskrafiventt

vorhanden

nicht vorhanden
vorhanden, aber defekt |
nicht ermitteibar |

O ; 0 kein Anhanger
| 1 vorhanden
| 2 nicht vorhanden

3 vorhanden, aber defekt
9 nicht ermitteibar

® W N

Anhiangerbremsventil, manuell (43c)

0 kein Anhénger 2 vorhanden, Einstellung falsch
1 vorhanden, Elnstsliung richtig 3 vorhanden, Einstéliung unbekannt

4 nicht vorhanden
9 nicht ermitteibar

ABS / ABV (Lkw/Zugfzg.) (44a) ABS / ABV (A hinger) (44b)

i 0 kein Anhénger
1 vorhanden O ! 1 vorhanden O
2 nicht vorhanden ‘ 2 nicht varhanden
9 nicht ermitteibar | $ nicht ermittelbar

|

Retarder (45a) | Retarder (45b) EG - Kontrollgerit (104)
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1 manafich ' 2 nein
2 weblich 9 nicht srmittelbar
9 nicht srmittelbar - " ;
—_— = 1 leicht verletzt
[ 2 schwer varletzt
i3 geldtet i
=== - - s | ® verletzt onA. |
i:2'3; 3 af{5|~1|¢ 2 nicht ermittelbar
- :
47576 Slafs ERE
- e z " n
Tnters §1 &% £
7 1= stafa nicht vorhanden
oo g s|2)¢ E] 5 2] 0 anceest
e Slzlc o | & [ &1 2 nicht angelegt i
" 2 B ERE] vorhanden,unbekannt |
8 ° (3] obangeisst :
Besonderheiten T | !9 nicht ermitteibar
Fahrer/Beifahrer i
i
1 [aweiche:
2 nein O

Unfallgruppe (49) fﬂanptkomslon Lkw/Zugfzg. /| Gegner (502)

0 Lkw - Alleinunfsil ehne Kollision O !

1 Lkw - Allsinuntall mit Objektkoilision |

2 Lkw / Lkw 0 Allsinuntall 6 Seite / Seite

3 Lkw / Kreftomnibus 1 Front / Front 7 Seite / Heck

4 Lkw / Pkw i 2 Front / Seite 8 Seite / Front

§ Lkw / Zweired J 3 Front/Heck 9 nicht ermittelbar

6 Lkw / FuBigénger |4 4 Heck / Front 10 Hauptkollision durch
© 1 5 Heck / Seit Anhénger

8 Lkw / sonatige: ........... i oo ite

9 nicht ermittelber i ‘

Uberschlag (Anhinger) (53) | Endlage (Lkw/Zugfzg.) (54)
0 kein Uberschiag

umkippen, links Normaistellung

Seite links

Seite rechts

Dach / Aufbau
Steilung:

nicht ermittelbar

1

2 umkippen, rechts
3 mehriach, links
4 mehrfach, rechts
5
8
9

CIC. RN I

Richtung nicht ermitteibar
kein Anhénger
nicht ermittelbar !

: Bremsen (56a)
0 keine Bremsung 3 Teilbremsung
1 Volibremsung stabil 4 Bremsung abgebrochen

2 Volibremsung instebil 5 Bremsung o.n.A.

Endlage (Anhinger) (55) O

O kein Anhinger ! 9 nicht ermitteibar
1 Normalsteilung [
2 Seite links | Ausweichen (56b)
3 Seite rechts ‘
4 Dach / Aufbau O kein ausweichen
H { §(e|‘unqt 1 Untall trotz ausweichen nach links
8 nicht ermittelbar 2 Unfall trotz ausweichen nach rechts
3 Unfail nach Auswsichvorgang
; 9 nicht ermittelbar
Besonderheiten (56¢) | Vermeldbarkeit (56d) O
0 keine Besonderheiten 0 keine Vermeidbarkeit
21 i“'::K"::'"Q (2.8.nach schneller K fanry 1 réumiiche V.(Geschwindigkeit zu groB)
schleudern. (z.B.nach schneller Kurvenfahr| .
2 zeilliche V. (Geschwindigkeit zu groB)
3 beschlsunigen
4 durch Lenk 3 V. bei rechtzeitiger Reaktion
§ stehendes bzw. geparktes Fzg. 4 sonstige Vermeidbarkeit: ......
8 nicht ermitteibar 9 nicht ermitteibar

Hauptkollision(Anhinger /Gegner) (50b) Uberschlag (Lkw/Zugfzg.) (52)

mehrfach, rechts
Richtung nicht ermitteibar
nicht ermitteibar

Heck / Front 10 Hauptkollision nicht
durch Anhénger bzw.
kein Anhé&nger

0 Allsinuntall & Seite / Seite m 0 kein Uberschiag O
1 Front / Front 7 Seite / Heck | umkippen, links

2 Front / Seite 8 Seite / Front umkippen, rechts

3 Front / Heck 8 nicht ermitteibar mehrfach, links

4

5

© oA .

Heck / Seite

Fahrgeschwindigkeit (km/h) (57 Kollislonsgeschwindigkélt(kmlh) (58)

@

keine Kollision

0 Stiilstand 5 >80 ..100 0 Stllistand 5 >80..100

1 bis 20 6 >100..120 O; 1 bls 20 6 >100...120 @
2 >20..40 7 >120..140 J 2 >20..40 7 >120..140

3 >40 .. 60 8 >140 i 3 >40 .. 60 8 >140

4 >60 .. 80 9 nicht ermitteibar ’ 4 >60..80 9 nicht ermittelbar

UNFA AGEN

Ort der Endlage (Lkw/Zungfzg.) (59){‘ Ort der Endlage (Anhinger) (60)

Beschidigungsfliche (Haui:( beschidigung)

1 StraBe mit Behinderung 0 kein Anhanger o -
2 StraBe ohne Behinderung O 1 Strafe mit Behinderung O Lage der Beschidigung (VDI 2) (69) 'Lage der Beschidigung (VDI 2a) (T1)
3 Gehweg 2 StraBe ohne Behinderung Zugmaschine | Anhinger
4 Gelinde 3 Gehweg m
. ]
8 sonstige: ... 4 Geldnde ' 0 unbeschadigt 0 nicht vorhanden
9 nicht ermittelbar 1 8 sonstige: i 1 Front 1 Frant (sinschiieBlich Deichsel)
! 8 nicht ermitteibar i 2 Seile rechts 2 Selts rechts
Primdre Unfallursache (62) : 3 Heck 3 Heck
00 keine primare Unfallursache ' 4 Seite links ! 4 Seite links
1 mangeinde Verkshrstichtigkeit @ 1 5 oben i 5 oben
g falsche StraBenbenutzung ot i 6 Kabine hinten i 8 rundherum, mehrere
i i d nic H
U hint H .
4 Fenler beim Uberholen/Vorbsifahren 7 Laderaum hinten I 9 nicht ermitteibar
5 Fehler beim Nebeneinanderfahren 8 rundherum | 10 unten
6 Vortahrt-/VorrangmiBachtung 9 nicht ermittelbar | 13 unbeschéadigt
7 Fehler beim i R artstahren 10 unten |
8 falsches Verhalten gegenober FuBgangern !
9 Fehier im Ver ] - T
'3 Obariadung/0 der L adungssicherung AusmaB der Beschidigang (VDI 3) (70) | AnsmaB der Beschidigung (VDI 32) (72)
12 andere Fehler beim Lkw/Lkz ~ Fihrer Zugmaschine “ Anhinger
13
14 Technische Mingei 6 | | O
99 nicht ermittetbar s ] -———5—-1
. . 4 i 4
Technische Mingel am Lkw (66) 0 keine oder 1 B - ! ! ﬁ
< a 2 1.3 123
(ursichlich oder mitursichlich) miturséchilchen Mangel 5 | enkung \ 2.3
3 Reifen 6 Beleuchtung/elektr. Anlage TT 3 | 3 1,1
4 Fahrwerk/Achsen 7 mehrer 9 nicht ermittelbar s%‘}_s{ 2 i s s
5 Motor / Antrieb 8 sonstig 10 Karosserie/Rahmen R I
AnsteBrichtung (12er Skala)(VDI 1) (68)
| Beschidigungshdohe (Hauptbeschidigung) VDI 4 (73a)
FaY 0 keine Koliision (I)
< ) N
13 nicht ermittelbar 7 T
HELLE O
5
6 2 =
’ 45 g 65
'\ 1
< e unbeschadigt 1 Unterkante Rahmen bzw. StoBstange und darunter

Unterkante Rahmen bzw. StoBstange bis Glrtellinie 3 oberhelb Gortellinie
unterhaib Garteilinie 5 Dach bis Unterkante Rahmen bzw. StoBstange
Gber ailes 7 Rackwand Fahrerhaus 8 nicht ermitteibar

@ s o
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Schadensverteilung VBI 5 (73b)
1 Breite Aufprailfiiche { >40 cm Breite oder Durchmesser) 2 Schmale Aufpraiifliche { <40cm )|

3 4 9 § Uberhiingends Aufbauten
6 Diagonale bzw. schrige Aufpralitidche 9 nicht ermittelbar
Beschidigungsschwere VDI 6

(74an)
Zugmaschine CX)

99 nicht ermittetbar

Unter(ahrschntz Lkw/Zugfzg. (762)

vorhanden, Lage nicht ermitteit
nicht vorhanden
vorhahden nur im Heckbereich

© s 0N .

nicht ermittelbar

vorhanden Heck - und Seitenbersich
nicht zutreffend (z.B. Kastenfzg.:.VW LT)

| O kein Anhénger
L 1 vorhanden, Lage nicht ermitteit

|
| 2 nicht vorhanden
| 3 vorhanden nur im Heckbereich

4

h Heck - und

| 9 nicht ermittelbar

Beschiddigungsschwere VDI 6 (74a2)

Anhinger m
==
= 99 nicht ermitteibar

Rabmen (Lkw/Zugfzg.) (75a)

1 beschadigt
2 nicht beschidigt

Rahmen (Anhanger) (75b)
0 kein Anhinger -

beschédigt . O
nicht beschidigt

nicht ermitteibar

Werte von 1bis 100 {in %) -
888 Uberschlag
999 nicht ermitteibar

© P

Beschidigungslage des Unterfahrschutzes

Lkw/Zugfzg. (76¢)

01 beschadigt, Lage nicht bekannt

02 nicht beschadigt
50 10 und 30
40 10 und 20
08 nicht erwihnt ob beschadigt
30
31| 32

1"
w / SZM 10
12

QO

00

o
o
50
4
o

N e

® o

Anhinger (76d)

kein Anhénger
beschédigt, Lage nicht bekannt
nicht beschadigt
10 und 30
10 und 20
nicht erwithnt ob beschadigt

AusmaB der Beschidigung des Unterfahrschutzes

Lkw/Zugfzg. (76e)

Anhanger (76f)

|
‘ 9 nicht ermittelbar
|

1 stark verformt 0 Kein Anhanger
2 leicht verformt 1 stark verformt
3 gebrochen 2 leicht vertormt
4 nicht beschédigt 3 u‘ebrochen
9 nicht ermitteibar 4 nicht beschidigt
9 nicht ermittelbar
i
Brand (78) | Fihrerhausbeschidigung innen (81)
O I O nein 1 ja 9 nicht ermittelbar
0 nein . |
T

1a | Beschadigungsgrad Fihrerhaus (auBen) (82)

|

0 unbeschidigt

3 schwer

1 gering

2 mittel
9 nicht ermitteibar

beschidigte Achsen (Lkw/Zugfzg.) (771}‘% beschidigte Achsen (Anhingen (77b)
6 beschadigt ohne néhere Angaben }Y 0 kein Anhénger
7 nicht beschidigt beschadigt ohne niéhere Angaben

9 nicht ermittelbar nicht beschédigt
nicht ermittelbar m

@%W O 000

1.2 345
A . i 13 45
Mot Ursssren iscasarin

©~ o

Hauptursache der Beschiadigung (83)

Mauer / Leitplanke O

0 unbeschédigt 5

1 Ladung 6 Lkw - Gegner

2 Greben / Béschung 7 StraBe

3 Baum / Pfahl 8 sonstiges: ...

4 UnterfGhrung 9 nicht ermittelbar
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Datenerhebung aus DEKRA-Gutachten

"LKW-Sicherheitsanalyse” - _,

DEKRA BOGEN C|  fir weilere Beteiligte ~ fkein Lkw)
Lauf.~Nr. |Niederlassurg] Ing. T Code | Jabr | GA-Nr. | Datem Gutachter
NEEEREERNEEEEREENEENEREEE
Beteiligter Nr. (3) Art des Beteiligten (4) O

2 Zweitbeteiligter 1 Pkw 4 FuBgénger

3 Drittbeteiligter O 2 Krad ohne 8

4 Viertbeteiligter 3 Fahrrad 9 nicht ermittelbar

Mit erstbeteiligtem Lkw kollidiert 7| Primire Unfallursache (62)

1 ]a 2 nein O

0
Verletzungen Fahrer (9) O 1 leicht verletzt
Verletzungen Beifahrer (10) 2 schwer verletzt
Verletzungen 3.Insasse (11 3 getotet
8
9

Erléuterungen siehe Bogen A

O

unvertetzt

7 Verletzungen 4.Insasse (12) nieht vorhanden
Verletzungen 5.Insasse (13) nicht ermitteiber

O 0 nicht vorhanden
angelegt
nicht angelegt

“vorhanden, unbekennt ob angelegt
nicht ermittelber ob vorhanden / angelegt

Riickhaltesystem Fahrer (9a)

Riickhaltesystem Beifahrer (10a)
Riickhaltesystem 3.Insasse (11a)
Riickhaltesystem 4.Insasse (12a)
Riickhaltesystem 5.Insasse (13a)

O Ausweichen (15b) O
kein ausweichen

Unfail trotz ausweichen nach finks

Unfall trotz ausweichen nach rechts

Unfail nach Ausweichvorgeng
nicht ermittelbar

Vermeldbarkeit (15d)

keine Vermeidbarkeit

réumliche V.(Geschwindigkeit zu gro8)
zeitliche V. (Geschwindigkeit zu gros)
V. bei rechizeitiger Reaktion

sonstige i i

nicht ermitteiba:

©eN

Bremsen (15a)

0 keine Bremsung 3 Tellbremsung
1 Volibremsung stabil 4 Bremsung abgebrochen
2 Volibremsung instabil 5 Bremsung o.n.A.

S nicht ermitteibar

W Lo

Besonderheiten (15¢)
keine Besonderheiten
schleudern (z.B.nach schnelier Kurvenfahrt)

beschleunigen
autschaukein durch Lenkmandver

Stehendes bzw. geparkies Fzg.
nicht ermittelbar

OrLON L

©uruN O

Fahrgeschwindigkeit (km/h) (16) J‘Komsionsgeschwindigkei((km/h) an
}

0 Stilistand 5 >80 ..100 0 Stilstand 5§ >80 ..100 O
1 bis 20 6 >100..120 O 1 bis 20 6 >100...120

2 >20.. 40 7 >120..140 2 >20..40 7 >120..140

3 >40 .. 60 8 >140 3'>40..60 8 >140

4 >60 .. 80 9 nicht ermitteibar 4 >60..80 9 nicht ermittelbar

Hauptkollision ( AnsteBrichtung (12er Skala)(VDI 1) (18)
mit erstbeteiligtem Fahrzeug
(betrachtetes Fzg./ Gegner) O

0 keine Kollision
13 nicht ermittelbar "y

1 Front / Front 6 Seite / Saits

2 Front / Seite 7 Seite / Heck ety

3 Front / Heck 8 Seite / Front 2 t

4 Heck / Front 9 nicht ermittelbar R

§ Heck / Seite VJA\V

Lage der Beschidigung (VDI 2) (19) | AusmaB der Beschidigung (VDI 3) (20}

0 unbeschadigt O . O
1 Front

2 Seite rechts 4?'_5_’

3 Heck !

4 Seite links

5 oben

6 unten

8 rundherum

9 nicht ermittelbar

Beschidignngshéhe (Hanptbeschidigung) VDI 4 (21)
fir Zweirad analog

4.3.2 Datenbankstruktur

Die Datenbankstruktur muB bereits in die Erstellung
des Fragebogens einflieBen. Aus diesem Grund
kénnen der Fragebogen und die Datenbankstruktur
nicht unabhéngig voneinander erstellt werden. Nur
durch die Kombination der beiden Strukturen ist
spéater eine optimale Datenerhebung, Datenverar-
beitung und Auswertung maglich.

Fur die betrachtete Problemstellung der Glterkraft-
fahrzeugunfalle 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 Guterkraftfahrzeug beteiligt
sein. Deshalb teilt man die Datenbank in eine An-
zahl kleinerer Datenbankstlicke, die untereinander
verknUpft sind (in Relation stehen). Sie haben eine
feste Anzahl von Spalten, und die Zeilenzahl ent-
spricht der Anzahl der Datensétze. Damit besteht
eine flexible und kompakte Struktur.

Die Realisation der Theorie erfolgt wie folgt:

Eine Grunddatenbank erfaB3t jeden Unfall. Sie um-
faBt alle allgemeinen Informationen wie Unfallda-
tum, UmgebungsgroBen (zum Beispiel StraBenla-
ge) und auch alle Informationen zum ersten Lkw.
Die Lkw-Daten wurden bereits hier aufgenommen,
weil an jedem Unfall ein Glterkraftfahrzeug beteiligt
sein muB (Grundvoraussetzung zur Aufnahme des
Falles in das Unfallkollektiv). Der zweite Datenbank-
fall enthalt zwar auch alle Felder fUr die Lkw-Daten,
nimmt diese aber nur dann auf, wenn ein weiteres
Guterkraftfahrzeug am Unfall beteiligt ist. Fir alle
weiteren Unfallbeteiligten findet der dritte Daten-
bankteil Anwendung, die die Informationen Uber die
Lkw-Gegner aufnimmt, die keine Giiterkraftfahr-
zeuge sind (zum Beispiel FuBgénger, Pkw, Trakto-
ren, Kom usw.). Die Verknlipfung der Datenbanktei-
le erfolgt Uiber eine zu jedem Unfall gehdrende lau-
fende Nummer.

Diese Struktur macht es moglich, Unfélle mit belie-
biger Anzahl von Giterkraftfahrzeugen und beliebi-
ger Zahl von Lkw-Gegnern zu erfassen.

4.4 Datenverarbeitung

Die erhobenen Daten kénnen nicht in einer Text-
form belassen werden, denn zur EDV-gerechten
Aufbereitung der Daten ist eine Codierung notwen-
dig. Zur Vereinheitlichung der Merkmalsauspré-
gungen, der Verarbeitung und Auswertung muf ei-
ne Transformation in ein sinnvolles Schema erfol-
gen. Die Art der Transformation héngt von der Da-



229

tenart ab. Metrisch skalierte Daten (zum Beispiel
gefahrene Geschwindigkeit) kdnnen im Prinzip als
reiner Zahlenwert Ubernommen werden, wahrend
bindr oder nominal skalierte Daten (zum Beispiel
Retarder (vorhanden?) oder StraBenklasse (wel-
che?) Uber einen Code umgesetzt, das heifit ver-
schlisselt werden. Nach der Codierung aller gefor-
derten Informationen ist eine Erfassung in einer
EDV-Anlage mdglich.

Aus den in 4. 3. 2 aufgeflihrten Griinden ist die Ver-
wendung eines relationalen Datenbanksystems
sinnvoll. In diesem Projekt wurde das auf die Anfor-
derungen passende Datenbanksystem ,dBASE*"
{(Version IV 1. 1) eingesetzt. Diese Software ermég-
licht das Erstellen der Datenbanken, die Datenein-
gabe und letztendlich auch ihre Auswertung mit Hil-
fe der zugehdrigen Programmiersprache.

Mindestens zwei voneinander unabhéngig arbei-
tende Personen Ubertrugen die Gutachteninhalte
auf die Fragebdgen. Falls vorhanden, traten unter-
schiedliche Interpretationen durch anschlieBende
Vergleiche der je Fall erhobenen Daten zutage, wel-
che dann in Diskussionen vereinheitlicht wurden.
Diese Vorgehensweise hatte auch Rickwirkungen
auf die Gestaltung der Fragebdgen und beeinfluite
die spateren Auswertungen der Fille.

Aus den fertig bearbeiteten Fragebdgen sind die Da-
ten in den Rechner Ubertragen worden. Eine Sicht-
kontrolle am Bildschirm diente der Vermeidung von
Ubertragungsfehlern. Sich aus der aligemeinen Lo-
gik ergebende Kontrolimdglichkeiten der erhobenen
Daten wurden in Programme fiir zusétzliche rech-
nergestlitzte Priifungen der Daten umgesetzt.

4.5 Auswertungsgrundlagen

Zum allgemeinen Verstédndnis und zur klaren Defini-
tion erfolgt hier eine Klarung der in dieser Studie zu
beachtenden Unterschiede zwischen Unfallen und
Fahrzeugen. Ein StraBenverkehrsunfall ist die Kolli-
sion eines Verkehrsteilnehmers mit einem Objekt
oder mit anderen Verkehrsteilnehmern. Alle zu ei-
nem Unfall gehdrigen 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 bewuBt gewéhit und hat
folgende Grinde:

in dieser Studie wird die ,Sicherheit im Straengi-
terverkehr” analysiert. Im Mittelpunkt steht die Si-

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 Unféllen, sondern von Fahrzeugen und ihren
Kollisionen sprechen, wenn, so wie in dieser Studie,
Fahrzeuge und nicht Unfélle die Untersuchungs-
grundlage darstellen (1 170 Gkfz mit 1265 Insassen
und 1011 Unféllen). 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 UmweltgréBen wird zweimal (fiir jedes Fahr-
zeug einmal) in der Untersuchung analysiert.

Man betrachtet also die einzelnen Fahrzeuge und
versucht auch fur 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-
héhter Aufwand hinsichtlich der Vergleichbarkeit
der Untersuchungen mit den Zahlen des StBA.

Die Anzahl der Merkmale und ihre vielféltigen Ver-
knipfungsmaéglichkeiten machen zumindest fiir
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-
schadigungen und Insassenverletzungen). Diese
Gruppen lassen sich in pre-Crash, Crash bzw.
post-Crash unterteilen. Fir jede Gruppe erfolgte
die Zuordnung der erhobenen Merkmale.

Innerhalb einer Gruppe beginnt man sinnvollerwei-
se mit den eindimensionalen Analysen, um sich ei-
nen Uberblick iiber 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 Verkntipfungen der Fragen ver-
schiedener Gruppen.

Fur einige Anwortmoglichkeiten der erhobenen
Merkmale haben sich die Voraussetzungen im Lauf
der Datenerhebung verandert. Dies kann am Bei-
spiel der Einteilungen der Massenklassen verdeut-
licht werden. Zu Beginn der Studie betrug das ma-
ximal mdgliche Gesamtgewicht fiir zweiachsige
Lkw 16 t, am Ende der Datenerfassung kann ein
gleichwertiges Fahrzeug bis zu 18 t Masse aufwei-
sen. Ein solches Fahrzeug muB dann entsprechend
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der Antwortmdglichkeiten in die Klasse 16 bis 22 t
eingeordnet werden, obwohl diese Klasse ur-
springlich flir 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. Fiir die Solo-Lkw konnte diese
nachtragliche Kiassenverschiebung tiber die Abfra-
ge des Merkmals ,Fahrgestell Lkw* korrigiert wer-
den. Flir Anhanger ist dies nicht mdglich. Die Um-
rechnung der Massenklassen der Solo-Lkw erfolg-
te in allen mehrdimensionalen Auswertungen.

Jedes erhobene Merkmal weist eine mehr oder weni-
ger groBe Zahl von Antworten der Rubrik ,unbe-
kannt“ auf. Diese nicht ermittelten Falle sind grund-
satzlich in allen ein- und mehrdimensionalen Be-
trachtungen ausgeklammert. Den Bezug zu den
1170 Fahrzeugen stellt die in jeder Auswertung an-
gegebene Zahl der berlicksichtigten Félle her. Je
groBer die Anzahl der verknipften Merkmale, desto
geringer wird diese Zahl. Aus diesem Grund hat sich
die am Anfang des Projektzeitraumes angepeilte und
letztendlich auch verwirklichte Zahl von 1000 Unfél-
len (genau 1011 Unfélle) als zu gering flr drei- und
hoéherdimensionale Auswertungen herausgestellt.

Die Einteilung der Kapitel 5, 6 und 7 hat folgende
Logik:

In Kapitel 5 sind alle Merkmale zusammengestellt,
die alle Unfallumstande bis zum Eintreten der Kon-
fliktsituation beschreiben (zum Beispiel Unfalltyp,
Ausristung mit ABS, Alter des Fahrers). Kapitel 6
gibt Merkmale wieder, die die Folgen des Konfliktes
darstellen (zum Beispiel Uberschlag, Beschadigun-
gen, Insassenverletzungen). Kapitel 7 schlieBlich
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 Beschadigungsgrad des
Fahrerhauses).

4.6 Aussagefahigkeit der Daten

4.6.1 Aussagefahigkeit der Gutachten und Aus-
flllungsgrad der Fragebdgen

Die Sicherheitsanalyse soll letztendlich darlegen, wie
und warum Menschen bei Unféllen mit Guterkraft-
fahrzeugen verletzt oder getdtet werden. Die Er-
kenntnisse sollen die Grundlagen schaffen, um Ab-
hilfemaBnahmen begrinden und entwerfen zu kon-
nen. Dazu wird einerseits Datenmaterial benétigt,
das vorwiegend Unfalle mit Personenschaden ent-
hélt, andererseits aber keine Auswahl darstellt, die

von vornherein irgendwelche Merkmale des zu be-
schreibenden Unfallgeschehens ausschlieit (zum
Beispiel nur Gkfz eines Fabrikates, nur eine bestimm-
te StraBBenklasse oder Ortslage). Diese Anforderun-
gen werden vom Datenmaterial aus Gutachten, wie
sie in dieser Studie Verwendung finden, erfillt.

Wesentlich fUr die Datenaussageféhigkeit ist auch
ein hoher Ausflllungsgrad der abgefragten Merk-
male des Unfallerhebungsbogens. Einen Uberblick
gibt die folgende Zusammenstellung. Darin ist an-
gegeben, in wieviel Prozent der Fragebogen ein
Merkmal jeweils bestimmt werden konnte.

Ausflillungsgrad der Fragebdgen

Schuldfrage 81,6 %
Wochentag 93,9 %
Monat 94,6 %
Tageszeit 79,7 %
Lichtverhéltnisse 79,8 %
Ortslage 93,2 %
StraBenklasse 88,6 %
StraBenbefestigung 66,2 %
StraBenzustand 72,7 %
StraBenneigung 41,3 %
Witterung 42,3 %
Nationalitat 96,1 %
Hersteller 92,6 %
Fahrzeugaufbau 73,1 %
Fahrzeugaufbau Anh. 78.2%
Achsanordnung 85,9 %
Fahrgestell Anh. 94,3 %
Deichselanh. kurzgekuppelt 79,2 %
Einsatzart Lkw/Lkz 32,9 %
Ladungszustand Lkw 49,1 %
Ladungszustand Anh. 71,4%
Ladungsart Lkw 42,1 %
Ladungsart Anh. 67,1 %
Gefahrguttransport 53,6 %
Fahrzeugalter Lkw 62,8 %
Zulassungsjahr Lkw 93,9 %
Fahrzeugalter Anh. 75,2 %
Zulassungsjahr Anh. 25,6 %
km-Stand Lkw 39,6 %
Gultigkeit Plakette 35,7 %
Gultigkeit Plakette Anh. 65,3 %
Gesamtgewicht Lkw 81,4%
Gesamtgewicht Anh. 79,5 %
Gesamtgewicht Lastzug 73,3%
Motorleistung 70,4 %
ALB Lkw 16,9 %
ALB Anh. 60,0 %
manuelles Anh.-Bremsventil 59,9 %
ABS Lkw 251 %
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Abs Anh.

Retarder Lkw

Retarder Anh.
EG-Kontroligerat
Unfallgruppe
Hauptkollision Lkw
Hauptkollision Anh.
Uberschlag Lkw
Uberschlag Anh.

Endlage Lkw

Endiage Anh.

Bremsen

Ausweichen
Besonderheiten
Vermeidbarkeit
Fahrgeschwindigkeit
Kollisionsgeschwindigkeit
zuldssige Geschwindigkeit
Ort der Endlage Lkw

Ort der Endlage Anh.
Unfallursache

Unfalityp

Technische Méngel
AnstoBrichtung
Beschadigungslage Lkw
Beschadigungslage Anh.
Beschadigungsausmalb Lkw
Beschadigungsausmal Anh.
Beschéadigungshéhe
Schadenverteilung
Uberdeckungsgrad
Rahmenbeschadigung Lkw
Rahmenbeschadigung Anh.
Unterfahrschutz Lkw
Unterfahrschutz Anh.
Beschéadigungslage
Unterfahrschutz Lkw
Beschadigungslage
Unterfahrschutz Anh.
Beschadigungsausmal
Unterfahrschutz Lkw
Beschadigungsausmal
Unterfahrschutz Anh.

Brand
Fahrerhausbeschadigung innen
Beschadigung Fahrerhaus
Hauptursache Beschadigung
Alter

Geschlecht
herausgeschleudert
eingeklemmt
Verletzungsschwere Fahrer
Rlckhaltesystem
Verletzungsschwere Beifahrer

61,0%
13,6 %
55,0%
62,0 %
97,6 %
84,0 %
23,6 %
97,9 %
97,4 %
96,8 %
96,9 %
74,5 %
78,3 %
92,0 %
73,2 %
62,7 %
60,1 %
451 %
87,2%
93,0 %
85,6 %
98,5 %
95,3 %
61,6 %
92,3 %
91,6 %
77,9 %
86,0 %
80,3 %
78,4 %
25,9%
65,1 %
81,9 %
18,0 %
59,0%

35,2 %
69,5 %
34,3 %

68,7 %
99,1 %
72,6 %
80,1 %
97,4 %
10,0%
93,1 %
69,7 %
66,5 %
66,1 %

8,5 %
74,7 %

Nur in wenigen Ausnahmen konnten die gesteliten
Fragen unzureichend beantwortet werden, weil sie
in der Regel nicht Gegenstand eines Unfallrekon-
struktionsgutachtens sind, wie zum Beispiel die
Frage nach der Ausrlistung des Gkfz mit Rickhalte-
systemen.

Die Bedeutung der Unfalle mit Personenschaden
bzw. das Nutzenpotential ihrer Vermeidung oder
Folgenminderung geht auch aus der Abschétzung
der Unfallkosten hervor.

Volkswirtschaftlich gesehen verursachen Unfélle
mit schwerem Personenschaden (Getttete bzw.
Schwerverletzte) die gréBeren Kosten. Jeder
Leichtverletzte kostet 4 100 DM, ein Schwerverletz-
ter 54 000 und ein Getoteter 1200000 DM." Wen-
det man diese Kostensétze beispielsweise auf die
Zahlen des StBA flr das Jahr 1989 an, ergeben
sich fir die Getbteten Gesamtkosten in Hohe von
9,6 Milliarden DM, flir die Schwerverletzten 5,8 Mil-
liarden DM und fur die Leichtverletzten ein Betrag
von 1,4 Milliarden DM. Es ist klar erkennbar, daB die
Getdteten den hochsten Anteil (57 %) der Kosten
ausmachen.

4.6.2 Vergleiche mit anderen Dateien (Daten-
banken)

Durch Vergleiche mit anderen Dateien bzw. Daten-
banken sollte die Aussagefahigkeit der Daten in
vorliegender Studie zu prifen sein. Die Dateien-
studie hatte dazu die Erkenntnis geliefert, daB hier-
fur neben der amtlichen Statistik (StBA) die Daim-
ler-Benz-/DEKRA-Statistik, die DEKRA-Statistik zu
technischen Mangeln an Kraftfahrzeugen, die Ver-
kehrsunfallstatistiken des HUK-Verbandes, die Er-
hebungen am Unfallort im Raum Hannover und die
Analysen der Volvo Accident-Investigation prinzi-
piell geeignet sind.

Samtliche genannten Datenqguellen stammen je-
doch aus unterschiedlichen Grundgesamtheiten.
Beispielsweise umfafBt der Volvo-Report 1 die Ana-
lyse von 119 Lkw-Unfallen mit verletzten FuBgéan-
gern und Zweiradfahrern aus den Jahren 1970 bis
1971. Datenbasis des Volvo-Reports 2 sind 191
Lkw/Pkw-Unfélle aus den Jahren 1970 bis 1972 mit
mindestens einer verletzten Person. Im dritten Vol-
vo-Report werden 124 Unfélle analysiert, bei denen
mindestens ein Insasse eines Volvo-Lkw verletzt
oder getodtet wurde. Dazu ist der Erfassungszeit-

1 Emde et al.: ,Kostensétze fir die volkswirtschaftliche Be-
wertung von StraBenverkehrsunféllen-Preisstand 1985,
StraBe und Autobahn 4/1985



232

raum nicht exakt beschrieben. Je nach dem Thema
der Analyse ist somit nur ein Teil des Lkw-Unfallge-
schehens erfaBt bzw. ausgewertet worden. Das
fordert zwar die Ubersichtlichkeit der einzelnen Ab-
handlungen, erschwert jedoch den Uberblick liber
das gesamte Unfallgeschehen. Eine nachtragliche
Zusammenfassung der verdffentlichten Daten birgt
die Gefahr der Schwerpunktbildung durch Félle, die
in mehr als einen Report eingegangen sind. Hin-
sichtlich der Reprasentativitat bleibt festzustellen,
daB die Volvo-Analysen ausschlieBlich schwere
Unfélle umfassen.

Die neueren Untersuchungen des HUK-Verbandes
umfassen ebenfalls vorwiegend oder ausschlieB-
lich schwere Unfélle. So sind zum Beispiel aus
3493 im Jahre 1984 in Bayern polizeilich erfaBten
Unféllen mit Lkw-Beteiligung und Verletzten zur
Analyse der Pre-Crash-Situation bei Lkw- und Bus-
Unféllen 300 Falle ausgewéhlt und einer vertieften
Analyse unterzogen worden.

Das ist auch die Ubliche Vorgehensweise bei den
publizierten Auswertungen von Erhebungen am
Unfallort im GroBraum Hannover: Aus dem verflg-
baren Datenmaterial (HUK-Verband: Unterlagen
der Kraftfahrtversicherer, Unfallforschung Hanno-
ver: In-Depth-Erhebung vor Ort) werden, je nach
gestelltem Thema, die in Frage kommenden Félle
aussortiert und analysiert.

in der vorliegenden DEKRA-Studie wurde ein ande-
rer Weg beschritten. Es sind grundsétzlich keine
Teilmengen des Datenmaterials fiir einzelne Aus-
wertungen gebildet worden. Einziges Vorauswahl-
kriterium war, daB fUr die jeweiligen Fragestellun-
gen relevante Daten bei den dazu ausgewerteten
Fallen erfaBt 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 miite. Das héatte den im
Rahmen des Projektes moglichen Aufwand weit
Uberschritten. Ein zusétzliches Problem wére da-
durch gegeben, daB unterschiedliche Merkmal-De-
finitionen und Erhebungsmodalitdten die ge-
wiinschten Vergleiche beeintrachtigen.

5 Beschreibung der Datengrup-
pen zu den Umweltbedingun-
gen, Fahrzeug, Fahrer und un-
fallausldsenden Ursachen

5.1 Allgemeine Merkmale

5.1.1 Eindimensionale Haufigkeits-
verteilungen

Unfallgruppe
Unfalltyp

Unfalljahr

Monat

Wochentag
Tageszeit

Ortslage
StraBenklasse
StraBenbefestigung
StraBenzustand
StraBenneigung
Witterung
Lichtverhaltnisse
Anzahl Lkw-Gegner
Anzahl Unfallbeteiligte.

Wie es die Zulassungszahlen erwarten lassen, ist
die bedeutendste Lkw-Unfallgruppe der Pkw/Lkw-
Unfall (62 % von insgesamt 1140 Gkfz), gefolgt
vom Lkw/Lkw-Unfall (21 %). Neben diesen beiden
Hauptgruppen fallen die restlichen Gruppen (Rang
3 Lkw/Zweirad-Unfall 8 %, Rang 4 Alleinunfall mit
Obijektkollision 6 %) bereits deutlich ab.

Bei den Lkw-Unfalltypen ist der hohe Anteil der ver-
unfallten Gkfz im Langsverkehr (49 %) auffallig.

Die Zahl der verunfallten Gkfz in den einzelnen Un-
tersuchungsjahrenist etwa gleich verteilt. Eine Aus-
nahme davon ist im Jahr 1987 gegeben. Das ist
durch eine besondere Vorgehensweise 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 Unfallhdufigkeit sind Uber die Wochentage
Montag bis Freitag etwa gleichmaBig verteilt. Da an
den Wochenenden flir die schweren Guterkraft-
fahrzeuge allgemeines Fahrverbot besteht, ereig-
nen sich samstags und sonntags entsprechend
weniger Lkw-Unfélle.

Uber der Tageszeit haufen sich die verunfallten
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Gkfz zwischen 6. 00 und 18. 00 Uhr. Das Maximum
(14 %) liegt zwischen 10. 00 und 14. 00 Uhr. Der An-
stieg zwischen 4.00 und 8. 00 Uhr erfolgt kontinu-
ierlich, wahrend die Zahl nach 18. 00 Uhr abrupt ab-
fallt. Es fehlen ausgeprégte Haufungen der Lkw-
Unfalle im morgendlichen und abendlichen Berufs-
verkehr.

Gkfz verunfallen vorwiegend auBerorts (58 %). Die
Ortslage innerorts ist zu 42 % vertreten.

Haufigste StraBenklassen mit verunfallten Gkfz
sind die BundesstraBen (28 %) und die OrtsstraBen
(27 %), gefolgt von den Bundesautobahnen (22 %)
und LandstraBen (15 %).

Die am meisten vorkommende StraBenbefestigung
ist die Schwarzdecke. Entsprechend haufig ereig-
nen sich darauf auch Lkw-Unfélle (91 % der
Gkfz).

65 % der Gkfz verunfaliten bei trockenem StraBen-
zustand, 30 % bei Nasse.

Hinsichtlich der StraBenneigung ist die groBte Hau-
fung der verunfallten Gkfz (46 %) bei ebener Fahr-
bahn gegeben. Der hdhere Anteil des Langsgefélles
(30 %) gegentiber der Langssteigung (18 %) kann
auf Bremsprobleme des Lkw hinweisen.

Bei 60 % der verunfallten Gkfz ist die Witterung klar,
bei 18 % regnet es, bei 10 % herrscht Nebel.

Im Vergleich zum Tageslicht (73 %) haben die Ubri-
gen Lichtverhéltnisse flir verunfallte Gkfz nur eine
geringe Bedeutung. Am zweithaufigsten ist Dunkel-
heit ohne Fremdlicht (17 %).

Bei 78 % der Unfélle hat der Lkw nur einen Unfall-
gegner. Am zweithdufigsten tritt der Alleinunfall mit
11 % Haufigkeit in Erscheinung, gefolgt vom Unfall
mit zwei Gegnern (7 %).

Korrespondierend dazu Uberwiegen mit 73 % Hau-
figkeit Unfélle mit zwei Unfallbeteiligten, gefolgt von
Unfallen mit drei Beteiligten (11 %) und Unfallen mit
nur einem Beteiligten, die definitionsgeman den Al-
leinunfallen entsprechen (9 %).

Unfallgruppe

100%
AoK - Alleinunfall ohne Kollision
AmOK -~ Alleinunfall mit Objektkollision
80% Lkw - Lkw mit Lkw
Kom - Lkw mit Kraftomnibus
Pkw - Lkw mit Pkw
ZR -~ Lkw mit Zweirad
60% | FG - Lkw mit FuBgénger
So - Lkw mit sonstigen

40%

20%

AoK AmOK Lkw Kom Pkw ZR

n=1140

100%
Fahr - Fahrunfall

80% | Abb - Abbiegeunfall
EiKr - Einbiegeunfall
Ober - Uberschreiten

60% |- ruVe - ruhender Verkehr
Lav ~ Léngsverkehr
sonst. - sonstige

40%

20%

0%
Fahr

n=1151

Unfalljahr

Abb EiKr  Uber ruVe L4V  sonst.

100%

80%

80%

40%

20%

0% H—-
1986

n=1098

1887 1988 1989

1990
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Monat Ortslage
100% 100%
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20%
T e
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez innerorts auBerorts
n=1107 n=1089
Wochentag StraBenklasse
100% 100%
60% |-
60%
40%
20%
20%
0% L * Ato/b;?\ﬁ Bundes- a:d- Kr\heis; Orts- Sonstige
StraBen
n=1098 n=1035
Tageszeit - StraBenbefestigung
100% 100%
60% |
60%
40%
40%
20% |-

0% Bt
Beton Schwarzdecke Pfiaster wechs. Belag sonstige

n=775
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StraBenzustand

Lichtverhaltnisse

100% 100%
R.-Sp. - Roll-Splitt 80%
80% Schid. - Schaden
Schm. - Schmutz
60% 60% |
40%
40%
20% |-
20%
on LI ) e .
0% B W i) Tageslicht Dammerung Dunkel mit F Dunkel ohne F
trocken naB Schnee Eis R.-Sp. Schédd. Schm. F: Fremdlicht
n =851 n=934
StraBenneigung Anzahl Lkw-Gegner
100% 100%
80% 80%
60% | 60%

40%

20% |-

*

Léngs-G Léngs-S Quer-G-reQuer-G-li Kombin.
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Anzahl Unfallbeteiligte
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n =967 Unfalle
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5.1.2 Interaktionen

5.1.2.1 Einflisse auf die Unfallgruppe
Unfalityp
Ortslage
Witterung
Lichtverhaltnisse.

Die Unfallgruppen Lkw-Alleinunfall ohne Objektkol-
lision und Lkw-Alleinunfall mit Objektkollision kom-
men fast ausschlieBlich beim Unfalltyp Fahrunfall
vor (3 % bzw. 5 % von 1126 hierzu ausgewerteten
Félien). Lkw/Lkw-Kollisionen ereignen sich vorwie-
gend im L&ngsverkehr (15 %). Auch der Lkw/Pkw-
Unfall ist im Langsverkehr am haufigsten (26 %).
Darlber hinaus ist der Lkw/Pkw-Unfall auch noch
auffallig hdufig bei den Einbiegen/Kreuzen-Unfallen
und bei den Abbiegen-Unfallen. Lkw/Zweirad-Un-
falle konzentrieren sich auf die Unfalltypen Langs-
verkehr, Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen. Ent-
sprechend seiner Definition ist beim Uberschreiten-
Unfall in der Regel ein FuBganger Unfallgegner des
Lkw.

Hinsichtlich des Zusammenhanges Unfallgruppe/
Ortslage fallt der hohe Anteil der Lkw/Lkw-Kollision
auf Bundesautobahnen (10 %) auf, der hier sogar
haufiger vorkommt als Lkw/Pkw-Kollisionen (7 %).
Auf StraBen auBerorts ohne BAB wie auch innerorts
ist der Pkw weitaus haufigster Unfaligegner des
Lkw (jeweils 22 %). Auf den StraBen auBerorts ohne
BAB kommen Lkw/Lkw-Kollisionen haufiger vor als
innerorts (7 % auBerorts, 5 % innerorts).

Aufteilungen der Unfallgruppen auf die verschiede-
nen Witterungsbedingungen zeigen keine signifi-
kanten Auffalligkeiten.

Die Einfliisse der Lichtverhéltnisse auf die Unfall-
gruppe lassen erkennen, daB sich neben den Lkw/
Pkw-Kollisionen (35 %) und den Lkw/Lkw-Kollisio-
nen (16 %) die Lkw-Alleinunfalle mit und ohne Ob-
jektkollision (4 % bzw. 3 %) sowie die Lkw/Zweirad-
Kollisionen (7 %) und die Lkw/FuBganger-Kollisio-
nen (4 %) Uberwiegend bei Tageslicht ereignen.
Auffallend ist ein bei Dunkelheit fast gleich hoher
Anteil der Lkw/Pkw- und der Lkw/Lkw-Kollisionen
(ieweils ca. 7 %).

Unfallgruppe /Unfalltyp

50%

P2 Aleinunt. o. Koll. Fahr - Fahruntall
Abbieg - Abbiegeunfall
Einkreu - Einbiegeunfall
Obersch - Uberschreiten
Ruh.Ver - ruhender Verkehr
Léngsv - Liéngsverkehr
sonst. - sonstige

45% -
Alleinunt. mit Koll.

B Lkw/Lkw
Lkw/Kraftomnlbus
Lkw/Pkw
Lkw/Zwelirad
Lkw/FuBgénger
E= Lkw/Sonstige

40% -

35% -

30% |-

25%

20% -

15% -

10% -

5%y

Sonst.

Fahr Abbieg EinKreu Ubersch ruh.Ver Lingsv

n=1126

Unfallgruppe/Ortslage
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30% | N Lkw/Pkw
3 Lkw/zwelrad
25% Lkw/FuBgénger
20% Lkw/Sonstige
16% -
10%
5%
0% w2z

innerorts al
BAB - Bundesautobahn
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Unfallgruppe/Lichtverhaltnisse

50%
45% |- Wi Aleinunt. o. Koll.
MY Alleinunt. mit Koll.
40%
Bl Lkw/Lkw
35% 7/ Lkw/Kraftomnibus
50% NN rkw/Pkw
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20% E= Lkw/sonst.
15%
10% R .
5%
0% L N N .,_,ml &
Dammerung Dunkel mit F.  Dunkel ohne F.
F: Fremdlicht

5.1.2.2 Einfiisse auf Unfalltyp
Ortslage
Witterung
Lichtverhaltnisse.

Der gréBte Anteil des Unfalltyps Fahrunfall ereignet
sich auBerorts ohne BAB (7 % von insgesamt 922
hierzu ausgewerteten Fallen). Sowohl bei den Ab-
biege-Unféllen als auch bei den Einbiege-/Kreu-
zen-Unféllen ist die Ortslage vorwiegend innerorts
(8 % bzw. 10 %). Uberschreiten-Unfille (4 %) und
Unfélle im ruhenden Verkehr (4 %) kommen eben-
falls innerorts am haufigsten vor. Unfélle im Léangs-
verkehr sind in allen drei Ortslagen am stérksten
vertreten: auBerorts ohne BAB 19 %, innerorts
14 % und nur auf BAB 11 %. Auf BAB ereignen sich
fast ausschlie3lich Unfélle im Langsverkehr.

Sowohl die Witterung als auch die Lichtverhéltnisse
lassen keine signifikanten Besonderheiten hinsicht-
lich der Unfalltypen erkennen.

Unfalltyp/Ortslage
50%
45% . Fahrunfall
so%| ——

35% . : Oberschrelten
ruhender Verkehr

30%

/M Léngsverkehr
25% Sonstige
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BAB - Bundesautobahn

innerorts
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Unfalltyp/Lichtverhaltnisse
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5.2 Beteiligte Lkw

5.2.1 Eindimensionale Haufigkeits-
verteilungen

Hersteller

Nationalitat (Fahrzeug)
Gesamtgewicht /Lkw/Szm
Gesamtgewicht Anhénger
Gesamtgewicht Glter-Kfz
Achsanordnung Lkw
Fahrgestell Anhdnger
Deichselanhénger kurzgekuppelt
Fahrzeugaufbau Lkw
Fahrzeugaufbau Anhdnger
Gefahrguttransport
Einsatzart

Ladungsart Lkw
Ladungsart Anhanger
Ladungszustand Lkw
Ladungszustand Anhanger
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Fahrzeugalter Lkw
Fahrzeugalter Anhénger
Kilometerstand Lkw
Gltigkeit Plakette Lkw
Gultigkeit Plakette Anhénger
Motorleistung

ABS Lkw

ABS Anhédnger

ALB Lkw

ALB Anhéanger

Manuelles Anhangerbremsventil
Retarder Lkw

Retarder Anhénger
EG-Kontroligerat
Rickhaltesystem
Unterfahrschutz Lkw
Unterfahrschutz Anhanger
Technische Méngel.

Entsprechend ihren Zulassungszahlen (iberwiegen
im Lkw-Unfallgeschehen Fahrzeuge der Hersteller
Daimler-Benz (54 % von insgesamt 1083 identifi-
zierten Lkw), MAN (17 %), Iveco (8 %) und VW (4 %).

Nahezu 92 % der an Unfallen auf bundesdeutschen
StraBen beteiligten Lkw sind deutscher Nationali-
tat. Von den nicht unter sonstigen Nationalitdten
subsummierten Lkw haben die hollandischen Fahr-
zeuge mit 2 % die groBte Bedeutung, gefolgt von
franzdsischen Lkw mit 1 %.

Die Verteilung des Gesamtgewichtes der Lkw bzw.
Sattelzugmaschinen weist ein absolutes Maximum
(28 %) in der Klasse ,,12 bis 16 t* auf. Ein ausge-
pragtes relatives Maximum (24 %) haben Lkw bzw.
Szm mit ,,3,5 bis 7,49 t* Gesamtgewicht. Am dritt-
haufigsten (21 %) sind Lkw bzw. Szm mit ,16 bis
22t* Gesamtgewicht.

Das Merkmal Gesamtgewicht der Anhénger ist in
diesem Kollektiv in den Klassen ,,30 bis 40 t“ (25 %)
und ,,12 bis 16t“ (25 %) am héufigsten vor der fol-
genden Klasse ,,16 bis 22 t“ (20 %) vertreten. Diese
Verteilung spiegelt sich in den médgiichen maxima-
len Gewichten der Anhdngerarten (Deichselanhén-
ger und Sattelanhanger) wider.

Bei der Betrachtung der maximalen Masse der Gu-
terkraftfahrzeugkombinationen (Lkw mit und ohne
Anhénger) fallen die Rubriken ,,30 bis 40t“ (28 %)
und ,,3,5 bis 7,49 t“ (23 %) auf.

Die Verteilung der Achsanordnung der Lkw weist
auf die vorwiegend vorhandenen zweiachsigen
Fahrzeuge (80 %) hin. Die relativ neuen Fahrzeuge
mit vier Achsen sind nur untergeordnet (0,2 bzw.
0,6 %) vertreten.

Kurzgekuppelte Deichselanhdnger sind in diesem
Unfallkollektiv nur gering (3 %) vertreten.

Beim Fahrzeugaufbau des Lkw fallen drei Gruppen
auf, wobei ,Pritsche, Plane und Spriegel” am héu-
figsten (29 %) vorkommen. Die Aufbauart ,,Kasten/
Koffer” liegt (mit 24 %) hinter den Sattelzugmaschi-
nen (27 %).

Hervorstechend beim Fahrzeugaufbau Anhanger
ist die Rubrik ,Pritsche, Plane und Spriegel,, (38 %).
Alle weiteren Gruppen sind etwa gleich haufig vor-
handen.

In dieser Datensammiung sind Gefahrguttranspor-
te nur von untergeordneter Bedeutung (5 %).

Die Auspragungen ,Werksfernverkehr und , Werks-
nahverkehr” des Merkmales Einsatzart sind in dieser
Datensammiung wesentlich seltener (2 bzw. 12 %)
als die Spitzenreiter Glterverkehr (21 % im Nahbe-
reich und 20 % im Fernverkehr) und Nah- bzw. Fern-
verkehr allgemein (19 % bzw. 17 %).

Die Ladungsart der Lkw beinhaltet neben den Sat-
telzugmaschinen (47 %) in erster Linie ,Stlickgut®
(23 %) und unbeladene Fahrzeuge (17 %).

Auch bei der Ladungsart Anhanger liberwiegt deut-
lich die Rubrik , Stlickgut” (45 %) vor den unbelade-
nen Fahrzeugen (30 %).

Durch den hohen Anteil der Sattelzugmaschinen
(41 %) treten die drei haufigsten Ladungszustéande
der Lkw unbeladen (15 %), voll beladen (12 %) und
beladen o.n.A. (15 %) nicht so signifikant hervor.

Beim Ladungszustand Anhédnger ergibt sich bei
den einzelnen Punkten ein dhnliches Bild.

Das Fahrzeugalter der verunfaliten Lkw weist eine mit
zunehmendem Alter abnehmende Haufigkeit auf.

Die Haufigkeiten der Anhéngeralter nehmen bis zu
den zehnjahrigen Fahrzeugen nicht ab, wahrend ab
diesem Zeitpunkt eine leichte Abnahme der Klas-
senbesetzungen vorliegt. In der Gruppe der (ber
14jéhrigen Fahrzeuge (15 %) sind alle lteren Fahr-
zeuge subsummiert.

Die Besetzungshaufigkeit der einzelnen Klassen
beim Kilometerstand des Lkw ist mit dem Fahr-
zeugalter vergleichbar, nimmt aber (Uber der zu-
ruckgelegten Wegstrecke deutlich stérker ab.

Das Merkmal Gultigkeit Plakette Lkw zeigt flr fast
abgelaufene und in der Klasse 8 bis 10 Monate Gil-
tigkeit jeweils ein schwaches Maximum.

Das Merkmal Glltigkeit Plakette Anhénger zeigt in
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der Klasse 8 bis 10 Monate Plakettengtltigkeit ein
schwaches Maximum.

Die Klassen 51 bis 100 kW (32 %) und 201 bis 250
kW (28 %) weisen die hdufigsten Besetzungen des
Merkmales Motorleistung der Fahrzeuge auf.

Die Fahrzeuge in diesem Unfallkollektiv sind nur zu
einem geringen Prozentsatz mit ABS (Lkw 5 % und
Anhanger 5 %) ausgerUstet, wahrend 67 % der Lkw
und 31 % der Anhanger mit ALB ausgeristet sind.
Der Anteil der ALB bei Anhangern ist geringer, weil
hier wahlweise ein manuelies Ahangerbremsventil
{52 %) vorhanden sein kann.

Retarder sind bislang weder bei Lkw noch bei An-
hangern in nennenswertem MaBe (9 bzw. 8 %) vor-
handen.

Ein EK-Kontrollgerat ist in fast allen Féallen vorhan-
den (93 %) und intakt, nur in 4 % der erfaBten Unfal-
le war es defekt.

Ruckhaltesysteme sind beim Lkw flr den Fahrer in
90 % der Félle nicht vorhanden.

Die groBten Haufigkeiten der Rubrik Unterfahr-
schutz Lkw treten in den Ausprégungen nicht vor-
handen (28 %) bzw. nicht zutreffend (29 %) auf.

Im Gegensatz zum Lkw ist beim Anhénger haufiger
ein Unterfahrschutz vorhanden. Kein Unterfahr-
schutz wurde nur bei 17 % der Fahrzeuge notiert.

Die Fahrzeuge wiesen einen guten technischen Zu-
stand auf. Technische Méngel konnten in 89 % der
Félle nicht festgestellt werden. Von untersuchten
Fahrzeugen hatten 8 % Probleme mit der Bremse.

Hersteller

100%

80%

60%

40%

20%

Nationalitat (Fahrzeug)

100%
D - Deutschland
80% E - Spanien
F - Frankreich
GB - GroBbritanien
| - ltalien
60% = NL - Holland
YU - Yugoslawien
RGW - Rat fiir gegens. Wirtschaftshilfe
40% | Sonst - Sonstige
20%
E F GB | NL YU RGW Sonst
n=1124

Gesamtgewicht Lkw/Szm

100%

80% |

60% |~

40%

20%

o9 L

w18
iiber...bis...Tonnen

Gesamtgewicht Anhanger

100%

80%

60%

40% |-

09 Wi PR

0..3,5 .7,49 .12 .16 .22 ..30

{iber...bis...Tonnen
587 Anhénger, n = 347



240
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Gefahrguttransport
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Fahrzeugalter Lkw
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ABS Lkw ALB Anhanger
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Retarder Anhanger
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5.2.2 Interaktionen

5.2.2.1 Einflisse auf die Motorleistung
Nationalitat
Masse Solo-Lkw
Masse Zug
Einsatzart
Ladungsart
Alter Lkw.

Betrachtet man die Motorleistung Uber der Natio-
nalitdt, so sind die deutschen Fahrzeuge am haufig-
sten mit einer Motorleistung von 51 bis 100 kW
(31 %), gefolgt von der Klasse 201 bis 250 kW
(27 %), vertreten. Bei den im Ausland zugelassenen
Fahrzeugen liegt in der Gruppe 201 bis 250 kW ein
schwaches Maximum (1 %) vor.

Aus der Motorleistung Uber der Masse des Solo-
Lkw ist erkennbar, daB die Leistungsklasse 51 bis
100 kW nur bis zu einer Masse von 12 t eine wesent-
liche Rolle spielt. Die groBte Haufigkeit insgesamt
wird in der Klasse 3,6 bis 7,49 t erreicht (37 %). In
den oberen Klassen (schwere Lkw) schieben sich
die groBeren Leistungen immer mehr in den Vorder-
grund.

Der zugehorige Vergleich der Motorleistung Uber
der Masse der Lastzugkombination zeigt ein aus-
gepragtes Maximum in der Rubrik 32,1 bis 40 t mit
einer Spitze von 43 % in der Klasse 201 bis 250
kW.

Die Motorleistung 51 bis 100 kW findet sich Uber-
wiegend in der Einsatzart Nahverkehr (Glternah-
verkehr 9 %, Nahverkehr o. n. A. 8 %) wieder, wah-
rend im Fernverkehr die Kiasse 201 bis 250 kW den
Spitzenwert markiert (Glterfernverkehr 9 %, Fern-
verkehr o.n.A. 6 %). Im Werksverkehr gilt diese
Feststellung nicht.

Aus der Motorleistung in Kombination mit der La-
dungsart Lkw zeigt sich ein ausgepragtes Maxi-
mum der Klasse 201 bis 250 kW bei Sattelzugma-
schinen (26 %) und eine Auffalligkeit im Stlickgut-
transport in der Rubrik 51 bis 100 kW (9 %). Die un-
beladenen Fahrzeuge werden vorwiegend in die
Klassen 51 bis 100 kW und 201 bis 250 kW aufge-
teilt (jeweils 6 %).

Die Motorleistung Gber dem Lkw-Alter ergibt keine
klaren Aussagen. Leichte Tendenzen der jliingeren
Fahrzeuge zu den hoheren Leistungsklassen (nicht
gesichert).
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Motorleistung/Einsatzart
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Motorleistung/Alter Lkw

50%

151-200
Bl uber 350

101-150
301-350

51-100
W, 251-300

45% 3 bis 50

201-250

40%

as% KW

30%

25%

20%

15%

10%

5%

6-8 8-10 10-12 12-14
Jahre

s X7 WO
iber 14

5.2.2.2 Einflisse auf die Ausriistung mit
ABS/ABV
Nationalitat
Masse Lkw
Masse Zug
Gefahrguttransport
Einsatzart
Alter Lkw
Zulassungsjahr
Technische Méngel.

Das Merkmal Nationalitét als EinfluBgroBe auf die
Ausriistung mit ABS zeigt keine Auffalligkeiten.

Die EinfluBgréBe Masse Solo-Lkw auf die Ausri-
stung mit ABS zeigt, daB schwere Fahrzeuge eher
mit ABS ausgerUstet sind.

ABS-Ausristung abhangig von der Masse der
Lastzugkombination oder vom Gefahrguttransport
1aBt keine Auffalligkeiten erkennen.

In dieser Fallsammlung liegen nur Fahrzeuge aus
der Einsatzart Glterfernverkehr, Guternahverkehr
und Werksnahverkehr vor, die mit ABS ausgertistet
waren.

Alle mit ABS ausgeristeten Fahrzeuge wiesen ein
Lkw-Alter von maximal acht Jahren auf, was bezo-
gen auf das Zulassungsjahr bedeutete, daB diese
Fahrzeuge nach 1978 zugelassen worden sind. Bei
neueren Fahrzeugen zeigt sich ein héherer Ausrii-
stungsgrad mit ABS.

Die Ausristung der Fahrzeuge mit ABS zeigte kei-
nen EinfluB auf die technischen Mangel.

ABS Lkw/Nationalitat
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deutsche Zulassung auslénd. Zulassung
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ABS Lkw/Masse Lkw

ABS Lkw/Einsatzart
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ABS Lkw/techn. Mangel
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5.2.2.3 Einflisse auf die Ausriistung mit Unter-
fahrschutz
Nationalitat
Lkw-Masse
Anhé&ngermasse
Einsatzart
Alter Lkw
Rickhaltesystem.

Auf die Ausristung mit Unterfahrschutz konnte kein
EinfluB der Nationalitat festgestellt werden.

Zur Unterfahrschutz/Lkw-Masse Solofahrzeug sind
keine Aussagen aufgrund kleiner Anzahlen mdég-
lich.

Betrachtet man den Ausriistungsgrad der Anhan-
ger mit Unterfahrschutz Uber der Anhdngermasse,
féallt auf, daB in den Klassen oberhalb 26 t (ent-
spricht Sattelanhangern) kein Anhé&nger ohne Un-
terfahrschutz vorgefunden wurde. Der seitliche Un-
terfahrschutz trat vorwiegend nur in diesen Klassen
auf.

Es ist kein EinfluB des Lkw-Alters auf die Ausri-
stung mit Unterfahrschutz erkennbar.

Die geringe Anzahl Unterfahrschutz in Bezug auf
das Rlckhaltesystem ermdglicht keine Aussagen
Uber diese mogliche Verbindung.
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Unterfahrschutz/Einsatzart
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5.2.2.4 Einfliisse auf den km-Stand
Fahrzeugkombinationen
Einsatzart.

Zwischen dem km-Stand und der Fahrzeugkombi-
nation bestehen erkennbare Zusammenhénge. Die
Solo-Fahrzeuge in der Gewichtsklasse unterhalb
7,5 t weisen ein ausgepréagtes Maximum (13 %) in
der Klasse bis 100 000 gefahrenen Kilometern auf.
Die weiteren Klassen nehmen mit zunehmender Ki-
lometerleistung in der Haufigkeit ab. Solo-Fahrzeu-
ge Uber 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 ausgepragt (6 %), und zweitens fallen
die Haufigkeiten der hoheren Kilometerleistung
nicht so rapide ab wie bei den leichteren Fahrzeu-
gen. Fir Lastzugkombinationen liegt ein anderer
EinfluB der Kilometerleistung vor. Zum einen ist das
Maximum nicht so ausgepragt bzw. nicht vorhan-
den, zum anderen sind die héheren Kilometerklas-
sen (oberhalb von 400 000 km) starker vertreten als
bei Fahrzeugen ohne Anhdnger.

Bezieht man die Kilometerleistung auf die Einsatz-
art, [aBt sich im Glterfernverkehr wie im Fernver-
kehr o. n. A. im Vergleich zum Giiternahverkehr
bzw. Nahverkehr o. n. A. erwartungsgemas ein ho-
herer Anteil der oberen Kilometerklassen (oberhalb
400000 km) ablesen.
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km-Stand/Einsatzart

50%
45% {73 bis 100 101-200 201-300 V4 301-400
40% 401-500 W 501-600 601-700 HEE uber 700
35% - 1000 km
30% GNV - Giiternahverkehr
GFV - Guterfernverkehr
25% WNV - Werksnahverkehr
WFV - Werksfernverkehr
20 FV - Fernverkehr
% NV - Nahverkehr
PaD - Paketdienste
15% Son - Sonstige
10%
7/
GNV GFV  WNV  WFV FV NV PaD Son
n =206

5.3 Beteiligte Lkw-Fahrer

5.3.1 Eindimensionale Haufigkeits-
verteilungen

Alter des Fahrers

Geschlecht

Schuldfrage

Unfallursache

Bremsen

Ausweichen

Vermeidbarkeit

Besonderheit Fahrer/Beifahrer.

Nahezu jeder dritte Guterkraftfahrzeugfahrer (32 %)
weist ein Alter von 26 bis 35 Jahren auf. Die héheren
Altersklassen nehmen in der Haufigkeit immer mehr
ab.

Die Fahrer der Guterkraftfahrzeuge waren nur in
1 % der Félle weiblichen Geschlechts.

In den untersuchten Unfallen waren nur 39 % der
Guterkraftfahrzeugfahrer bzw. das zugehorige
Fahrzeug nicht schuld am Unfall.

Vergleichbar dazu ist in den Unfallursachen der GU-
terkraftfahrzeuge das Maximum (40 %) in der Aus-
pragung ,keine Unfallursache”. Die haufigsten Ur-
sachen sind ,Geschwindigkeit bzw. Abstand nicht
angepaBt” (11 %), ,technische Méngel“ (9 %), ,Vor-
fahrt- bzw. VorrangmiBachtung® (9 %) und ,andere
Fehler des Fahrzeugflhrers® (8 %).

Das Merkmal Bremsung zeigt, daB 45 % der Fahr-
zeuge kollidierten, ohne selbst zu bremsen. Eine
stabile Vollbremsung lag bei 33 % der Fahrzeuge
vor.

82 % der Fahrzeuge konnten vor dem Unfall nicht
»ausweichen®. Unfélle mit Ausweichversuchen
nach links (8 %) traten etwas haufiger auf als die
nach rechts (6 %).

Den Guterkraftfahrzeugfahrern konnte in 73 % kei-
ne Vermeidbarkeit nachgewiesen werden.

In 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 Ladeflache” auf.

Alter des Fahrers

100%
80% |
60%
40%
20% |-

% ; 5 =W - —
unter18 18.25 26.35 36.45 46.55 656..65 liber65s

n=117

Geschlecht

100%

80%

60%

40%

20%

0%
weiblich

ménnlich

n=1089
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Schuldfrage

100%
80%
60%
40%
20%
0% o b i = .
schuldig mit schuldig nicht schuldig
n =955
100%
kU - keine primére Unfallursache
mV - mangelnde Verkehrstiichtigkeit
{fS - falsche StraBenbenutzung
80% GA - Geschwindigkeit/Abstand nicht angepaBt
0V - Fehler beim Uberholen/Vorbeifahren
FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren
VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
60% | |AR =~ Fehier beim Abbiegen/Wenden
VF - falsches Verhalten bei FuBgdngern
RV - Fehler im ruhenden Verkehr
NB - Nichtbeachtung der Beleuchtungsvorschr.
40% UL - Oberladung/Oberbesetzung
aF - andere Fehler beim Lkw/Lkz - Fahrer
so - sonstige
TM - Technische Méngel
20%

o b R L 5
kU mV fS GA OV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM
n=1001

Bremsung

100% -
80% keine - keine Bremsung
Voil/stab - Vollbremsung stabil
Voll/instab - Vollbremsung instabil
Teil - Teilbremsung
60% abgebrochen - Bremsung abgebrochen
o.n.A - Brems.ohne nah.Angaben
40%
20%

0% ol T m] e
keine Voli/stab Voli/inst Teil abgebrochen o.n.A

n=_872

Ausweichen Lkw

100%
80% |- nach links - Ausweichen nach links
nach rechts - Ausweichen nach rechts
VU n. Ausw. - Verkehrsunfall nach
Ausweichvorgang

60%

40%

20%

kein nach links  nach rechts VU n. Ausw.
n=916
100%

80% | | keine V. - keine Vermeidbarkeit
rduml. V. - rdumliche Vermeidbarkeit
zeitl. V. - zeitliche Vermeidbarkeit
rechtz Reak - rechtzeitige Reaktion
sonst. V. - sonstige Vermeidbarkeit

60%

40%

20%

L o
keine V.  rduml. V. zeitl. V. rechtz Reak sonst. V.
n =856

Besonderheit Fahrer/Beifahrer

100%

80%

60%

40%

20%

0%
ja nein

n=1170
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5.3.2 Interaktionen

5.3.2.1 Einflisse auf die Schuldfrage
Fahreraiter
Unfallursache Lkw
Vermeidbarkeit.

Bezieht man die Schuldfrage auf das Fahreralter, ist
die Klasse 26 bis 35 Jahre in der Rubrik ,nicht
schuldig” (8 %) schwéacher vertreten als in der Ru-
brik ,,schuldig” (22 %), wahrend die 18- bis 25jahri-
gen weniger oft bei den Unfallschuldigen zu finden
sind.

Die Unfallursachen in Abhangigkeit der Schuldfra-
ge zeigen im wesentlichen drei Auffélligkeiten. Lo-
gischerweise ist der Anteil der ,Nichtschuldigen®
(41 %) in der Rubrik keine Unfallursache enthalten.
Bei den fur ,schuldig” betrachteten Fahrern bzw.
Fahrzeugen treten die Ursachen ,Geschwindigkeit
bzw. Abstand nicht angepaBt® (9 %), ,technische
Mangel“ (8 %) und ,andere Fehler des Fahrers”
(8 %) am deutlichsten hervor, wahrend bei den als
»mitschuldig” eingestuften Gkfz die Ursachen ,Ge-
schwindigkeit bzw. Abstand nicht angepalt” (3 %)
und ,Vorfahrisverletzung” (3 %) am haufigsten
sind.

Die Vermeidbarkeit der Unfélle in Abhangigkeit der
Schuldfrage zeigt einerseits, daB der groBte Teil der
Unfalle unabhangig von der Schuldfrage nicht ver-
meidbar war. Die vermeidbaren Unfélle sind vor-
wiegend bei den als ,,schuldig” bzw. ,mitschuldig”
eingestuften Fahrzeugen zu erkennen.

Schuldfrage/Fahreralter

50%

1 asse..45
7 es...

26..35
66...65

45% EEE 18..25

40%

Jahre

35%

30%

25%

20%

15%
10%
5%

mit schuldig

0%

nicht schuldig

schuldig
n=110

Schuldfrage/Unfallursache Lkw

50%

kU -~ keine primére Unfallursache

45% mV - mangelnde Verkehrstiichtigkeit

fS -~ falsche StraBenbenutzung

40% | -] |GA - Geschw./Abst. nicht angepaBt
4 10V -~ Fehier beim Uberholen

BB schuldig
V7% mitschuldlg
unschuldlg

35% 1+|FN =-Fehler beim Nebeneinanderfahr.
1 {VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
30% AR - Fehier beim Abbiegen/Wenden |
VF - falsches Verhalten bei FuBgéng.
25% {—{ RV~ Fehler im ruhenden Verkehr
1 {NB - Beleucht. Vorschr. nicht beacht.
20% | --{ || 0L - Oberladung/Oberbesetzung

aF - andere Fehler beim Fahrer
15% |- so - sonstige
TM - Technische Mingel

é

kU mV fS GA OV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM
n=_884

Schuldfrage / Vermeidbarkeit

50%

NN nicht schuidig EEE mitschuldig }

45% Z) schuldlg

40%

35%

30%
25%
20% |-
18% |

10% |-

5%

| I

Reaktionsv.

0%

ich zeitlich sonstige

n=747

5.3.2.2 EinfluB auf die Unfallursachen
Fahreralter/Unfallursache
Bremsung/Unfallursache

Die Unfallursache des Lkw, abhéangig vom Fahrer-
alter, zeigt fUr die 18- bis 55jahrigen Fahrer eine an-
n&hernd gleiche Haufigkeit in der Rubrik ,keine Un-
fallursache” (7 bis 8 %). Die Ursachen ,andere Feh-
ler des Fahrers” (10 %) und ,Geschwindigkeit bzw.
Abstand nicht angepaBt” (2 %) sind die herausra-
genden Spitzen der Ursachen. Beide 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 fir die stabile Vollbremsung (18 %), ge-
folgt von ,,ungebremst” (14 %). Weitere Auffalligkei-
ten fur ungebremste Fahrzeuge zeigen sich in der
Rubrik ,Vorfahrt-/VorrangmiBachtung” (7 %) bzw.
bei ,,Fehler beim Abbiegen/Wenden/Rlckwartsfah-
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ren” (4 %) und flir stabile Vollbremsung bei ,unan-
gepaBte Geschwindigkeit bzw. Abstand” (5 %). Die
instabile Vollbremsung trat am h&ufigsten in der
Rubrik ,.keine Unfallursache® (1 %) und bei vorhan-
denen technischen Méngeln (1 %) auf.

Fahreralter /Unfallursache

50%

kU - keine primédre Unfallursache

GA - Geschw./Abstand nicht angepaBt

40% UV - Fehler beim Uberholen/Vorbeifahren
VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung

AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden

35% VF - falsches Verhalten bei FuBgédngern

RV - Fehler im ruhenden Verkehr

30% OL - Oberiadung/Uberbesetzung

aF - andere Fehler beim Lkw/Lkz - Fahrer

25% so - sonstige

TM - Technische Méngel

45% |

o b B owelh = MMWM
Rv 0L a&aF so TM

OV VW AR VF

Bremsung/Unfallursache

50%

45% |1 CEJ kelne Bremsung kU - keine primére Unfallursache
mV - mangelnde Verkehrstiichtigkeit

40% Vollbr. stabil fS - falsche StraBenbenutzung
EER volibr. instab. GA - Geschw./Asz]tand nicht angepaBt
v Uv - Fehler beim Uberholen/Vorbeif.
35% Tellbremsung FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren
E= Bremsung abgebr. | vV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
30% || ) groms.onangab. | AR - Fehler beiom Abbiegen/Wenden
VF - falsches Verhalten bei FuBgéngern
25% RV - Fehler im ruhenden Verkehr
NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht.
20% ' ’ 0L - Oberladung/Oberbesetzung
E aF - andere Fehler beim Lkw - Fahrer
15% 8o - sonstige

- Technische Méngel

10%

5%

E o 22 118 0 oo Y [ S f:} Rl [ B
kU mv fS GA UV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM
n=766

0%

5.4 Unfallgegner (Nicht-Lkw)

5.4.1 Eindimensionale Haufigkeits-
verteilungen

5.4.1.1 Beteiligte
Art der Beteiligten.

Die héufigste Art der Beteiligten der Lkw-Gegner
sind die Pkw (77 %), gefolgt von den FuBgangern
(8 %).

Art der Beteiligten

100%

80% Krad - Kraftrad ohne Beiwagen
FuBg - FuBganger

Kom - Kraftomnibus

son - sonstige

60%

40%

20%

Mofa son

0%

Pkw Krad Fahrrad FuBg Kom Traktor

n =906

5.4.1.2 Fahrer/Fu3géanger
Unfallursache
Bremsen
Ausweichen Unfallgegner
Vermeidbarkeit.

Von allen Lkw-Gegnern hatten 64 % keine Schuld
am Unfall. Die Unfallursachen ,Vorfahrisverlet-
zung” (10 %) und ,Geschwindigkeit bzw. Abstand
nicht angepaBt” (10 %) wurden am haufigsten fest-
gestellt.

Das Merkmal Bremsen trat bei den Lkw-Gegnern in
60 % nicht auf. Ein Anteil von 30 % leitete eine sta-
bile Vollbremsung ein. Der Uberwiegende Teil der
Gkfz-Kontrahenten leitete keinen Ausweichvor-
gang ein (90 %). Die Vermeidbarkeit des Unfalles
seitens des Lkw-Gegners war in 68 % der Félle
nicht gegeben.

Unfallursache
100%
kU - keine primédre Unfallursache
mV - mangelnde Verkehrstiichtigkeit
fS - falsche StraBenbenutzung
80% “IGA - Geschwindigkeit/Abstand nicht angepaBt
0V - Fehler beim Uberholen/Vorbeifahren
FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren
VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
60% AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden
VF - falsches Verhalten bei FuBgéngern
RV - Fehler im ruhenden Verkehr
NB - Beleuchtungsvorschr. nicht beachtet
40% UL - Uberladung/Uberbesetzung
aF - andere Fehler beim Lkw/Lkz ~ Fahrer
80 - sonstige
TM - Technische Ménge!
20% - — - -
0% L~ [ o [
kU mv fS GA UV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM™M
n=779
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5.4.1.3 Besonderheiten

Bremsen
100% Besonderheiten lagen bei 23 % der Lkw-Gegner
vor. 13 % der beteiligten Nicht-Lkw standen, als
o) [v)
s0% faine - keine Bremaung | das Gkfz auffuhr, 6 % schleuderten, 4 % beschleu-
= Vollbremsung staoi H ot
Voll/ingtab - Vollbremsung instabil mgten vor Kolhsmn.
Teil - Teilbremsung
) abgebrochen - Bremsung abgebrochen
60% o.nA - Bremsung ohne nihere Angaben
Besonderheiten
40% 100%
20% 80% o keine B. - keine Besonderheiten
Schleud. - Schleudern
Beschl. - Beschleunigen
= Auf.d.Lenk. - Aufschaukeln durch Lenkmandver
0% ———— - " e — m————— steh.Fzg. - stehendes Fahrzeug
keine Voll/stab  Voll/instab Tell abgebrochen  o.n.A 60%
n=_872
40%
20%
Ausweichen Unfallgegner ..
keine B. Schleud. Beschl. Auf.d.Lenk. steh.Fzg.
100% n =828
80% nach links - Ausweichen nach links
nach rechts - Ausweichen nach rechts
VU n. Ausw. - Verkehrsunfall nach
Ausweichvorgang
60%
40%
20%
0% CEATEERL T 5.4.1.4 Unfallparameter
nach links  nach rechts VU n. Ausw. Fahrgeschwindigkeit
n =655 Kollisionsgeschwindigkeit Unfallgegner
Nicht-Lkw
Hauptkoliisionsart.
Der groBte Teil der Gkfz-Kontrahenten hatte zum
. . . . . . o
Vermeidbarkeit U.nfallzenpunkt.keme Fahrgeschwmdlglfelt (30 %).
Die Klasse 1 bis 20 km/h (17 %), 61 bis 80 km/h
100% (15 %) und 81 bis 100 km/h (12 %) waren am haufig-
- sten vertreten. Diese Datensammlung enthalt auch
keine V. - ine Vermeidbarkei . .
80% réuml. V. - raumliche Vermeidbarkeit Fahrzeuge, die mit mehr als 140 km/h fuhren
zeitl. V. - zeitliche Vermeidbarkeit o
recht. R. - rechtzeitige Reaktion (3 /0)
60% sonst. V. - sonstige Vermeidbarkeit

Zum Kollisionszeitpunkt wiesen 30 % der Lkw-
Gegner keine eigene Geschwindigkeit mehr auf. Mit
zunehmender Kollisionsgeschwindigkeit nimmt die
Haufigkeit der Klassenbesetzung erst allméhlich,
dann (ab 80 km/h) stérker ab.

o Die Zahl der Hauptkollisionen zeigt in den drei Aus-
sonst. V. pragungen Seite/Front (22 %), Front/Front (20 %)
und Front/Seite (20 %) die groBten Haufigkeiten.

zeitl. V. recht. R.
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Fahrgeschwindigkeit

100%

80% |-

60%

40%

20%

% i T
Still. bis 20 .40 .60 120 ..140  »140

n =506

Kollisionsgeschwindigk. Unfallgegner
Nicht-Lkw

100%

80%

60%

40%

20%

% B
Still. bis 20 .40 .80  ..100 ..120 ..140 40

n =551

Hauptkollision

100%

Fr/Fr - Front/Front
Fr/Se =~ Front/Seite
Fr/He - Front/Heck
He/Fr - Heck/Front
He/Se - Heck/Seite

80%

60% Se/Se - Seite/Seite
Se/He - Seite/Heck
Se/Fr - Seite/Front

40%

20% |1

Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr

Fr/Se

%
Fr/Fr
n=767

5.4.1.5 Beschadigungen
Beschadigungslage
Beschadigungshohe Lkw-Gegner
Beschidigungsausman des Pkw.

Die Fahrzeugfront ist bei 39 % der Lkw-Gegner Sitz
der Hauptbeschadigung. Die néachste folgende
Haufigkeit des Merkmales Beschéadigungslage ist
die linke Seite (24 %). Das Merkmal Beschéadi-
gungshbhe enthélt in 66 % einen Eintrag, der die
gesamte Fahrzeughdhe als deformiert angibt. Bei
weiteren 20 % ist der Lkw-Gegner bis unterhalb der
Scheibenunterkante beschidigt.

Das BeschéadigungsausmaB des Pkw zeigt, daB die
Fahrzeugfront, gefolgt von den Seiten, am haufig-
sten von den Kollisionen betroffen ist. Der am h&u-
figsten beschéadigte Teil der Fahrzeugfront ist die
Mitte (35 % von 676 Fahrzeugen). In diesem Merk-
mal sind Mehrfachnennungen der einzelnen Zonen
moglich (siehe Fragebogen). Der linke Bereich der
Front und des Hecks ist etwas haufiger beschadigt,
als der entsprechende rechte Teil des Fahrzeugbe-
reiches (Front: links 32,6 %, rechts 28 %; Heck:
links 4,4 % rechts 2,6 %).

Beschadigungslage
100%
be. - beschadigt
80% Sere - Seite rechis
Se li - Seite links
rundher = rundherum
60%
40%
20%

unbe. Front Sere Heck Seli oben unten rundher

n=762
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Beschadigungshohe LKW-Gegner

100%

80%

60%

40%

20% -

Zone 3

BeschéadigungsausmaB des Pkw
(n = 676)

unbeschédigt 0,3 %
I32,6 %I l28,1 %
[
! 35,1 %
21,4%
linke und
rechte Seite
24,8 %
19,2 %

rundherum: 20,9 %

5.4.1.6 Verletzungen
Verletzungsschwere Beteiligte.

Verkehrsteilnehmer, die mit einem Gkfz kollidieren,
weisen nach dem vorliegenden Material einen gro-
Ben Teil erheblicher Verletzungsschwere auf. Hier
wurden 38 % dieser Gruppe getdtet und 30 %
schwer verletzt. Nur 19 % kamen ohne Verletzun-
gen davon.

Verl.-Schwere Beteiligte

100%
80% l. verletzt - leicht verletzt
s. verletzt - schwer verletzt
verl onA - verletzt ohne néhere Angaben
60%
40%
20%

ver! onA

unverletzt | verletzt  s. verletzt getotet

n=579

6 Beschreibung der Daten-
gruppen zu Unfallablauf und
Unfallfolgen

6.1 Unfallparameter

6.1.1 Eindimensionale Haufigkeits-
verteilungen

Fahrgeschwindigkeit
Zuldssige Geschwindigkeit
Kollisionsgeschwindigkeit
Hauptkollision Lkw
Hauptkollision Anh&nger
Uberschlag Lkw
Uberschlag Anhdnger
Endlage Lkw

Endlage Anhénger

Ort der Endlage Lkw

Ort der Endlage Anhénger
Brand

Besonderheiten.

Bei der Fahrgeschwindigkeit Uberwiegen klar die
etwa gleich stark besetzten Klassen 41 km/h bis 60
km/h (24 %) und 61 km/h bis 80 km/h (24 %).
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Bei Betrachtung der zuldssigen Geschwindigkeit
Uberwiegt deutlich der Bereich 41 km/h bis 50 km/h

(50 %).

Die haufigsten Kollisionsgeschwindigkeiten liegen
im Intervall von 21 km/h bis 40 km/h (24 %). Die
Haufigkeiten fallen sowohl zu kleineren als auch
gréBeren Geschwindigkeiten hin etwa gleich ab.

Die Hauptkollision findet beim Lkw in erster Linie
mit der Front gegen Seite (20 %), gefolgt von Front
(19 %) und Heck (17 %), statt.

Die Hauptkollision Anhdnger zeigt die groBte Hau-
figkeit bei der Paarung Heck gegen Front (30 %),
gefolgt von Seite/Front (24 %) und Alleinunfalien
(22 %).

Der Uberschlag tritt beim Lkw und Anhdnger im
Verlauf eines Unfalles nur selten auf. Im Normalfall
verbleibt der Lkw nach einem Unfall auf den Radern
(90 % bzw. 88 %).

Dementsprechend ergibt sich als Endlage bei Lkw
und Anhanger in fast allen Féllen (92 % bzw. 88 %)
die Normallage.

Ort der Endlage ist bei Lkw und Anhénger in den
meisten Fallen die Straf3e, (iberwiegend (70 % bzw.
73 %) mit unfallbedingter Behinderung.

Ein Brand tritt als Unfallfolge praktisch nie auf
(99 %).

Ebenso kdnnen Uberwiegend keine unfallurséachli-
chen Besonderheiten festgestellt werden (77 %).

Fahrgeschwindigkeit

100%

80%

60%

40%

20% |-

0%
»140

..60 ...80 ..100 ..120 ..140
iiber..bis..km/h

0 1.20 ..40

n=734

Zulassige Geschwindigkeit

100%

80%

60%

40%

20%

..30 ..40 ..50 ..60 ..70 ..80 ..80 ..100 »>100

Kollisionsgeschwindigkeit

100%

80% |

60%

40%

20%

1
..100 ..120
iiber...bis..km/h

0% =
»140 keine K

n=705

100%
Allein - Alleinunfall
Fr/Fr - Front/Front

80% - .| Fr/8e = Front/Seite
Fr/He = Front/Heck
He/Fr - Heck/Front
He/Se - Heck/Seite

60% Se/Se - Seite/Seite
Se/He -  Seite/Heck
Se/Fr - Seite/Front

40%

20% |

o L . - b %
Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr
n =884
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Hauptkollision Anhanger

100%
Allein -~ Alleinunfall
Fr/Fr - Front/Front
80% Fr/Se - Front/Seite
Fr/He - Front/Heck
He/Fr - Heck/Front
He/Se - Heck/Seite
60% Se/Se - Seite/Seite
Se/He - Seite/Heck
Se/Fr - Seite/Front
40%
20%
2 N — aﬁf&% EEvER o e

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/FrHe/SeSe/SeSe/He Se/Fr
587 Anhanger, n = 238

Uberschlag Lkw

100%

80% kein 0 ~ kein Uberschlag
umk i - umkippen links
umk re - umkippen rechts
mehrf li - mehrfach links

mehrf re - mehrfach rechts

60% Ri unbek - Richtung unbek

40%

20%

0% z B
kein O umk li  umk re mehrf li mehrf re Ri unbek
n=1145
i lang
100% .

80% kein 0 - kein Uberschlag
umk li - umkippen links
umk re - umkippen rechts
mehrf li - mehrfach links

60% mehrf re - mehrfach rechts
Ri unbek - Richtung unbek

40%

20%

-

kein O mehrf re Ri unbek

587 Anhanger, n = 557

umk re mehrf [i

Endlage Lkw

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Seite li Seite re Dach/Aufbau sonstige

Normal
n=1132

Endlage Anhanger

100%

80% |

60%

40% |

20%

e N B
:

Normal Seite li Seite re Dach/Aufbau sonst
587 Anhanger, n = 551

Ort der Endlage Lkw

0%

100%

StraBe m B - StraBe mit Behinderung
StraBe 0 B - StraBe ohne Behinderung

80%

60%

40%

20%

% v
StraBe m B StraBe 0 B Gehweg
n=1020

sonstige

Gelénde
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Ort der Endlage Anhénger 6.1.2 Interaktionen

100%

80%

60%

40%

20%

StraBe m B - StraBe mit Behinderung
StraBe o B - StraBe ohne Behinderung

% q et
StraBe m B StraBe o B Gehweg

e s

Geldnde sonstiger

n=1088
100%
80%
60%
40%
20% |-
0%
ja
n=1159
Besonderheiten
100%
keine B. - keine Besonderheiten
80% jackknif. - jackknifing
schleud. - schleudern
beschl. - beschleunigen

60%

40%

20%

0%

n =828

keine B.

aufschaukein
stehendes Fahrzeug

aufsch.
steh.Fzg.

jackknif. schleud. beschl aufsch.  steh.Fzg.

6.1.2.1 EinfluB auf die Fahrgeschwindigkeit
zulassige Geschwindigkeit
Motorleistung
Einsatzart.

Beim Vergleich Fahrgeschwindigkeit/zulassige Ge-
schwindigkeit wird erkennbar, daf3 sich die meisten
Unfélle bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von
50 km/h ereignen. Die zuldssige Geschwindigkeit
wird Uberwiegend eingehalten. Die groBte Einzel-
haufigkeit (18 %) findet sich hierim Intervall 41 km/h
bis 60 km/h Fahrgeschwindigkeit. Weitere auffalli-
ge Einzelhaufigkeiten finden sich bei 60 km/h zulds-
siger Geschwindigkeit, Fahrgeschwindigkeit 61
km/h bis 80 km/h (10 %) und 80 km/h zuldssiger
Geschwindigkeit, Fahrgeschwindigkeit 81 km/h bis
100 km/h (7 %).

Bei Betrachtung der Fahrgeschwindigkeit Uber der
Motorleistung sind die Haufigkeiten von 50 kW bis
250 kW etwa gleich verteilt mit Spitzenwerten um
60 km/h.

Hinsichtlich des Zusammenhanges Fahrgeschwin-
digkeit/Einsatzart ist der Glterfernverkehr mit Spit-
zenwerten 11 % im Geschwindigkeitsbereich 81
km/h bis 100 km/h besonders auffallig, wahrend im
Guternahverkehr die groBte Einzelh&ufigkeit (7 %)
bei 61 km/h bis 80 km/h zu finden ist.

Fahrgeschwindigkt./zul. Geschw.

50%
45% o
bis 20
40% 21-40
35% 41-80
30 NN 61-80
% 81-100
25% 101-120
EE ber 120
20% -
7 km/h
15% - g
v
10% |- V
0
bis 30 40 50 60 70 80 90 100 iber 100
km/h
n=355
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Fahrgeschwindigkeit/Motorleistg.

50%
45% o

bis 20
40% 21-40
35% 41-60
30%
25% e

Bl 121-140
20% .

km/h

15% 4
10%
5%

61-100 101-150 151-200 201-250 251-300 301-350 ilber 350

Fahrgeschwindigkt./Einsatzart

50%
45% GNV - Giiternahverkehr

GFV - Giiterfernverkehr
40% |- - WNV - Werksnahverkehr

WFV - Werksfernverkehr
35% FV - Fernverkehr unbekannt

NV - Nahverkehr unbekannt

PaD - Paketdienste
30% Son. - Sonstige
25%

iber 120

20% |- | BB uber
15% km/h
10%
5%

6.1.2.2 EinfluB auf die Kollisions-
geschwindigkeit
Fahrgeschwindigkeit
Kollisionsart.

Die Kollisionsgeschwindigkeiten unterscheiden
sich in der Mehrzahl der Félle nicht wesentlich von
den Fahrgeschwindigkeiten.

Es Uberwiegen insgesamt Kollisionsgeschwindig-
keiten von 21 km/h bis 60 km/h. Bevorzugte Kollisi-
onsarten sind Frontkollisionen sowie Seite-/Front-
und Anh&ngerkollisionen.

Kollisionsgeschw./Fahrgeschw.

50%
45% o
bls 20
40% 21-40
5% 41-60
61-80
30%
81-100
25% R N ~| BB tber 100
E= k.koll
20% ’
. km/h
10%
5%

0%

81-100 Uber 100

0 bis 20 21-40 41-60 61-80

n=632

Kollisionsgeschw./Kollisionsart

50%
45% Allein - Alleinunfall Mo
Fr/Fr - Front/Front
40% Fr/Se - Front/Seite - N bis 20
Fr/He - Front/Heck 21-40
He/Fr - Heck/Front 7 -
35% He/Se - Heck/Seite 41-60
Se/Se - Seite/Seite 61-80
30% Se/He - Seite/Heck W s1-100
Se/Fr - Seite/Front —
25% Anh. - durch Anhinger iiber 100
E= k. Koll.
20%
km/h
15%
10%
5%
. NN o

Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh.

>4
5§
5
-
J
~

n =666

6.1.2.3 EinfluB auf den Uberschlag
Uberschlag Lkw/Fahrzeuggeschwindig keit
Uberschlag Anhénger/Fahrgeschwindigkeit
Uberschlag Lkw/Kollisionsgeschwindigkeit
Uberschlag Anhinger/Kollisionsgeschwin-
digkeit
Uberschlag Lkw/Kollisionsart
Uberschlag Anhanger/Kollisionsart.

Bei Fahrgeschwindigkeiten und Kollisionsgeschwin-
digkeiten ist weder bei Lkw noch bei Anhangern be-
zliglich Uberschlag eine Abhéngigkeit erkennbar. Bei
2 % bzw. 4 % gingdem Uberschlag jedoch keine Kol-
lision voraus.

In Bezug auf einen Zusammenhang Uberschlag/
Kollisionsart ist weder bei Lkw noch Anhangern ei-
ne Aussage moglich. Aufféllig ist jedoch, daB bei ei-
ner Hauptkollision Anhanger/Lkw Uberwiegend
(52 %) kein Uberschlag zu verzeichnen war.
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Fahrgeschwindigkeit/Uberschlag

Kollisionsgeschwindigkeit/Uberschlag

Lkw Anhéanger
50% 50%
kein 0 - kein Uberschlag kein O - kein Uberschlag
45% umk li - umkippen links — 45% umk li - umkippen links °
40% umk re - umkippen rechts bls 20 40%| | umkre - umkippen rechts bls 20
mehrf li - mehrfach links 21-40 meEf; - ﬁ::x:g: :-I:::ts | 21-40
35% mehrfre - mehrfach rechts 41-60 35% g_e 'b"i ~ Richt ek 41-60
Riunbek - Richtung unbek 1 unbel ichtung unbe «
30% 61-80 30% 81-80
W s1-100 25% } 81-100
iber 100
101-120
. 20% - Ny kelne Koll.
iber 120 \%
16% v ) km/h
km/h \A
10% V§
N7
5% V§§
L
. 0% WA 7\,
S i . kein 0 umk i umk re  mehrfli mehrfre Riunbek
kein U umk li umk re mehrf li  mehrfre Riunbek
n =345
n=727

Fahrgeschwindigkeit/Uberschlag

Anhéanger
50%
kein O - kein Uberschlag o
45% " umk i - umkippen links
40% umk re - umkippen rechts [0 bis 20
mehrf li - mehrfach links 21-40
a35% - mehrf re - mehrfach rechts . -
Ri unbek - Richtung unbek 7 4-e0
30% |- —— 61-80
25% P2 s1-100
20% B8 uver 120
15% Km/h
10%
5%
0% — YA 2
kein U umk li umk re mehrfli  mehrfre Riunbek
n =369

Kollisionsgeschwindigkeit/Uberschlag

Lkw
50%
kein O - kein Uberschlag
45% umk i - umkippen links Lo
40%|- |umk re - umkippen rechts bis 20
mehrf li - mehrfach links 21-40
35% mehrf re - mehrfach rechts
Ri unbek ~ Richtung unbek 41-60
30% 61-80
25% 81-100
iiber 100
20% EZ keine Koll.
15% Km/h
10%
5%
N/AY e sllhs
kein O umk i umk re mehrfli mehrfre Riunbek
n =697

Uberschlag Lkw/Kollisionsart

50%
45% Allein - Alleinunfall Kein
Fr/Fr - Front/Front S
‘0 Fr/Se - Front/Seite Links
% Fr/He - Front/Heck Bl Rechts
He/Fr - Heck/Front 7
35% He/Se - Heck/Seite mehrf. Links
Se/Se - Seite/Seite mehrt. Rechts
30% Se/He -~ Seite/Heck [ unb. Richtung
Se/Fr - Seite/Front
25% Anh. - durch Anhénger
20%
15%
10% i .
5% é l
g
o %« . | .

Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh.
n=1057

Uberschlag Anhanger/Kollisionsart

50%
45% Allein - Alleinunfali Keln
Fr/Fr - Front/Front Y
Fr/Se - Front/Seite SN Links
40% Fr/He - Front/Heck Bl Rechts
He/Fr - Heck/Front 7
35% He/Se - Heck/Seite mehrf. Links
Se/Se - Seite/Seite mehrf. Rechts
30% Se/He - Seite/Heck 71 unb. Richtung
Se/Fr - Seite/Front
25%
20%
15% - ) S
10%
O%M 173 7 é—_
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-Beschadigungen

6.2.1 Eindimensionale Haufigkeitsverteilung

Hauptursache Beschédigung

AnstoBrichtung

AnstoBrichtung frontal

AnstoBrichtung Heck

AnstoBrichtung Seite links

AnstoBrichtung Seite rechts

Uberdeckungsgrad

Beschéadigungslage Lkw

Beschédigungslage Anhanger

BeschadigungsausmaB des Lkw

Beschadigungshohe

Schadenverteilung

Rahmenbeschédigung Lkw

Rahmenbeschadigung Anhéanger

BeschadigungsausmaB Unterfahrschutz
Lkw

BeschéadigungsausmaB Unterfahrschutz
Anhénger

Beschadigungsgrad Fahrerhaus

Fahrerhausbeschéadigung innen.

Als Hauptursache der Beschadigung kann klar die
Kategorie 7 ,,Gegner” genannt werden (84 %).

Die AnstroBrichtungisthauptsachlichfrontal (62 %).

Bei der frontalen Anstofrichtung tberwiegt klar der
mittige AnstoB ,12.00 Uhr* (36 %). Zu den Seiten
hin fallen die Haufigkeiten schnell ab.

Zur AnstoBrichtung Heck liegen zwar geringere
Haufigkeiten vor, aber das Maximum in der Rubrik
»06 Uhr“ (4 %) und die zur Seite abnehmenden H&u-
figkeiten zeigen einen analogen Verlauf, wie bei den
frontalen AnstoBen.

Ahnliches gilt fiir AnstoBrichtung Seite sowohl fiir
rechts als auch links.

Bei Betrachtung des Uberdeckungsgrades (ber-
wiegen leicht die geringen Uberdeckungen (27 %).

Den ersten Platz bei der Beschadigungslage Lkw
nehmen Frontschéden ein (50 %).

Bei der Beschadigungslage Anhanger weist die Ka-
tegorie unbeschadigt die groBte Haufigkeit auf
(82 %). Front, Seite links bzw. rechts und Heck wer-
den etwa gleich oft als Beschédigungslage ange-
geben.

Das Beschadigungsausmaf des Lkw zeigt, daB die
Fahrzeugfront am haufigsten deformiert wird. In
diesem Merkmal sind Mehrfachnennungen der ein-

zelnen Zonen mdoglich (siehe Fragebogen). Der
Heckbereich ist der am wenigsten betroffene Be-
reich. Im Front- und im Heckbereich ist die linke Zo-
ne jeweils etwas Ofter beschidigt als die rechte Zo-
ne.

Die haufigste aufgetretene Beschadigungshthe am
Flhrerhaus weist die Kategorie 5 auf (36 %), die Be-
schadigungen innerhalb der Frontscheibe repra-
sentiert, gefolgt von der Kategorie 7 (24 %) entspre-
chend einer Beschadigung Uber die gesamte Fah-
rerhaushdéhe.

Die bei weitem haufigste Schadenverteilung geht
von einer groBflachigen Aufprallfliche aus (Katego-
rie 1, 56 %).

Eine Rahmenbeschédigung findet beim Lkw und
auch Anhénger Uberwiegend nicht statt (Kategorie
~hein®, 72 % bzw. 80 %).

Das BeschadigungsausmaB am Unterfahrschutz
bei Lkw und Anhéanger fallt (berwiegend in die Ka-
tegorie ,,nicht beschadigt” (90 % bzw. 76 %).

Beim Beschadigungsgrad Fahrerhaus findet sich
die groBte Haufigkeit bei ,unbeschadigt’, dann
aber mit etwa gleicher Haufigkeit gering (20 %) oder
aber schwer beschadigt (21 %).

In der klar Gberwiegenden Zah! der Falle findet kei-
ne Fahrerhausbeschadigung innen statt (73 %).

Hauptursache Beschadigung

100%
unb - unbeschadigt
80% Lad - Ladung
Gra - Graben
Bau - Baum
Mau - Mauer
60% Geg - Lkw - Gegner
Str - StraBe
son - sonstige
40%
20%
0%

unb Lad Gra Bau Mau Geg Str son



263

AnstoBrichtung

100%
) Seire - Seite rechts
80% Seili - Seite links
keine K - keine Kollision
Uber - Uberschlag

60% |7

40% |1

20%

0%

frontal Seili keine K  Uber

n=721

AnstoBrichtung frontal

100%

80%

40%

20%

02(03)

12 o]

Uhr

10(09) 1

n =444

AnstoBrichtung Heck

100%

80%

60%

04(03) 05 07 08(09)

AnstoBrichtung Seite links

100%

80%

60%

40%

20%

1(12)

08 10
Uhr

07(06) 08

AnstofBrichtung Seite rechts

100%

80%

60%

40%

20%

03 05(08)

Uhr

04

01(12)

02

Uberdeckungsgrad

100%

80%

60%

40%

20% |2

41..60 61..80
Prozent

0%
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Beschadigungslage Lkw Beschadigungslage Anhanger

100% 100%
- | unb ~ unbeschédigt
80% unb - unbeschadigt 80% Seire - Seite rechts
Seire =~ Seite rechts Seili - Seite links
Seili - Seite links rundh - rundherum
Kabhi - Kabine hinten 50% -
60% Ladhi - Laderaum hinten
rundhi - rundherum
40%
40%
20%
20% | 1
oy, L —
% unb Front Seire Heck Seili oben rundh unten
0% . ‘ - A " _
unb Front Seire Heck Seili oben KabhiLadhirundhunten 587 Anhénger, n = 487

n=1080

Beschadigungshohe

BeschadigungsausmaB des Lkw 100

(n = 951)
unbeschadigt 19,6 % 80%
33,7% 203% 60%
33,3 %
40%
\
20%
15,3 %
0% it N . ).t W o JU—
unbes. Zone 1Zone 2Zone 3Zone 4Zone §Zone 6 Rw Fh
n =939
11,6 % linke und
{  rechte Seite 1
Schadenverteilung
A A 100%
80% |- br.Af. -~ breite Aufpralifldche
o sm.Af. - schmale Aufprallfiiche
12,9 % se.St. - seitlicher Streifenschaden
Ubers. - Uberschiag
60% |- | Ub.Ab. - lberh&ngende Aufbauten
J % , sr.Af. - schrage Aufprallfliche
40% ||
3,3 % 1,6 %

'27%
20%

sonstige: 3,7 %

br. Af. sm. Af. se.St. Obers. iib. Ab. sr. Af.
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Rahmenbeschadigung Lkw BeschédigungsausmaB UFS Anh.

[o]
100% 100%
stverf. - stark verformt
80% le.verf. - [eicht verformt
80% | nbesch. - nicht beschédigt
60%
60%
40%
40%
20%
20%
0% - ; -
st. verf. le. verf. gebrochen n. besch.
n=221
0%
ja nein
n=762

Rahmenbeschédigung Anhédnger Beschadigungsgrad Fahrerhaus

100% 100%
80% unbesch. - unbeschédigf )

80% le.besch. - leicht beschédigt
mi.besch. - mittelschwer beschéadigt
sw.besch. - schwer beschédigt

60% 60%

40% 40%

20% 20%

0%
ja nein 0% -
375 unbesch. le. besch. mi. besch. sw. besch.
n =

n =937

BeschadigungsausmaB UFS Lkw Fahrerhausbeschadigung innen

100% r 100%
st.verf. - stark verformt
80% le.verf. - leicht verformt 80%
n.besch. - nicht beschédigt
60% 60%
40% 40%
20% 20%
0% 0%

st. verf. le. verf. gebrochen n. besch.
n =401 n =849
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6.2.2 Interaktionen

6.2.2.1 Einflisse auf den Beschadigungsgrad
des Fahrerhauses
Beschéadigungsursache
Uberdeckung
Beschéadigungslage
Beschadigungsgrad Fahrerhaus
— unbeschédigt
— gering beschadigt
— mittel beschédigt
— schwer beschéadigt.

Bei Betrachtung des Zusammenhanges Beschadi-
gung Fahrerhaus/Beschédigungsursache fallt auf,
daB die bei weitem haufigste Beschadigungsursa-
che ,,Gegner” ist, wobei wiederum die Fahrerhdu-
ser liberwiegend nicht beschadigt werden (38 %),
gefolgt von geringer (18 %) und schwerer Bescha-
digung (16 %).

Untersucht man die Beschadigung am Fahrerhaus
auf die Uberdeckung beim Unfall hin, wird erwar-
tungsgemaB erkennbar, daB mit zunehmender
Uberdeckung auch die Haufigkeit schwerer Be-
schadigungen zunimmt und die Unfélle ohne Be-
schadigung abnehmen. Die Verteilung der Bescha-
digungshaufigkeiten beim Uberschlag ist mit Unfai-
len hoher bis vollstandiger Uberdeckung vergleich-
bar.

Infolge der vielen Unfélle ohne Beschadigungen am
Lkw und damit auch am Fahrerhaus stellt diese
Kombination die gréBte Einzelh&ufigkeit im Dia-
gramm  Beschadigung Fahrerhaus/Beschéadi-
gungslage dar. Wird der Lkw an der Front bescha-
digt, bleibt das Fahrerhaus automatisch nur noch
selten unbeschadigt (4 %). Schwere Fahrerhausbe-
schadigungentreten dannam haufigsten auf(16 %),
gefolgt von leichten (15 %) und mittleren Beschédi-
gungsgraden (12 %). Bei Heck- und Seitenschéaden
bleibt das Fahrerhaus erwartungsgemal wieder
haufiger unbeschéadigt.

Die Darstellung der Kombination Fahrerhausbe-
schadigungsgrad mit dem Beschadigungsausmaf
erfolgte abweichend von den anderen Grafiken. FUr
jeden Beschédigungsgrad wurde ein separates
Diagramm des Beschadigungsgrades erstellt. In
diesem Merkmal sind Mehrfachnennungen der ein-
zelnen Zonen mdéglich (siehe Fragebogen). Bei un-
beschéadigten Fahrerhdusern treten nach der Merk-
malsauspragung ,,unbeschéadigt” (21,4 %) am hau-
figsten Beschddigungen in den hinteren seitlichen
Zonen auf (8,5 %). Die gering beschéadigten Fahrer-
hiuser sind vorwiegend an der Front und dort am

haufigsten im rechten Bereich beschadigt (7,9 %).
Demgegenlber ist bei mittlerem Beschadigungs-
grad des Fahrerhauses zwar vorwiegend auch die
Front betroffen, aber hier sind der mittlere Bereich
mit 9,5 %, gefolgt von dem linken Bereich mit
9,3 %, die am haufigsten vorkommenden. Die mei-
sten beschdadigten Frontzonen wurden bei schwer
beschadigten Fahrerhdusern gezahlt (links 13,5 %,
mitte 14,3 %, rechts 11,8 %). Aus dem Vergleich al-
ler Beschadigungsgrade ist erkennbar, daB die Be-
schadigungen im Heckbereich und an den Fahr-
zeugseiten vorwiegend bei unbeschéadigten Fah-
rerhdusern auftreten.

Besch. Fahrerh./Besch. Ursache

50%

45% { [Tl unbeschadigt NSgering % mitter Bl schwer
40% unb - unbeschadigt
35% Lad -~ Ladung E
Gr/B6 - Graben/Boschung
Ba/Pf - Baum/Pfaht
30% Ma/sLe - Mauer/Leitplanke
Gegn - Lkw - Gegner
25% Stra - StraBe
sonst - sonstige

20%
15%

10%

5%

O%D_—__‘M

unb Lad Gr/B6 Ba/Pf Ma/le
n=929

M o TN
Gegn Stra  sonst

Besch. Fahrerhaus/Uberdeckung

50%

45% I [ unbeschadigt MSgering ZZ mittel BB schwer

40%

35%

30%
25%
20%
15%
10%

5%

N\
0%

0% :
ohne -2

n=258
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Besch. Fahrerhaus/Besch. Lage Beschéadigungsgrad Fahrerhaus

5o gering beschadigt 19,8 % aller Gkfz (n = 172)
45% [unbeschﬁdlgt XS gering P mittet EBE schwer -
40% ““[unb - unbeschadigt
SeiRe - Seite rechts
35% ‘ Seili - Seite links
KaHi - Kabine hinten
30% |~ LaHi - Laderaum hinten
rundh - rundherum
25%

20% ([7

16%
10% -
5%
o Ll N | | 4,6%
unb Front SeiRe Heck SeiLi oben KaHi LaHi rundh unten
n=914
Beschadigungsgrad Fahrerhaus 245 e und
3 ©° I
unbeschédigt 43,3 % aller Gkfz (n = 376) *  rechte Seite
unbeschéadigt 21,4 % |
1,8%, 2,2%
1,8 %
( 1,1% (
. J
4,7% 0,1% 0,2 %
'0,1%

sonstige: 0,3 %

5,9 % linke und
[ rechte Seite

8,5%

2,9 % 1,4%

'25%

sonstige: 0,5 %
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Beschéadigungsgrad Fahrerhaus Beschadigungsgrad Fahrerhaus
mittel beschédigt 15,7 % aller Gkfz (n = 136) schwer beschéadigt 21,3 % aller Gkfz (n = 185)

13,5 % 11,8 %,
l 14,3 %
\
2,7 % 24 %
0,9 % linke und 1,5% linke und
f rechte Seite ¢ rechte Seite
0,7 % 1,3%
J )
0,1% 0% 0,1% 0%
T 01 % 1 t 0% T

sonstige: 0,5 % sonstige: 2,3 %

6.3 Insassenverletzungen

6.3.1 Eindimensionale
Haufigkeitsverteilungen
Verletzungsschwere Fahrer
Verletzungsschwere Beifahrer
Eingeklemmt
Herausgeschleudert.

Die Fahrer blieben iberwiegend unverletzt (72 %).
ZuriickzufUhren ist dies auch auf die hohe Zahl der
Unfalle ohne Beschadigungen am Lkw. Die aufge-
tretenen Verletzungsschweren der Fahrer sind
gleich haufig leicht (11 %) oder aber schwer (11 %),
tédliche Verletzungen sind seltener (5 %).

Beifahrer bleiben weit seltener unverletzt als Fahrer
(2 %), auch sind die Verletzungsschweren der Bei-
fahrer anders verteilt. Leichte (18 %), schwere
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(24 %) und todliche Verletzungen (16 %) treten et-
wa gleich haufig auf.

Die Lkw-Insassen werden nur in sehr wenigen Fal-
len eingeklemmt (95 %) und noch seltener heraus-
geschleudert (98 %).

Verletzungsschwere Fahrer

100%

80% | verl onA - verletzt ohne ndhere Angaben ‘ S

60%

40%

20%

opzaasmanae!

unverletzt leicht schwer getotet verl onA
n=773

0%

Verletzungsschwere Beifahrer

100%

80% . ‘ verl onA - verletzt ohne nahere Angaben ‘

60% |-

40%

20%

- 1 31 B8
unverletzt leicht schwer getotet verl onA

n=67

eingeklemmt

100%

80%

60%

40%

20%

100%

80%

60% |

20%

0%

n=2816

6.3.2 Interaktionen

6.3.2.1 Einfliisse auf die Verletzungsschwere
des Fahrers
Eingeklemmt
Herausgeschleudert.

Hinsichtlich des Zusammenhanges Verletzungs-
schwere Fahrer/eingeklemmt ist erkennbar, daB3 es
fir schwere und todliche Verletzungen praktisch
unerheblich ist, ob der Fahrer eingeklemmt wurde
(8% bzw. 2 %), oder nicht (3% bzw. 2 %). Nicht
eingeklemmt bleiben die Fahrer jedoch zumeist un-
verletzt (83 %).

Mit zunehmender Verletzungsschwere der Fahrer,
die hinausgeschleudert wurden, nimmt die Haufig-
keit monoton ab. Wird er nicht hinausgeschleudert,
bleibt er vornehmlich unverletzt (80 %).
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Verletzungsschwere Fahrer
eingeklemmt

P unverletzt
lelcht
BB schwer
70% getotet
verletzt o.n.A

Ja
n =630

Verletzungsschwere Fahrer
hinausgeschleudert

100%

90% P2 unverietzt
lelcht

Bl schwer
70% getbtet
60% verletzt o.n.A

80% |-

50%
40%
30%
20%
10% [ -

0%
Ja

n=654

7 Beschreibung der
gruppentbergreifenden
Merkmalskombinationen
(Interaktionen)

7.1 Einflisse auf den Beschadi-
gungsgrad des Fahrerhauses
7.1.1. Allgemeine Merkmale

Unfallgruppe
Unfalltyp
Ortslage.

Innerhalb der Unfallgruppe Lkw/Pkw stellen die un-
beschadigten Fahrerhduser den hochsten Anteil,
wahrend mit zunehmendem Fahrerhausbeschadi-
gungsgrad die Haufigkeit leicht abnimmt. In der
Gruppe Lkw/Lkw-Kollisionen sind die schwer be-
schadigten Fahrerhduser am stérksten vertreten

(9 %). Die Unfallgruppen Lkw/Zweirad bzw. Lkw/
FuBganger und Lkw/sonstige Unfaligegner zeigen
einen relativ geringen Anteil mittel bzw. schwer be-
schadigter Fahrerhduser. Dem gegenuber sind die
Alleinunfélle sowohl mit als auch ohne Objektkollisi-
on zwar relativ gering vertreten, aber andererseits
besitzen sie vergleichsweise dazu einen héheren
Anteil der mittleren bzw. schweren Fahrerhausbe-
schadigungen.

Verknlpft man den Beschadigungsgrad des Fah-
rerhauses mit dem Unfalityp, liegt das absolute Ma-
ximum in der Rubrik Lédngsverkehr bei unbescha-
digtem Fahrerhaus (21 %). Gleichzeitig treten bei
diesem Unfalltyp relativ hdufig schwer beschédigte
Fahrerhauser auf (11 %). innerhalb der Rubrik Fahr-
unfall tritt eine groBe Haufigkeit flir schwer beschéa-
digte Fahrerhduser auf (5 %). Die Unfalltypen Ab-
biegen, Einbiegen und Kreuzen, Uberschreitenun-
fall und Unfall durch ruhenden Verkehr zeigen ten-
denziell eher eine groBere Haufung zu unbescha-
digten bzw. geringer beschédigten Fahrerhdusern
auf. Unbeschéadigte Fahrerhauser treten am haufig-
sten bei der Ortslage innerorts auf (22 %). Gleich-
zeitig nimmt innerorts mit zunehmendem Fahrer-
hausbeschadigungsgrad die jeweilige Haufung
dieser Kilasse ab. Auch auBerorts ist der Beschadi-
gungsgrad des Fahrerhauses am haufigsten in der
Form unbeschadigt vorzufinden (13 %). Hier ist
aber schon ein anderer Verlauf der weiteren Be-
schadigungsgrade vorhanden. Danach folgt das
schwer beschédigte Fahrerhaus mit 10 %. Auf BAB
treten die unbeschédigten und die schwer beschi-
digten Fahrerhduser hervor (9 % bzw. 8 %).
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7.1.2 Lkw, Unfallgegner und Unfallparameter
Masse Lkw
Masse Zug
Masse gegnerischer Lkw
Kollisionsgeschwindigkeit
Kollisionsgeschwindigkeit gegnerischer Lkw
Alter Lkw
Kollisionsart
Uberschlag.

Der Beschadigungsgrad des Fahrerhauses, abhén-
gig von der Masse des Lkw, zeigt in der Rubrik 3,6
bis 7,49 t ein absolutes Maximum flr unbeschadig-
te Fahrerhduser (14 %). Gleichzeitig finden sich in
dieser Gewichtsklasse die meisten schwer bescha-
digten Fahrerhduser (9 %). In der Gewichtsklasse
bis 3,5 t und in der Klasse 12,1 bis 18 t sind die
schwer beschadigten Fahrerhduser 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 18t ein gro-

Berer Anteil der schwer beschédigten Fahrerhduser
vor. Die Klassen oberhalb von 7,5 t weisen flr zu-
nehmenden Beschadigungsschweregrad des Fah-
rerhauses eine abnehmende Haufigkeit auf. Die
Klassen unter 7,5 t zeigen diese Charakteristik
nicht.

Untersucht man den EinfluB der Masse des Zuges
auf den Beschéadigungsgrad des Fahrerhauses, fal-
len in der Gewichtsklasse 30 bis 40 t die unbescha-
digten und die schwer beschadigten Fahrerhauser
auf (27 bzw. 22 %).

Werden innerhalb der Unfallgruppe Lkw/Lkw dem
Beschéadigungsgrad des Fahrerhauses die Masse
des gegnerischen Lkw gegenibergestellt, fallen in-
nerhalb der hinreichend stark vertretenen Ge-
wichtsklassen die unbeschédigten und schwer be-
schadigten Fahrerhduser auf. In der Gewichisklas-
se 12 bis 18 t sind die schwer beschiddigten Fahrer-
hauser am stérksten vertreten und bilden auch das
absolute Maximum mit 22 %. In dieser Gewichts-
gruppe sind auch die unbeschéadigten Fahrerhau-
ser am starksten vertreten (17 %).

Die EinfluBgréBe Kollisionsgeschwindigkeit auf den
Beschadigungsgrad des Fahrerhauses zeigt, daB
unterhalb von 20 km/h schwer beschédigte Fahrer-
h&user so gut wie nicht auftreten. Die schwer be-
schadigten Fahrerhauser treten in nennenswertem
Umfang erst oberhalb dieser Geschwindigkeit auf.
Gleichzeitig sinkt mit zunehmender Kollisionsge-
schwindigkeit der Anteil der unbeschadigten Fah-
rerhduser.

Fir die Unfallgruppe Lkw/Lkw zeigt die Kollisions-
geschwindigkeit des gegnerischen Lkw in Bezug
auf den Beschadigungsgrad des eigenen Fahrer-
hauses folgende Auffalligkeiten: Nahezu in jeder
Geschwindigkeitsklasse sind die unbeschadigten
und die schwer beschadigten Fahrerhduser am
haufigsten vertreten. Geringer und mittlerer Be-
schadigungsgrad fallen weniger haufig auf.

Der EinfluB des Fahrzeugalters auf den Beschéadi-
gungsgrad des Fahrerhauses zeigt fiir die Alters-
klasse bis zur Gruppe der acht bis zehn Jahre alten
Fahrzeuge einen annédhernd gleichbleibenden An-
teil der mittel und schwer beschédigten Fahrerhau-
ser, wohingegen gleichzeitig die unbeschéadigten
und gering beschadigten Fahrerhduser innerhalb
der jeweiligen Altersklassen langsam aber stetig
abnehmen.

Die Kollisionsart hat naturgemaB einen hohen Ein-
fluB auf den Beschédigungsgrad des Fahrerhau-
ses. Nahezu alle mittel und schwer beschadigten
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Fahrerhauser finden sich bei den frontalen Kollisio-
nen und bei den Alleinunféllen wieder, wahrend bei
den Heck-, Seiten- und Anhangerkollisionen Uber-
wiegend nur unbeschadigte Fahrerhduser gezahit
wurden.

Zwischen dem Fahrzeugiberschiag und dem Be-
schadigungsgrad des Fahrerhauses ist kein Zu-
sammenhang zu erkennen.
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Besch. Fahrerhaus/Kollisionsart
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Beschadigungsgrad Fahrerhaus
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7.2 Einflisse auf die Verletzungs-
schwere der Lkw-Insassen

7.2.1 Aligemeine Merkmale
Unfallgruppe
Unfalltyp
Ortslage.

in den Unfallgruppen Lkw/Zweirad und Lkw/FuB-
génger bleiben die Lkw-Insassen bis auf extrem
wenige Ausnahmen unverletzt. In der Unfallgruppe
Lkw/Pkw, die den gréBten Anteil am Unfallpotential
stellt, ist der gréBte Teil (41 %) unverletzt. Allerdings
kénnen auch hier schwere Verletzungen der Insas-
sen bzw. sogar getdtete Insassen auftreten. Die
Unfallgruppe Lkw/Lkw zeigt einen relativ hohen An-
teil an Schwerverletzten und Getéteten (5 % bzw.
3 %). Sie stellt flir die Lkw-Insassen in dieser Be-
trachtung das groBte Risiko dar. Alleinunfalle mit
und ohne Kollision sind zahlenmaBig relativ selten,

besitzen aber ebenfalls innerhalb dieser Unfali-
gruppe ein relativ hohes Risikopotential hinsichtlich
schwerer bzw. schwerster Verletzungen der Insas-
sen.

Eine Analyse der Verletzungsschwere der Insassen
beziiglich des Unfalltyps zeigt, daB fast ausschlieB3-
lich Langsverkehr, Unfélle und Fahrunfalle flir die
Lkw-Insassen riskant sind, wobei innerhalb des Un-
falltyps Fahrunfall das Risiko zu schweren und
schwersten Verletzungen hoher ist als beim Unfali-
typ Langsverkehr.

Unverletzte Insassen von Guterkraftfahrzeugen
sind am haufigsten innerorts (39 %), gefolgt von au-
Berorts ohne BAB (19 %), zu finden. Aus der Ein-
fluBgréBe Orislage erkennt man weiterhin, daf in-
nerorts die zunehmende Verletzungsschwere im-
mer seltener besetzt wird, so daB die getdteten In-
sassen nur noch in 1 % der Félle auftreten. AuBer-
halb der Ortschaften ohne BAB sind wesentlich
haufiger leicht und schwer verletzte und auch geto-
tete Insassen anzutreffen als innerorts. Die abneh-
mende Haufigkeit mit zunehmender Verletzungs-
schwere ist hier nicht in diesem MaBe vorhanden
wie oben beschrieben. Auf Bundesautobahnen
zeigt sich zwar — absolut gesehen — eine geringere
Haufigkeit der Verletzungen, wobei die Getbteten
auf Autobahnen etwa gleich haufig auftreten wie
auf Bundes- und LandesstraBen (3 %).

Innerhalb dieser Rubrik aber stellen die schweren
Verletzungsgrade einen wesentlich hheren Anteil
als auBBerorts und auch einen wesentlichen hdheren
Anteil als innerorts.
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7.2.2 Lkw, Unfallgegner und Unfallparameter
Masse eigener Lkw
Masse gegnerischer Lkw
Kollisionsgeschwindigkeit Lkw
Kollisionsgeschwindigkeit gegnerischer Lkw
Kollisionsgeschwindigkeit gegnerischer Pkw
Fahrzeugalter
Kollisionsart
Uberschlag.

In jeder Gewichtsklasse des eigenen Lkw sind die
unverletzten Insassen am haufigsten vertreten. Die
Spitze stellt dabei die Gruppe 12 bis 18 t mit 24 %.
Diese Klasse weist auch den héchsten Anteil an al-
len Verletzungsschweregraden auf. Vergleicht man
die Klasse 3,5 bis 7,49 t mit der Klasse 18,1 bis 26 1,
zeigt sich, daB beinahe zu gleichem Prozentsatz
der unverletzten Insassen in der Klasse 3,5 bis 7,49
t eine Tendenz zu einem erhéhten Anteil an verletz-
ten Insassen besteht.

Das Merkmal Masse des gegnerischen Lkw 188t
seinen EinfluB auf die Verletzungsschwere der Lkw-
Insassen erkennen.

Die Kollisionsgeschwindigkeit 188t auf die Verlet-
zungsschwere der Insassen einen wesentlich hé-
heren Einflu erkennen als auf den Beschadigungs-
grad des Fahrerhauses (siehe 7. 1. 2). Der Anteil der
unverletzten insassen nimmt mit zunehmender Kol-
lisionsgeschwindigkeit ab, wéhrend die Anteile der
verletzten Insassen mit zunehmender Kollisionsge-
schwindigkeit leicht ansteigen. Ins Verhaltnis ge-
setzt ergibt sich daraus ein, relativ gesehen, héhe-
rer Anteil der verletzten Insassen bei hdheren Kolli-
sionsgeschwindigkeiten.

Die Kollisionsgeschwindigkeit des gegnerischen
Lkw 18Bt keinen direkten EinfluB auf die Verlet-
zungsschwere der Insassen des betrachteten Fahr-
zeuges erkennen.

Die Kollisionsgeschwindigkeit des Pkw hat ebenso
wenig einen erkennbaren EinfluB auf die Verlet-
zungsschwere der Lkw-Insassen.

Das Fahrzeugalter besitzt keinen erkennbaren Ein-
fluB auf die Verletzungsschwere der Insassen.

Aus der EinfluBgroBe Kollisionsart auf die Verlet-
zungsschwere der Insassen ist erkennbar, daB die
Heckkollision und die Seitenkollision genauso wie
die Hauptkollision durch den Anhénger fast ohne
jegliche Auswirkungen auf die Insassen bleiben. Al-
lein die Kollisionen, die die Fahrzeugfront betreffen,
und die Alleinunfélle flhren zu Verletzungen der In-
sassen. Von den zuletzt genannten Kollisionsarten
ist die Rubrik Front/Heck diejenige mit dem groBten
Anteil an unverletzten Insassen (13 %), wahrend die
Alleinunfalle den geringsten Anteil an unverletzten
Insassen (4 %) aufweisen. Die Alleinunfalle und die
Front-/Seitenunfélle sind im Vergleich zu den bei-
den anderen zwar schwécher vertreten, besitzen
jedoch beide den héchsten Anteil an Getdteten und
einen ebenso hohen Anteil an Schwerverletzten,
das heiBt, daB diese Gruppen ein groBeres Risiko
fur schwerere Verletzungen aufweisen.

Der Uberschlag weist keinen erkennbaren EinfluB
auf die Verletzungsschwere der Insassen auf.
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Verletzungsschwere Insassen/

Kollisionsart
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7.2.3 Beschéadigungen des eigenen Lkw
Uberdeckungsgrad
Beschadigungslage
Intrusion.

Die meisten gettteten Lkw-Insassen (5 %) sterben
beim Fahrzeugulberschlag. Den héchsten Anteil an
unverletzten Insassen (17 %) enthélt die Klasse 1
bis 20 % Uberdeckungsgrad, gefolgt von 8 % un-
verletzte Insassen in der Klasse 81 bis 100 % Uber-
deckungsgrad. Der Einflu3 der Beschadigungslage
auf die Verletzungsschwere der Insassen zeigt, daB
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-
beschadigungen sind. Beschéadigungen an der
rechten Fahrerseite und am Fahrzeugheck wurden
zwar geniigend oft gezahlt, aber hier wurden fast
keine Insassen verletzt. Die meisten verletzten In-

sassen traten auf, sobald die Fahrzeugfront be-
schédigt wurde.

Das Merkmal Fahrerhausintrusion zeigt einen er-
heblichen Einflu 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.
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Verletzungsschwere Insassen/
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Fahrerhaus Intrusion

Keine Intrusion

7.3 Einfliisse auf die Verletzungen der
Unfallgegner

7.3.1 Allgemeine Merkmale
Unfallgruppe
Unfalltyp
Ortslage.

Die drei Unfallgruppen Lkw/FuBBganger, Lkw/Zwei-
rad und Lkw/Pkw sind die wesentlichen Unfaligrup-
pen, wenn man die Verletzungsschwere der Unfall-
gegner betrachtet. Absolut gesehen sind in der Un-
fallgruppe Lkw/Pkw die getdteten und schwer ver-
letzten Insassen am haufigsten (20 % bzw. 19 %).
Aber relativ gesehen ist das Risiko fiir Zweiradbe-
nutzer und FuBgénger wesentlich gréBer, wenn sie
mit einem Giterkraftfahrzeug kollidieren.

Der Unfalltyp Langsverkehr ist eine wesentliche
EinfluBgréBe auf die Verletzungsschwere der Un-
fallgegner. In dieser Rubrik werden 15 % aller Un-
fallgegner getétet und 12 % schwer verletzt. Der
nachstfolgende riskante Unfalltyp ist Einbiegen
bzw. Kreuzen. Hier werden jeweils 5 % der Unfall-
gegner getdtet und verletzt.

Aus den Verknlpfungen der Ortslage und den Ver-
letzungsschweren der Unfallgegner erkennt man,
daB innerorts der groBte Anteil an unverletzten Un-
fallgegnern vorzufinden ist (19 %). Gleichzeitig ist
aber auBerorts das gréBte Risiko flir die Unfallgeg-
nervorhanden. Hier sterben 15 % und werden 12 %
schwer verletzt, wahrend innerorts nur 10 % geto-
tet und nur 9 % schwer verletzt werden.
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AoK AmK  Lkw/Lkw Lkw/Kom Lkw/Pkw Lkw/ZR Lkw/F@ Lkw/So
n=928

Verl.d.Unfallgegner/Unfalltyp

50%
45% | | Fahrunf - Fahr_unfall 3 unverl.
Abb/Kre - Abbiegeunfall N n
40%| | Einbieg - Einbiegeunfall S leicht
Ubersch - Uberschreiten schwer
ruh.Ver - ruhender Verkehr ) .
35% ! Langsver - Langsverkehr - geme‘A
- i 2 verl on
30% sonst. sonstige
25%
20% |-
15%
10%
5% P
o, L 7 L N A . NI =

Fahrunf Abb/Kre Einbieg OUbersch ruh.Ver Liangsv sonst.

n =996

Verl.d.Unfallgegner/Ortslage

50%

45% l TCunvert. NNielcht 2 schwer BEE getotet [ verl. onA

40%
35%
30%
25%

20%

15%

AuBerorts o BAB BAB

10%

Innerorts

n=919

5%

.

0%
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7.3.2 Lkw
Masse Lkw.

In der Rubrik 3,5 bis 7,49 t Lkw-Masse treten die
unverletzten Unfallgegner wesentlich haufiger auf
als die schwer verletzten oder die getdteten. In der
Klasse 12,1 bis 18 t sind die Unverletzten, die
Schwerverletzten und die Getbteten etwa gleich
stark vertreten (11 bzw. 10% und 11 %). In der
Gruppe 18,1 bis 26 t wurden die Schwerverletzten
und Getdteten schon haufiger gezahlt.

Verl.d.Unfallgegner/Masse Lkw

50%

45% D unverl. lelcht schwer Bl getotet [T verl. onA
40% . .

35%

30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%
.32 .40 40...

iber...bis...Tonnen

7.3.3 Unfallparameter
Kollisionsart
Kollisionsart Anhanger.

Aus der VerknUlpfung der Kollisionsart mit der Ver-
letzungsschwere der Unfallgegner ist erkennbar,
daB Front/Front- und Front/Seite-Kollisionen am
haufigsten schwerste Unfallfolgen flr die Gegner
des Lkw bedeuten. Todliche Verletzungen erlitten
dabei 11 % bzw. 8 % und schwer verletzt wurden
6 % bzw. 7 %. Die Kollisionsart Front/Heck liegt mit
jeweils 4 % fur die schwer und todlich verletzten
Unfallgegner vor den Seite/Front-Kollisionen (4 %
bzw. 3 %).

Fir die Hauptkollisionen am Anhanger zeigen die
Verletzungsschweren der Unfallgegner bei den Kol-
lisionsarten Heck/Front und Seite/Front Auffallig-
keiten bei den obengenannten Unfallfolgen.

Verl.d.Unfallgegner /Kollisionsart

50%
459 | | Allein - Alleinunfall 3 unverl.
Fr/Fr ~ Front/Front
Fr/Se - Front/Seite lelcht
40% " 1Er/He - Front/Heck W sohwer
He/Fr - Heck/Front "
35% " |HesSe - Heck/Seite B getstet
Se/Se - Seite/Seite verl. onA
30%, ' se/He - Seite/Heck
Se/Fr - Seite/Front
25% |~ | HK.d.Anh - Hauptkollision
durch Anhénger
20%
15%
10% .
5% I ‘ I/
Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/FrHK.d.Anh
n=879

Verl.d.Unfallgeg./Kol.art Anh.

50%
45% Allein - Alleinunfall [ unverl.
Fr/Fr - Front/Front 9
s0%| |Fr/Se - Front/Seite leleht
Fr/He - Front/Heck 2L schwer
He/Fr - Heck/Front "
35%| "I Herse - Heck/Seite - getdtet
Se/Se - Seite/Seite verl. onA
30%| ‘|se/He - Seite/Heck
Se/Fr - Seite/Front
25%|  |HK.dLkw - Hauptkoliision
durch Lkw
20%
15%
10%
5% -
m& m % &é B v
Alleln Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/FrHK.d.Lkw
n=128

7.4 Einflusse auf den Unfalltyp

7.4.1 Beteiligte Lkw
Masse Lkw
Masse Zug
Einsatzart
Technische Méngel.

Ein EinfluB der Lkw-Masse auf den Unfalltyp Langs-
verkehr ist nicht erkennbar.

Ein EinfluB der Masse des Zuges auf den Unfalltyp
ist ebenfalls nicht erkennbar.

Bei den Unféllen mit technischen Mangeln 8Bt sich
in Bezug auf den Unfalltyp sagen, daB Mangel an
der Lenkung und an der Bremse Fahrunfalle nach
sich ziehen.
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Unfalltyp/Masse Lkw

50%
45%

40% ;-

30%
25%
20%
15%
10%

5% N
M 7
0% M

bis 3,5 3,6..7,49 7,6..12 12,1..18 18,1...26 26,1..32 32,1..40 {iber 40

N Fahrunfall
vz

Z Abbiegeuntall

Einblegeuntall
Oberschreiten
4 ruhender Verkehr

SEZ N
Z B A
D%z N\

Langsverkehr

sonstige

% = el 1 e
bis 3,5 3,6..7,49 7,5..12 12,1...

18 16,1..22 22,1..30

Tonnen
n =496
50%
45% N Fahruntalt
Abblegeuntali
40%
EEE Einblegeuntall
35% Uberschreiten
30% ruhender Verkehr ¥
. = Langsverkehr
25% |-
sonstige
20%
15%
N
10% |- N
N e

0,1..40 iiber 40

3
Tonnen
n =350
50%
45% GNV - Gu:.iternahverkehr B Fahruntall
GNF - Giiterfernverkehr o \
40 | | WNF - Werksnahverkehr Wil hbblegauntall
WFV - Werksfernverkehr BB einblegeuntalt
a5y :J\\// - z:';‘nv\:"k?':‘rr - Oberschreiten
a PaD - Paketdienste ruhender Verkehr
0% “lson - sonstige [ Liéngsverkehr
25% B#E sonstige
20%

Unfalltyp/Techn. Mangel

80%
... |xeine - keine Mingel
55% Br - Bremsanlsge Fahruntali
§0% | -l L8 - Lenkung Abbiegeunfall
Re - Reifen
45% |~ |FaAc - Fahrwerk/Achsen | W Einblegeuntal
M |MoAn - Motor/Antrieb Oberschreiten
40% Beﬁ' - Bel:ucht;‘e;.Anllage ruhender Verkehr
i mehr - mehrere Mingel|
35% 80 - gonstige 9 3 Lingsverkehr
30% E B8 sonstige
O
20% [~}
15% |
10% |5 -
5% =
o -
keine Br Le Re FaAc MoAn BeE! mehr 80
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 haufiger auf als in allen anderen Al-
tersklassen. Unfélle mit Langsverkehr bilden in je-
der Altersklasse das absolute Maximum. Fahrunfal-
le sind, bis auf die Ausnahme der 18- bis 25jahri-
gen, in jeder Altersklasse an zweiter Stelle angesie-
delt.

Untersucht man den Unfalltyp hinsichtlich der
Schuldfrage, ist in der Rubrik schuldig vorwiegend
der Langsverkehrunfall (22 %) und an zweiter Stelle
der Fahrunfall (10 %) zu finden. In der Rubrik nicht
schuldig tritt der Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen mit
7 % hervor. Alle anderen Unfalltypen haben etwa
gleichméBig 2 bis 3 %. In der Rubrik mitschuldig
sieht die Verteilung &hnlich aus wie in der Rubrik
schuldig, nur sind hier die Haufigkeiten geringer,
und der Langsverkehrunfall ist bei weitem nicht so
hervorstechend wie in der erstgenannten Rubrik.

Aus der Verknipfung der Unfallursache seitens des
Lkw mit dem Unfalltyp ist erkennbar, daB bei einer
Einstufung in die Unfallursache technische Méangel
am Lkw der Langsverkehr (5 %) und der Fahrunfall
(2 %) am haufigsten vertreten sind. In der Rubrik an-
derer Fehler des Fahrers treten ebenfalls diese bei-
den Unfalltypen in der gleichen Reihenfolge hervor,
wahrend bei Vorfahrt-/Vorrang-MiBachtung an er-
ster Stelle der Unfall Einbiegen/Kreuzen (6 %) vor
dem Abbiegeunfall steht (3 %). In der Rubrik Ge-
schwindigkeit bzw. Abstand nicht angepaBt tritt der
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Fahrunfall nahezu gleich haufig wie der Unfall im
Langsverkehr auf (4 % bzw. 5 %). Diese Unfallursa-
che weist den hochsten Anteil an Fahrunfallen im
Vergleich zu allen anderen auf. Der am haufigsten
gezdhlte Unfalltyp innerhalb aller Unfallursachen
der Lkw ist der Langsverkehrsunfall der Rubrik kei-
ne Unfallursache, gefolgt von Einbiegen/Kreuzen
innerhalb der gleichen Unfallursache (21 % bzw.
7 %).

Der Unfalltyp Langsverkehr tritt in allen Ausprégun-
gen des Merkmales Bremsung am haufigsten auf.
Am stérksten ist er in der Rubrik keine Bremsung
(19 %) vertreten, gefolgt von stabiler Vollbremsung
(17 %). Bei dem Unfalltyp Uberschreiten kann der
Fahrer des Glterkraftfahrzeuges meistens eine sta-
bile Vollbremsung einleiten (4 %).

Unfalltyp/Fahreralter

50%

45% 8 Fahruntail

40% BB Avblegeuntall ~
BEE cinbiegeuntali

35% Oberschreiten ]

30% ruhender Verkahr
{7 Langsverkehr

25% BEE sonstige B

20% -

15%

10% -

o% ME\gEy ¥ = " I SR

18...26 26...35 36..45 48..55 56...65 dlter 65
Jahre
n=117
Unfalltyp / Schuldfrage
50%

45% |-| BB Fanhruntall

B8 avblegeuntall
B Eindlegounfall
35% | Oberschrelten
ruhender Verkehr
/3 Léngsverkehr
25% | B sonstige

40% -

30% -

20%

18%

10% -

5%

0%

mitschuldig

schuldig nicht schuldig

n =946

Unfalltyp/Unfallursache Lkw

50%

45% XN Fahruntall
Abblegeuntall

kU - keine primédre Unfallursache
mV - mangelnde Verkehrstiicht.
S - falsche StraBenbenutzung

40% B8 Einblegeunfall GA - Geschw./Abst.nicht angepaBt
UV - Uberhol-/Vorbeifahrfehler
ARy
35% W)/ Oberschreiten FN - Nebeneinanderfahrfehler
7

4 ruhender Verkehr VV - VorfahrtmiBachtung

30% Langsverkehr AR - Abbiege-/Riickwartsfahrfehler
VF - falsches Verhalten bei FuBg.
25% Sonatige "I RV - Fehler im ruhenden Verkehr
NB - Beleuchtungsvorschrift
20% 0L - Oberladung/Oberbesetztung
aF - andere Fehler beim Fahrer
15% 1 so - sonstige
TM - Technische Méngel
10%
0% fl E.L”. a .ﬁuh 8 ok E._n”ﬁ ﬂ,&.‘
kU mV fS GA UV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM
n =992
50%
45% | N Fahrunfati keine - keine Bremsung
w Voll/stab - Volibremsung stabil
0 Abblegeuntall Voll/instab - Vollbremsung instabil
% BEE cinbiegeuntall Teil - Teilbremsung
ibogbr  ; Bremeurg sbgee:
ruhender Verkehr nihere Angaben
80% 7 Langsverkehr
25% sonstige
20%
15%
10%
5% . S : 5

keine Voll/stab Voll/instab Teil abgebr. o.n. Ang.

n =861

7.5 Einflisse 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 Alleinunfélle mit bzw. ohne Objektkolli-
sion auf, die hier in 4 % bzw. 7 % der Félle gezdhlt
wurden. In allen anderen Hauptkollisionen, bis auf
die Ausnahme der Front-/Heckkollision, treten am
haufigsten die Lkw/Pkw-Kollisionen auf. In der
Hauptkollisionsart Front/Heck kamen am haufig-
sten die Lkw/Lkw-Unféalle vor (6 %). Gleichzeitig
sind die Lkw/Lkw-Unfélle fast dhnlich haufig (5 %)
bei den Kollisionen anzutreffen, bei denen vorwie-
gend der Anhénger beschadigt wurde. FuBganger
werden in dieser Untersuchung am haufigsten von
der Lkw-Front getroffen (2 %).
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Unfallgruppe /Hauptkollision

Besonderheiten/ StraBenzustand

50% 60%
45% Alleinunt. ohne Kol. 'l__\li/'«;in - éllei?u;fallt 55% J kelne
- r/Fr -~ Front/Fron . W
0% Allelnunt. mit Kol. Fr/Se - Front/Seite 50% |7 - Jackknifing
BBE Lkw/Lkw Fr/He - Front/Heck 45% BB schieudern
35% Lkw/Kraftomnibus :z;gre : ::gt;g‘:’,;‘; 0% beschleunigen
30% Lkw/Pkw Se/Se - Seite/Seite aufschaukeln
) Lkw/2weirad ge/ge - ge“e/HECK 35% 71 stehendes Fahrzeug
N e/Fr - Seite/Front 7
25% § Lkw/FuBgéanger LAnh' - durch Anhinger 30% .
LE Sonstige 25%|
20% 1 Z
20% |/
15% Z
15% ‘
7
10% 10% Z
N Z
5% 5%

% - S\ k LEm A\l i\ . i £ el ko, ]
Allein Fr/Fr Fr/Se Fr/He He/Fr He/Se Se/Se Se/He Se/Fr Anh.
n =666

7.6 Einflisse auf Besonderheiten des
Lkw-Unfallgeschehens (Unfall-
parameter)

7.6.1 Aligemeine Merkmale
StraBenzustand
StraBenneigung.

Die beiden StraBenzusténde trockene bzw. nasse
Fahrbahn sind die einzigen, die in nennenswertem
Umfang in dieser Studie auftraten. Kreuzt man das
Merkmal Besonderheiten mit dem Merkmal Stra-
Benzustand, fallt auf, daB die Auspragungen
Schleudern bzw. jack-knifing auf trockener und
nasser Fahrbahn etwa gleich hdufig vorkommen.
Da aber die nasse Fahrbahn insgesamt nur halb so
oft gezahlt wurde wie die trockene Fahrbahn, zeigt
sich hier eine Tendenz zu einem gréBeren Risiko.

35 % aller untersuchten Gliterkraftfahrzeuge fuhren
aufebenen StraBen und wiesen keine Besonderhei-
ten auf. Bei den Auspragungen Langsgefalle sowie
Langssteigungen sind ebenfalls keine Besonder-
heiten vorherrschend (22 bzw. 15 %). Schleudern-
de Fahrzeuge treten im Langsgefalle (5 %) haufiger
auf als in den anderen betrachteten Auspragungen
der StraBenneigung.

AN
7

NAO 2 2
Schnee Eis

2

trocken naB

n =805

0%

Splitt  Schéden Schmutz

Besonderheiten/StraBenneigung

50%
45% keine
Jackknlifing
40% 7
Vi schieudern
35% i1 beschleunigen
30% aufschaukeln
stehendes Fahrzeug
25%
20%
15%
10%
5% - :
0% U N N ELEN | e = Owm .|
eben Lidngs-G Léngs-S Quer-Gre Quer-Gli Kombin.
G = Gefélle S = Steigung
n =458

7.6.2 Beteiligte Lkw-Fahrer
Bremsen
Ausweichen.

Das Beschleunigen und das Abbremsen eines
Fahrzeuges kann niemals gleichzeitig erfolgen, so
daB das ausschlieBliche Auftreten der Rubrik Be-
schieunigen in dem Merkmal Besonderheiten nur
in der Rubrik keine Bremsung auftritt (8 %). Jack-
knifing tritt vorwiegend bei instabiler Vollbremsung
auf (2 %) und in einzelnen Fallen auch bei Teilbrem-
sungen (0,5 %).

Zwischen den Merkmalen Besonderheiten und
Ausweichen ist kein Zusammenhang erkennbar.
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Besonderheiten/Bremsen

Nationalitat Lkw/Unfallursache

50% 50%
45% keine Br. - keine Bremsung ; Teilbr. - Teilbremsung 45% | T deutsche zul. kU - keine primére Unfallugsac_he )
st. Vollbr. - stabile Volibrems. ;Br.abg. - Bremsung abgebr. R \énd. Zul mV - mangeinde Verkehrstiichtigkeit
40% in. Voitbr. - instabile Vollbrems.; 40% - austénd zul fS - falsche StraBenbenutzung
Br.o.n.A. - Bremsung ohne néhere Angaben GA - Geschw./Abstand nicht angepaBt
35% | - a5% |- 0V - Fehler beim Uberholen/Vorbeif.
3 kelne FN - Fehier beim Nebeneinanderfahren
: q VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
0% - [~ NN jackknifing 30% ] | AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden
schleudern VF - falsches Verhalten bei FuBgéng.
28% |1 1 B boschicunigen 25%] RV - Fehler im ruhenden Verkehr
b NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht.
20% 1 autschaukeln 20% 1 "] OL - Uberladung/Uberbesetzung
15% BEE stehendes Fahrzeug 15% | :g - :gg:;ieg:ehler beim Lkw - Fahrer
TM - Technische Méngel
10% - s 10%
5% ] 5%H.
L] V2 Lm - oo LM o mo b e =
keine Br. st. Vollbr. in. Vollbr. Teilbr. Br. abg. Br. o.n.A. kU mV fS§ GA OV FN VV AR VF RV NB UL aF so T™M
n=_836 n =967

Besonderheiten/ Ausweichen

Einsatzart Lkw/Unfallursache

50%

100%
kein Ausw. - kein Ausweichen K T
90% Ausw.nli. - Unfall trotz Ausweichen nach links 45% |- Giiternahverkehr kU - keine primére Unfallursache
Ausw.nre. - Unfall trotz Ausweichen nach rechts NY aiterfernverkehr ;“SV - ;T;?:g:;ngg:;;:i';;su‘:ﬁf:‘zgkelt
- H h L -
80% VU n.Ausw. Verkehrsunfall nach Ausweichvorgang 40% BER worksnahverkenr GA - Gesehw./Abstand nicht angep.
.| mm OV - Fehler beim Uberholen
70% 1 keine 35% | [0 Werkstornverkehr | | £ _ £oier b, Nebeneinanderfahren
60% | &Y jackknitin 0% - Fernverkehr VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
= ’ N 3 Nahverkehr AR - Fehler beim Abbiegen
s0%| | Vi schieudern i . VF - falsches Verhalten bei FuBgéng. |
: BB boschleunigen 25% || &S5 Paketdlenste RV - Fehler im ruhenden Verkehr
E= sonstige NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht.
40% (3 autschauksin 20% 0L - Oberladung/Uberbesetzung
stehendes Fahrzeug aF - andere Fehler
30% 15% 80 - sonstige
20% 10% TM - Technische Méngel
10% : - 5% E é] .
& ﬂ ﬂ % 0% wan A B T TN TR o DB el R
kein Ausw. Ausw. n. li Ausw. n, re VU n. Ausw. kU mv f§ GA OV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM
n = 881 n =366

7.7 Einflisse auf die Unfallursachen

7.7.1 Beteiligte Lkw
Nationalitat Lkw/Unfallursache
Einsatzart Lkw/Unfallursache.

Zwischen der Nationalitdt des Lkw und den Unfall-
ursachen ist kein Zusammenhang erkennbar.

Den Einsatzarten Glternahverkehr und Guterfern-
verkehr ist meistens keine Unfallursache zugewie-
sen (7 % bzw. 4 %). Die Unfallursachen Geschwin-
digkeit bzw. Abstand sind nicht angepaBt, andere
Fehler des Fahrers und technische Méngel wiesen
fur die genannten Einsatzarten Haufigkeiten im Be-
reich 3 bis 4 % auf.

7.7.2 Unfallparameter
Fahrgeschwindigkeit/Unfallursache Lkw.

Guterkraftfahrzeuge, denen keine Unfallursache
zugeordnet wurde, weisen nahezu alle Fahrge-
schwindigkeiten auf. Bemerkenswert in diesem Zu-
sammenhang ist, daB die Klasse 81 bis 100 km/h in
dieser Rubrik mit 5 % vorhanden ist. In der Rubrik
Geschwindigkeit/Abstand nicht angepaBt tritt die
Klasse 61 bis 80 km/h mit 7 % hervor. Die Unfallur-
sache Vorfahrt-/Vorrang-MiBachtung ist in der
Klasse bis 20 km/h (4 %) am stérksten vertreten und
nimmt in den héheren Geschwindigkeitsklassen in
der Haufigkeit ab. Die Rubrik Fehler beim Abbie-
gen/Wenden/Rulckwartsfahren zeigt nur in der
Fahrgeschwindigkeitsklasse bis 20 km/h einen
nennenswerten Anteil (4 %). Andere Fehler des
Fahrers treten vorwiegend im Geschwindigkeitsbe-
reich 81 bis 100 km/h auf (4 %). Weitere Unfallursa-
chen sind hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit in
keinem nennenswerten Umfang vorhanden.
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Fahrgeschw./Unfallursache Lkw

StraBenklasse/Masse Lkw

50% 50% W
2 0 kU - keine primédre Unfallursache S -
45% mV - mangelnde Verkehrstiichtigkeit 48% Autobahn W Bundes- EBE Landes-
0% | o bis 20 fS - falsche StraBenbenutzung 40% Krels- Orts- [ sonstige
B 21-40 GA - Geschw./Ab?)tand nicht angepaBt
7 ~ 0V - Fehler beim Uberholen/Vorbeifahren StraBen
35% 41-60 FN - Fehler beim Nebeneinenderfahren 85%
61-80 VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung 30%
30% 81-100 AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden
VF - falsches Verhalten bei FuBgéngern 25%
25% 101-120 RV - Fehler im ruhenden Verkehr
B iiber 120 NB - Beleuchtungsvorschr. n. beachtet 20%
20% UL - Uberladung/Uberbesetzung
km/h aF - andere Fehler beim Lkw - Fahrer 15%
15% 1 so - sonstige
- Technische Méangel 10%
10%
5% d 7
5 L1 ﬂ - i s dl ml .
0% AN T 7 st Bo bis 3,5 3,6..7,49 7,6.12 12,1.18 18,1.26 26,1..32 iiber 32
kU mv 18 GA OV FN VV AR VF RV NB UL aF so TM Tonnen

n =649

7.8 Einfliisse der StraBenklasse

7.8.1 Beteiligte Lkw
Masse Lkw
Masse Zug
Einsatzart.

Unabhéngig von der Masse des Lkw sind die Orts-
straBen in jeder einzelnen Rubrik am haufigsten
vertreten. Die groBte Haufung (9 %) tritt dabei in der
Rubrik 3,6 bis 7,49 t auf. 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 Guterkraftfahrzeuge am haufig-
sten die Autobahnen (4 %). Relativ gesehen inner-
halb einer Gruppe ist der Anteil der Fahrzeuge von
12 bis 181, die auf Autobahnen fahren, héher als der
der eben genannten Fahrzeuge.

Lastzuge mit einem Gesamtgewicht oberhalb von
30 t bewegen sich Uberwiegend auf Autobahnen
(24 %). Alle Guterkraftfahrzeuge mit Anhénger, de-
ren Gesamtgewicht unterhalb dieser Gewichtsklas-
se liegt, fahren vorwiegend auf BundesstraBen. Die
StraBenklasse OrtsstraBBe spielt bei der Betrach-
tung hinsichtlich der Masse des Zuges erst an drit-
ter oder vierter Stelle eine Rolle.

In der Einsatzart Fernverkehr verunfallen die mei-
sten Fahrzeuge auf Bundesautobahnen, gefolgt
von den BundesstraBen. Fahrzeuge, die im Nahver-
kehr unterwegs sind, nutzen vorwiegend die Bun-
desstraBen, LandstraBen und OrtsstraBen.

StraBenklasse/Masse Zug

50% l

BEE Land-
7] sonstige

Bundes-
orts-

45% N Autobahn
Krels-

40%

-StraBen. ..

35%
30%

25%
20%

15%

10%

5%

. =
.30 30,1...40 liber 40

7/ W

% P/ W 22 5P con W
bis 3,5 3,6..7,49 7,6..12 12,1.16 16,1..22 22,1.
Tonnen

n =322

StraBenklasse/Einsatzart

50%
45% || GNV - Gilternahverkehr | B Autobahn
GFV - Giiterfernverkehr Y bundes-
40% || WNV - Werksnahverkehr || @4 Bundes
WFV - Werksfernverkehr B Land-
FV - Fernverkehr NN .
85% | I NV - Nahverkehr Krols
30% PaD - Paketdienste Orts-
son - sonstige [T sonstige
25% “StraBen
20%
15%
10%
5% P 9
09 U N /. .
GNV GFV WNV  WFV FV NV PaD son
n=377
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7.8.2 Unfallparameter
Fahrgeschwindigkeit
Kollisionsgeschwindigkeit
Kollisionsart.

Die StraBenklasse hat einen wesentlichen EinfluB
auf die Fahrgeschwindigkeit. Auf Autobahnen tritt
die groBte Haufung der Fahrgeschwindigkeiten in
der Klasse 81 bis 100 km/h auf (10 %)), wahrend auf
Bundes- und LandstraBen in der Klasse 61 bis 80
km/h die héchste Haufigkeit festgestellt werden
kann (10 % bzw. 6 %). Auf OrtsstraBen fahren die
Guterkraftfahrzeuge am haufigsten in der Klasse 41
bis 60 km/h. Bemerkenswert ist, daB bei Unfallen
stehende Fahrzeuge vorwiegend auf Autobahnen
und auf OrtsstraBen anzutreffen sind (4 bzw.
3 %).

Die Kollisionsgeschwindigkeiten der Guterkraft-
fahrzeuge sind auf OrtsstraBBen in der Mehrzahl der
Félle der Rubrik bis 20 km/h (9 %) bzw. in der Klasse
21 bis 40 km/h (8 %) gezahlt worden. Auf Bundes-
straBen treten vorwiegend Koillisionsgeschwindig-
keiten im Bereich 21 bis 80 km/h auf. Auf Landes-
straBen sind am haufigsten Kollisionsgeschwindig-
keiten der Klassen 21 bis 40 und 41 bis 60 km/h vor-
zufinden (jeweils 5 %). Die vorherrschende Kollisi-
onsgeschwindigkeit der Strafenklasse 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 haufigsten ist die Kollisionsart
Front-/Heck-Kollision (7 %), gefolgt von Alleinun-
fallen (8 %) und Heck-/Front-Kollision (2 %). Die
Kollisionsart Hauptkollision durch Anhénger weist
zwar einen relativ hohen Anteil auf (7 %), muB je-
doch noch auf die verschiedenen Kollisionsarten
des Anhangers verteilt werden. Auf Bundesstralien
treten am haufigsten Kollisionen im Front/Front-
Bereich, gefolgt von Front/Seite, auf (8 bzw. 5 %).
Fir LandesstraBen gilt die gleiche Einteilung wie flr
BundesstraBen (4 bzw. 3 %). Auf OrtsstraB3en ereig-
nen sich vorwiegend Front-/Seite- bzw. Seite-/
Front- oder auch Seite-/Seite-Kollisionen (6 %, 4 %
bzw. 3 %).

StraBenklasse/Fahrgeschw.
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71 sonstige
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Orts-~
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10%

; - N .
4160 61.80 81.100 iber 100

StraBenklasse/Koll.geschw.
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20%
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0% / I o i) §/// ./ I
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StraBenklasse/Kollisionsart

50%

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
- durch Anhénger
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7.9 Einflisse auf die Bremsung des
Lkw

7.9.1 Allgemeine Merkmale
Unfallgruppe
Unfallursache Lkw
Ortslage
StraBenzustand
StraBenneigung
Witterung
Lichtverhéltnisse.

Eine Verknilipfung der Rubrik Bremsung mit dem
Merkmal Unfallgruppe zeigt, daB innerhalb der Un-
fallgruppen Lkw/Lkw und Lkw/Pkw die meisten
Lkw ungebremst kollidieren (10 % bzw. 26 %). In
der Gruppe Lkw/Pkw- und Lkw/Lkw-Kollisionen
folgt an zweiter Stelle die stabile Vollbremsung
(17 % bzw. 5%). Fir Lkw-Kollisionen mit dem
Zweirad oder dem FuBganger ist die ungebremste
Kollision nicht an erster Stelle stehend, sondern ist
hier zweitrangig.

Aus dem Zusammenhang zwischen Bremsung und
Unfallursache des Lkw zeigt sich, daB eine stabile
Vollbremsung mit 18 % in der Rubrik keine Unfallur-
sache am haufigsten auftritt. Keine Bremsung tritt
in dieser Rubrik mit 14 % Héaufigkeit auf. Fir die Un-
fallursache Geschwindigkeit/Abstand nicht ange-
paBt ist die stabile Volibremsung mit 5 % ebenfalls
am haufigsten. In den Gruppen Fehler beim Uber-
holen/Vorbeifahren, Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
und Abbiegen/Riickwértsfahren wurde die Auspra-
gung keine Bremsung haufiger gezahlt als stabile
Vollbremsung.

Fir die drei Auspragungen des betrachteten Merk-
males Ortslage ist keine Bremsung am haufigsten
vorhanden. Die meisten ungebremsten Fahrzeuge
verunfallen innerorts (20 %). Instabile Vollbremsung
und Teilbremsung sind innerorts und auBerorts oh-
ne BAB etwa gleich hdufig vorzufinden.

Die Auspragungen trocken und naB des StraBenzu-
standes sind die einzigen, die in nennenswertem
Umfang in dieser Studie vorkamen. Eine Untertei-
lung dieser beiden StraBenzustdnde hinsichtlich
der Bremsung des Fahrzeuges zeigt, daB fir jeden
StraBenzustand keine Bremsung an erster Stelle
und stabile Vollbremsung an zweiter Stelle steht.
Die instabile Vollbremsung ist in beiden Gruppen
etwa gleich haufig vorhanden (siehe auch 7. 6. 1).

Die StraBenneigung zeigt flir keine Bremsung und
stabile Vollbremsung in den Auspragungen eben,
Langsgefélle und L&ngssteigung keinerlei EinfluB.

Bei jeder dieser drei Auspragungen ist keine Brem-
sung die haufigste und stabile Vollbremsung die
zweithaufigste. Instabile Vollbremsung tritt im
Langsgefalie (3 %) hdufiger auf als in allen anderen
Ausprédgungen des Merkmales Straenneigung.

Hinsichtlich des Einflusses der Witterung auf die
Bremsung 4Bt sich sagen, daB keine Bremsung
und stabile Volibremsung in den meisten Gruppen
annahernd gleich h&ufig auftritt. Instabile Vollbrem-
sung tritt am haufigsten bei klarer Witterung auf.

Der EinfluB der Lichtverhdltnisse auf die Bremsung
wird deutlich, wenn man die Verhéltnisse bei Ta-
geslicht zwischen keiner Bremsung und stabiler
Vollbremsung mit den Verhéltnissen der anderen
Auspragungen dieses Merkmales vergleicht. Bei
Tageslicht sind die beiden Bremszustande anné-
hernd gleich verteilt, bei Dadmmerung ist keine
Bremsung schon leicht erhoht, die Auspragung
Dunkelheit mit Fremdlicht weist einen noch héhe-
ren Unterschied auf, und die Auspragung Dunkel-
heit ohne Fremdlicht zeigt einen signifikanten Un-
terschied zwischen keine Bremsung und stabiler
Vollbremsung.

Bremsung / Unfallgruppe
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45% AoK - Allefnunfan or.me Kollision | kelne
AmK - Alleinunfall mit Kollision
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Pkw - Lkw/Pkw 7

35% 17" - [kw/2weirad Tell

o Fg - Lkw/FuBgénger abgebrochen

30% {Sonst - Sonstige " o.n. Angaben

20%
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Bremsung/Unfallursache Lkw

50%

45% kelne Bremsung kU - keine primére Unfallu[sacpe )
Vollbr. stabll mV -~ mangeinde Verkehrstiichtigkeit
40% . fS - falsche StraBenbenutzung
B vollbr. instab. GA - Geschw./Asztand nicht angepaBt
0 Ov - Fehler beim Uberholen/Vorbeif.
35% Tellbramaung FN - Fehler beim Nebeneinanderfahren
Bremsung abgebr. [ VY - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
30% Brems.o.n.Angab. | AR - Fehler beiom Abbiegen/Wenden
VF =~ falsches Verhalten bei FuBgéngern
25% ‘ RV - Fehler im ruhenden Verkehr
NB - Beleuchtungsvorschr. n. beacht.
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n =766
Bremsung / Ortslage
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Bremsung/StraBenzustand

50%
45% keine Bremsung
Vollbremsung stabil
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Bremsung/ StraBenneigung
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30%
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Bremsung/Witterung
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Bremsung / Lichtverhaltnisse
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7.9.2 Beteiligte Lkw
Masse Lkw
Masse Zug
Fahrgestell Anhanger
ABS Lkw
ALB Lkw
ALB Anhanger
Anhangerbremsventil
Retarder Lkw
Technische Mangel.

Die Masse des Solo-Lkw 4Bt keinen erkennbaren
EinfluB auf die Bremsung erkennen.

Im Vergleich zur Masse des Solo-Lkw tritt bei der
Masse des Lastzuges bzw. Sattelzuges ein wesent-
lich héherer Anteil an instabilen Vollbremsungen
auf. Die gréBte Haufung im allgemeinen tritt bei kei-
ner Bremsung in der Gewichtsklasse 30,1 bis 40 t
auf (29 %). Stabile Vollbremsung wurde in 23 % der
Falie gezahit.

Die Auspragung Deichselanhdnger des Merkmales
Fahrgestell/Anhénger beinhaltet in 27 % der Félle
keine Bremsung und in 15 % der Félle eine stabile
Vollbremsung. Die Auspragung Sattelanhanger
zeigt die gleiche Reihenfolge der Ausprdgungen
keine Bremsung und stabile Vollbremsung und hat
einen etwa gleich groBen Anteil an instabiler Voli-
bremsung wie die Deichselanhénger.

Ein EinfluB des ABS des Lkw auf die Bremsung ist
nicht erkennbar. Das ALB des Lkw und das ALB
des Anhéngers bieten ebenso wenig eine Interpre-
tationsmoglichkeit hinsichtlich ihres Einflusses auf
die Bremsung. FUr das Anhangerbremsventil 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
EinfluBgréBe technische Méange! zeigt einen Zu-
sammenhang bei den instabilen Vollbremsungen.
Die Auspragung keine technischen Méangel bein-
haltet 3 % instabile Volibremsungen. Da die Aus-
pragung keine technischen Mainge!l wesentlich
h&ufiger vorhanden ist, zeigt ein etwa gleich hoher
Anteil einen nennenswerten EinfluB dieser Kombi-
nation.

Bremsung/Masse Lkw
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Bremsung / ABS Lkw
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7.9.3 Unfallparameter
Fahrgeschwindigkeit
Kollisionsgeschwindigkeit.

Fir die Fahrgeschwindigkeitsklassen Stillstand
und 1 bis 20 km/h ist erwartungsgemaB keine
Bremsung mit 9 % bzw. 10 % die herausragende
Auspragung liberhaupt. In den Klassen 21bis 40, 41
bis 60 und 61 bis 80 km/h kommt die stabile Voll-
bremsung am héaufigsten vor (6%, 11% bzw.
12 %).

Die Rubrik keine Bremsung des Merkmales Brem-
sung zeigt Uber den Kollisionsgeschwindigkeits-
klassen in der Klasse 1 bis 20 km/h ein Maximum in
Hoéhe von 11 % auf. In den héheren Geschwindig-
keitsklassen fallt die Haufigkeit dieser Auspragung
ab. Die stabile Vollbremsung weist fur die Klasse 21
bis 40 und 41 bis 60 km/h ein Maximum (11 bzw.
10 %) auf. Instabile Vollbremsung ereignet sich vor-
wiegend im Bereich 21 bis 60 km/h.

Bremsung/Fahrgeschwindigkeit
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45% . e . kelne Bremsung
Vollbremsung stabll
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k. Koll. - keine Kollision

7.10 Einfliisse auf den Uberschlag des
Lkw

7.10.1 Aligemeine Merkmale
Unfalligruppe
Unfalltyp
Ortslage
StraBenzustand.

Aus der Verknipfung der Unfallgruppe mit dem
Merkmal Uberschlag erkennt man, daB innerhalb
der Unfallgruppe Lkw/Pkw die groBte Haufigkeit fir
ein Umkippen bzw. Uberschlagen des Giiterkraft-
fahrzeuges vorliegt. Relativ gesehen ist bei Allein-
unfalien mit und ohne Objektkollision aufgrund der
geringeren Fallzahl das Risiko, einen Uberschlag zu
erleiden, fir das Guterkraftfahrzeug wesentlich ho-
her.

Fir den Unfalltyp Langsverkehr und fir den Unfall-
typ Fahrunfall wurden in dieser Studie umgekippte
bzw. sich lberschlagende Fahrzeuge gezéhlt. Da
der Unfalltyp Langsverkehr wesentlich haufiger
auftritt als der Unfalltyp Fahrunfall, ist das Risiko,
bei einem Fahrunfall umzukippen bzw. sich zu
Uberschlagen, auch wesentlich hoher.

Aus der Kombination des Uberschlages mit der
Ortslage sieht man, daB auBerorts ohne BAB die
meisten Uberschlige vorkommen.

Ein Uberschlag des Giiterkraftfahrzeuges bzw. ein
Umkippen desgleichen ereignet sich vorwiegend
bei trockenem StraBenzustand.

Uberschlag/Unfallgruppe
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Uberschlag/Unfalltyp
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B menrtach rechts
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Uberschlag/ StraBenzustand
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7.10.2 Beteiligte Lkw
Massenklasse
Uberschlag
Anhanger/Anhangervariante
Gefahrguttransport
Ladungsart
Ladungszustand.

Die meisten sich Uberschlagenden Fahrzeuge
stammen aus der Klasse 12,1 bis 18 tinnerhalb die-
ses Unfallkollektivs. Zu dieser Erkenntnis gelangt
man, wenn man den EinfluB der Massenklasse auf
den Uberschlag betrachtet.

Bei Betrachtung des Merkmales Anhangervariante
hatten 46 % aller Deichselanh&nger und 35 % aller
Sattelanhénger keinen Uberschlag. Die GréBen-
ordnung, mit der sich Sattelanhdnger und Deichsel-
anhénger Uberschlagen, sind etwa gleich. Daraus
zeigt sich, daB die Sattelanhanger ein leicht hdhe-
res Risiko fiir einen Uberschlag aufweisen als die
Deichselanhénger.

Das Merkmal Gefahrguttransport zeigt keinen Ein-
fluB auf das Merkmal Uberschlag. Eine Analyse der
Ladungsart hinsichtlich ihres Einflusses auf den
Uberschlag bringt ebenfalls keine Erkenntnisse.

Der Ladungszustand weist in Bezug auf den Uber-
schlag die meisten Uberschlage bei der Auspri-
gung voll beladenes Fahrzeug auf. Das gilt, wenn
man die Sattelzugmaschinen hier einmal auBer acht
laBt.

Uberschlag/Massenklasse

50%

45% 77} keln Uberschlag Umkippen links [CZ] Umkippen rechts

7 mehrfach links [__] mehrfach rechts BB Richtung unbek.

40%

35%
30% |~
25% |-

20%

16% [

10%
5%

fom:]

lber 26

0%

3,5 3,6..7,49 7,6..12 12,1...18 18,1...26

Tonnen
n =955




291

Uberschlag Anh./Anhangervariante
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Uberschlag / Ladungszustand

50%
45% Y Kelin Uberschlag unbel. - unbeladen
N i.«10 - - (iberladen weniger als 10 %
0% Umkippen links 10 - Uberladen mehr als 10 %
B umkippen rechts bel.o.A - beladen ohne Angaben
35% - mehrtach links
30% mehrfach rechts
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7.10.3 Beteiligte Lkw-Fahrer
Fahreralter
Unfallursache
Bremsen
Ausweichen.

Das Merkmal Fahreralter scheint keinen EinfluB auf
das Merkmal Uberschlag zu besitzen.

Aus der Kombination Uberschlag mit der Unfallur-
sache erkennt man, daB sich Uberschlige vorwie-
gend bei keiner Unfallursache, bei nicht angepaBter
Geschwindigkeit bzw. Abstand, bei anderen Feh-
lern des Fahrers und in geringem MaBe auch bei
dem Vorhandensein von technischen Mangeln an-
haufen.

Die Kombination Uberschlag/Bremsen 148t keinen
Zusammenhang erkennen. Das Merkmal Auswei-
chen liefert ebenfalls keine Erkenntnisse Uber die
Uberschlage.

Uberschlag/Fahreralter
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40% N um ppen links
[T umkippen rechts

35% 1 mehrtach links
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alter 65
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Uberschlag/Unfallursache

50%
45% kein Oberschiag kU - keine primére Unfallu.r'sac.he .
Umkippen links mV - mangeinde Verkehrstiichtigkeit
40% S - falsche StraBenbenutzung
73 umkippen rechts SA - Geschw./Ab?]t. nicht angepaBt
i V - Fehler beim Uberholen
35% mehrfach links FN - Nebeneinanderfahrfehier
[ mehrtach rechts VV - Vorfahrt-/VorrangmiBachtung
30% || B Richtung unbek. AR - Fehler beim Abbiegen/Wenden
_ VF - falsches Verhalten bei FuBgéng.
25% RV - Fehler im ruhenden Verkehr )
UL - Oberladung/Uberbesetzung
20% aF - andere Fehler Lkw - Fahrer
80 -~ sonstige
15% | TM - Technische Mangel

10%

5%

0 P

%
kU mvV S GA OV FN VV AR VF RV UL &F 8o TM
n=984

Uberschlag/Bremsen

50%

VB st. - Volibremsung stabil
VB inst. - Vollbremsung instabil
- Bremsung o.n. Angab.

kB - keine Bremsung
TB - Teilbremsung
Ba - Bremsung abgebr. o.n.A

45%

40% |0
35% ||
kein Uberschlag

30% || NN umkippen iinks
25% | Umklippen rechts

@2 menrtach links
20% > ) [ mehrtach rechts
15% EE Richtung unbek.
10% ||

0% H- : m =
kB VB st. VB inst. TB Ba

n =868

100%

90% “
Umkippen links

80% - EZE umkippen rechts
mehrfach links

NN mehrtach rechts
[ Richtung unbek.

70%

60%

40% kein - kein Ausweichen
Unf trotz AnL - Unfall trotz Ausweichen nach links
| Unf trotz AnR - Unfall trotz Ausweichen nach rechts
30% Unf nach AwV - Unfall nach Ausweichvorgang
20%
10%
e 77—
0%
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 unabhéngige und eigenstédndige Daten-
bank als Basis fur eine Sicherheitsanalyse im Stra-
Benguiterverkehr aufgebaut werden. Durch die Er-
hebung und Auswertung der Daten von 1011 in-
depth-Unfallanalysen wurde erwartet, detaillierte
Erkenntnisse iber unfallauslésende Ursachen, Un-
fallablauf, Umweltbedingungen, Fahrer, Fahrzeug
und Unfallfolgen zu erhalten.

8.2 Untersuchungsmethodik

Als neuer Ansatz zur Gewinnung der Unfalldaten
wurden Gutachten gewahlt, die Kraftfahrzeuginge-
nieure zur Rekonstruktion von Verkehrsunfalien mit
Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen ausgearbei-
tet haben. Die Gutachteninhalte wurden in Unfaller-
hebungsbdgen lbertragen und in eine Datenbank
eingegeben, die jeweils neu geschaffen und den
Untersuchungszielen angepaft werden konnte.

8.3 Struktur des Unfalldatenmaterials

Dem Schutz der Menschen, die als Fahrzeuginsas-
sen oder als duBere Verkehrsteilnehmer an Unféllen
mit Giiterkraftfahrzeugen beteiligt sind, muB in ei-
ner Sicherheitsanalyse besondere Bedeutung zu-
kommen. Dementsprechend liefern insbesondere
Unfélle mit Personenschaden Erkenntnisse Uber
deren Ursachen und Folgen sowie deren Vermei-
dung bzw. die Minderung der Unfallfoigen.

Ausgewertet nach maximaler Unfallschwere enthalt
die DEKRA-Datenbank 20,4 % Unfélle mit Sach-
schaden und 79,6 % Unfélle mit Personenschaden;
davon sind 11,2 % mit Leichtverletzten, 27 % mit
Schwerverletzten und 41,4 % mit Getoteten.

Die Zusammensetzung des Datenbestandes ergab
sich aus den bundesweit ersteliten Gutachten, die
nicht selektiert wurden, um eine mdglichst zuféllige
Verteilung des Datenmaterials sicherzustellen. Ver-
gleiche mit der Bundesstatistik sind derzeit sehr
schwierig, weil Gber Giterkraftfahrzeuge nur weni-
ge und nicht detaillierte Daten vorliegen.

8.4 Ergebnisse

Die Auswertung basiert auf 1011 Unféllen mit je-
weils durchschnittlich 216 erhobenen Daten. Dar-
aus ergibt sich naturgemaB eine Vielzahl von Aus-
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wertungsmaéglichkeiten. Es wurde angestrebt, eine
moglichst umfassende Ergebnisdarstellung anzu-
bieten. Besonderer Wert wurde auf die ibersichtli-
che grafische Darstellung gelegt. Alle Auswertun-
gen wurden zusétzlich beschrieben, um wesentli-
che Zusammenhénge zu erklaren.

Dennoch muBte im Rahmen dieses Berichtes eine
Auswahl getroffen werden. Grundsétzlich sind je-
doch aufgrund der gewd&hlten Datenbankstruktur
und Auswertesoftware jederzeit weitere Auswer-
tungen moglich, insbesondere wenn spezielle Fra-
gestellungen formuliert werden.

Im folgenden werden zusammenfassend Ergebnis-
se zu den Zielen der Studie formuliert.

8.4.1 Unfallausldésende Ursachen

In der amtlichen Verkehrsunfallstatistik existiert das
Merkmal Unfallursache, das in dieser Untersu-
chung in 14 Auspréagungen klassifiziert wurde. In
dieser Studie erfolgte fiir jedes Giiterkraftfahrzeug
und jeden Unfallgegner der Gkfz die Zuweisung ei-
ner Unfallursache. Fiir unschuldig in den Unfall ver-
wickelte Fahrzeuge wurde flir diese Frage die Ant-
wort ,keine Unfallursache“ angegeben. Im folgen-
den sind nur die den Guterkraftfahrzeugen zuge-
wiesenen Unfallursachen analysiert.

40 % der untersuchten Gkfz wurde keine Unfallur-
sache zugewiesen. Dieser Anteil korreliert mit den
rund 40 % schuldlos am Unfall beteiligten Giiter-
kraftfahrzeugen. Von den 13 auf den Fahrer zu be-
ziehenden Unfallursachen sind

— Geschwindigkeit bzw. Abstand nicht angepaBt
(11 %),

— Vorfahrt- bzw. VorrangmiBachtung (9 %) und

-~ andere Fehler des Fahrers (8 %)

die drei haufigsten der 1 001 Gkfz, fir die diese Fra-
ge beantwortet werden konnte. Die dem Fahrzeug
zuzuordnenden technischen Mangel traten bei wei-
teren 9 % der Fahrzeuge auf.

Werden die Unfallursachen nach Unfalltypen unter-
teilt, treten flr nicht angepaBte Geschwindigkeit
bzw. Abstand und Fehler beim Uberholen bzw. Vor-
beifahren die Unfélie im Langsverkehr am haufig-
sten auf (5 % bzw. 6 %).

Auffallig far die Ursache nicht angepaBte Ge-
schwindigkeit bzw. Abstand ist das fast gleich hau-
fige Auftreten der Unfalltypen Langsverkehr und
Fahrunfall (5 % bzw. 4 %), obwohl der Fahrunfall im
aligemeinen seltener als der Unfallim Langsverkehr
vorkommit.

Guterkraftfahrzeugen, die in einen Einbiegen-/
Kreuzen-Unfall verwickelt werden, wird vorwie-
gend die Unfallursache Vorrang-/Vorfahrtsverlet-
zung (6 %) oder keine Unfallursache (6 %) zugeord-
net.

Die Kombination des Merkmales Fahrgeschwindig-
keit mit den Unfallursachen zeigt, daB fur die mit ei-
ner Unfallursache bedachten Gkfz die am haufig-
sten auftretenden Merkmalsverkntpfungen beiden
Ursachen Geschwindigkeit/Abstand nicht ange-
paBt, Vorfahrt-/VorrangmiBachtung, Fehler beim
Abbiegen/Wenden/Ruckwartsfahren und andere
Fehler des Fahrers vorkommen.

Stilistand des Gkfz kommt fast ausschlieBlich in
Kombination mit ,keine Unfallursache” vor, wéah-
rend die Klasse 1 bis 20 km/h in den Ursachen Vor-
fahrt-/VorrangmiBachtung und Fehler beim Abbie-
gen/Wenden/Riickwartsfahren jeweils bei 4 % aller
Gkfz gezéhlt wurden. Die Geschwindigkeiten von
21 bis 40 km/h kamen neben den unbeschuldigten
Fahrzeugen (6 %) fast nur verknipft mit Vorfahrt-/
VorrangmiBachtung vor. Die Geschwindigkeits-
klasse 41 bis 60 km/h kam kombiniert mit ,keine
Unfallursache" in 12 % der 649 hierzu betrachteten
Fahrzeuge, gefolgt von Geschwindigkeit/Abstand
nicht angepaBt (4 %) vor. Die Geschwindigkeits-
klasse 61 bis 80 km/h kombiniert mit keine Unfallur-
sache tritt in 10 % und kombiniert mit nicht ange-
paBte Geschwindigkeit bzw. Abstand bei 7 % der
Gkfz hervor. In der Klasse 81 bis 100 km/h kommt
die Rubrik keine Unfallursache am h&ufigsten (5 %),
gefolgt von den anderen Fehlern der Fahrer (4 %)
vor.

8.4.2 Unfallablauf/Unfallkonstellation

Die Verteilung der Unfallgruppen laBt erkennen,
dafB3 Verbesserungen der auBeren Sicherheit zum
Schutz des Pkw (und seiner Insassen) als Unfall-
gegner des Guterkraftfahrzeuges das gréBte Nut-
zenpotential haben. Ebenso sind MaBnahmen zum
Schutz des Lkw bzw. der Lkw-Insassen bei Lkw/
Lkw-Kollisionen und Lkw-Alleinunfallen bedeut-
sam.

In der Literatur sind haufig Vorschlage zur Verbes-
serung der passiven Sicherheit der Lkw im Hinblick
auf die ungeschutzten Verkehrsteilnehmer zu fin-
den. Zugehorige Unfélle verlaufen zwar in der Regel
mit schwersten Folgen fiir die Unfallgegner des
Lkw. Jedoch lassen die vergleichsweise geringen
Haufigkeiten der Kollisionen des Lkw mit Zweira-
dern und FuBgangern insgesamt noch kein allzu
groBes Nutzenpotential erkennen. Es wére deshalb



294

glnstig, Einrichtungen am Guterkraftfahrzeug, die
dem Schutz von FuBgéngern und Zweiradfahrern
dienen sollen, konstruktiv so auszulegen, daB sie
auch dem Schutz des Pkw dienen.

Bei Unterscheidung nach Ortslage féllt auf, daB die
Unfallgruppe der Lkw/Lkw-Kollisionen am haufig-
sten auf Bundesautobahnen vorkommt. Von den
unfallbeteiligten Lastzligen verungliickte fast jeder
vierte (24 %) auf Autobahnen. Das zulassige Ge-
samtgewicht der Fahrzeuge liegt dabei vorwiegend
in der Klasse 30 bis 40 t.

Der weitaus haufigste Unfalltyp des Giiterkraftfahr-
zeuges entsteht durch eine Konfliktsituation im
Langsverkehr. 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
Auffahrunfalle und Frontkollisionen. Weitere Hin-
weise hierzu geben die Verteilungen der Hauptkolli-
sionsarten von Lkw und Anhé&nger (betroffene Lkw-
bzw. Anhangerpartie/korrespondierende Partie
des Unfaligegners): Beim Lkw machen Hauptkolli-
sionen mit Front/Front-, Front/Heck- und Heck/-
Front-AnstéBen zusammen 40 % von 884 dazu
ausgewerteten Fallen aus. Bei den Anhangern bil-
den Heck/Front-AnsttBe das Maximum der Kollisi-
onsarten mit 30 % von 238 hierzu ausgewerteten
Fallen.

Unfallgegner des Giiterkraftfahrzeuges sind auch
dabei Uberwiegend Pkw und Lkw. Im Langsverkehr
mit einem Pkw als Gegner ereignet sich jede vierte
(26 %) von allen Kollisionen des Guterkraftfahrzeu-
ges. Jedes siebte verungliickende Glterkraftfahr-
zeug (15 %) ist in eine Lkw/Lkw-Kollision im L&ngs-
verkehr verwickelt. Auf allen StraBen auBerhalb ge-
schlossener Ortschaften passieren lGber die Hélfte
der Kollisionen mit Giiterkraftfahrzeugen bei Unfél-
len im Langsverkehr. Im kreuzungsfreien Verkehr
auf Bundesautobahnen bilden Giterkraftfahrzeug-
Unfélle im Langsverkehr mit 72 % von 225 hierzu
ausgewerteten Fallen den weitaus bedeutendsten
Unfalltyp.

Nach den Unfallen im L&ngsverkehr ist Einbiegen/
Kreuzen der zweithdufigste Unfalltyp (15 %). Sol-
che Unfélle treten am haufigsten innerorts auf, und
auch hier treten Lkw/Pkw-Kollisionen am stérksten
hervor (11 %). Die Untersuchung des Merkmales
Kollisionsart beim Unfallgegner hinsichtlich einer
Aufschllisselung nach Art des Beteiligten zeigt, daB
19 % aller mit Gkfz kollidierten Pkw seitlich von der
Lkw-Front getroffen werden und 19 % der Pkw

dem Lkw frontal in die Seite fahren. Dies zeigt die
NutzenpotentialgréBe dafiir, den seitlichen Unter-
fahrschutz am Lkw auch fur Lkw/Pkw-Kollisionen
auszulegen.

Bemerkenswerterweise liegen keine Hinweise da-
fir vor, daB Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle durch
schlechte Sicht besonders beglnstigt werden:
11 % von hierzu ausgewerteten 414 Glterkraftfahr-
zeugen waren bei klarer Witterung in Einbiegen-/
Kreuzen-Unfélle verwickelt. Bei Regen waren es
ebenso wie bei Nebel jeweils nur 3 %. Von 792 aus-
gewerteten Glterkraftfahrzeugen waren bei Tages-
licht 14 % an Einbiegen-/Kreuzen-Unféllen beteiligt
und insgesamt nur 5 % bei Ddmmerung oder Dun-
kelheit.

Zusammenfassend 4Bt sich rekapitulieren, daB
Unfélle mit Gkfz-Beteiligung im Langsverkehr weit-
aus am haufigsten vorkommen, und daB die Unfall-
gruppe Lkw/Pkw vorherrscht. Jeder vierte Lastzug
verunfallt auf Autobahnen. Kollisionsarten im Front-
bereich sind am haufigsten. Ein typischer Unfall auf
BAB ist die Lkw/Lkw-Kollision im Langsverkehr.

8.4.3 Umweltbedingungen

Die Gkfz-Unfélle dieser Untersuchung ereigneten
sich vorwiegend an den Wochenarbeitstagen. Die-
se Feststellung ist angesichts der gesetzlich einge-
schrankten Einsatzméglichkeit am Wochenende
nicht ungewdhnlich. Aus der Verteilung der Unfélle
(iber der Tageszeit zeigt sich eine gleichméaBige
Grundbelastung, die dem Einsatz der Lkw rund um
die Uhr entspricht. Passend zu dem erhdhten Ver-
kehrsaufkommen ereignen sich in der Zeit zwi-
schen etwa 5 Uhr und 20 Uhr mehr Unfélle. Bemer-
kenswert ist, daf3 die erwarteten Spitzen des Be-
rufsverkehrs nicht auftreten. Am héufigsten verun-
fallen Gkfz um die Mittagszeit. Einfllisse der Witte-
rung, des StraBenzustandes oder der Lichtverhalt-
nisse spielen nur eine untergeordnete Rolle.

8.4.4 Aussagen zu den Gkfz-Insassen

In dieser Studie sind fast ausschlieBlich mannliche
Fahrer (99 % von 1099) festgestellt worden. Die
Ausrlstung der Fahrzeuge mit Riickhaltesystemen
flr Fahrer konnte nur in 99 Fallen geklart werden,
von denen in 10 Féllen ein Gurt flr den Fahrer vor-
handen war. Aus diesem Grund sind weitere Aus-
wertungen hinsichtlich der Ruckhaltesysteme un-
terblieben. 13 von 872 Gkfz-Fahrern wurden aus ih-
rem Fahrzeug herausgeschleudert. Das Merkmal
Einklemmen des Fahrers wurde in 5 % von 872 Fal-
len mit ,ja“ beantwortet. Neben den Fahrern befan-
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den sich insgesamt 95 weitere Personen in den Gii-
terkraftfahrzeugen, so daB man im Durchschnitt et-
wa in jedem zwdlften Fahrzeug einen Beifahrer vor-
findet.

8.4.5 Aussagen zum Fahrzeug

Der GroBteil der verunfallten deutschen Gliterkraft-
fahrzeuge &8t sich vorwiegend in zwei Massen-
gruppen einstufen. Die beiden Gewichtsklassen 3,5
bis 7,49 Tonnen und 12,0 bis 18,0 Tonnen kommen
in diesem Unfallkollektiv am h&ufigsten vor. Jedes
vierte verunfallte Gkfz (27 %) ist eine Sattelzugma-
schine. In der Gruppe der Lastzliige kommen haupt-
sdchlich Fahrzeugkombinationen mit einem Ge-
samtgewicht von 32,1 bis 40 Tonnen vor.

Lastzlige weisen eine Auffalligkeit hinsichtlich des
Unfalltyps auf. Bei Solo-Lkw tritt der Unfalltyp Fahr-
unfall bei weitem nicht so stark hervor wie bei den
Lastziigen. Dies ist aus dem schwierigeren Fahr-
verhalten dieses Fahrzeugverbundes zu erkidren.
Ein einzelnes Fahrzeug ist mechanisch gesehen ei-
ne feste Masse, wahrend die Lastziige einem Zwei-
bzw. Drei-Massenschwinger entsprechen. Diese
schwingungsfdhigen Systeme reagieren wesent-
lich empfindlicher auf Stérungen von auBen.

Zu den die aktive Sicherheit betreffenden Fragen
gehoren auch die Fragen zur StraBenneigung und/
oder zu den Bremsvorgdngen. So ereignen sich
beispielsweise auf StraBen mit Langsgefalle deut-
lich mehr Guterkraftfahrzeug-Unfalle als auf Stra-
Ben mit Léngssteigung. Das ist als Hinweis auf ent-
sprechende Bremsprobleme zu werten. Wie weite-
re zugehorige Auswertungen zeigen, ereignen sich
instabile Bremsungen vorwiegend im Langsgefalle,
teilweise auch auf ebener Fahrbahn und fast nie bei
Langssteigung. Bei 41 von 861 hierzu ausgewerte-
ten Féllen waren instabile Vollbremsungen von G-
terkraftfahrzeugen gegeben. Diese traten liberwie-
gend bei Unféllen im Langsverkehr auf (23 Félle).
Bei Lkw/Pkw-Unféllen wie bei Lkw/Lkw-Unféllen
kommen instabile Lkw-Bremsungen zwar absolut
am haufigsten vor, haben jedoch innerhalb dieser
Gruppen nur eine untergeordnete Bedeutung. Fir
die Alleinunfalle der Gkfz gilt das nicht: Bei immer-
hin 18 % von 73 hierzu ausgewerteten Féllen war
die Bremsung des Glterkraftfahrzeuges instabil.

Obwohl bereits seit Uiber 10 Jahren zur Serienreife
entwickelt und im Hersteller-Angebot, ist ABS bei
den unfallbeteiligten Guterkraftfahrzeugen mit je-
weils 5 % Anteil an hierzu ausgewerteten 294 Zug-
fahrzeugen bzw. 131 Anhéngern nur selten zu fin-
den. In diesem Zusammenhang stellt sich die Fra-

ge, ob wirklich nur ein solch geringer Anteil der
ABS-ausgerusteten Fahrzeuge existiert, oder ob
die Gkfz mit diesem Ausriistungsmerkmal erst gar
nicht in Unfélle verwickelt werden, in denen die
Bremsen einen entscheidenden EinfluB auf den Un-
fall(-ablauf) auslben.

Es ist eine Tendenz dahingehend festzustellen, daB
ABS mehr bei den schwereren Nutzfahrzeugen ab
7,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht zur Ausrii-
stung gehort. Weiterhin haben vorwiegend jlingere
Guterkraftfahrzeuge ABS: Von 232 hierzu ausge-
werteten Lkw war bis zum Erstzulassungsjahr 1978
keiner mit ABS ausgertistet, danach steigt der An-
teil der mit ABS ausgestatteten Lkw mit jlingeren
Zulassungsjahren leicht an. Weitere statistisch ge-
sicherte Auswertungen zum ABS sind aufgrund der
geringen Fallzahlen nicht méglich. Gegebenenfalls
kdnnten Einzelfallanalysen noch die eine oder an-
dere Erkenntnis bringen.

Die Ausriistung der Giterkraftfahrzeuge mit Retar-
dern ist ebenfalls gering. Lediglich 9% von 162
ausgewerteten Lkw und 8 % von 60 ausgewerteten
Anhédngern waren mit Retardern ausgestattet.

ALB-ausgeristete Fahrzeuge sind im Gegensatz
dazu wesentlich haufiger. Drei von vier ausgewerte-
ten Lkw (76 % von 198) und mehr als jeder dritte
ausgewertete Anhédnger (36 % von 119) hatten
ALB. Trotz der Ausstattung mit diesem Ausri-
stungsmerkmal kommen instabile Bremsungen
vor. Von 150 ausgewerteten Lkw hatten 36 bei
ALB-Ausristung eine stabile und 12 eine instabile
Vollbremsung. Bei den nicht mit ALB ausgeristeten
Lkw hatten sieben eine stabile und einer eine insta-
bile Vollbremsung. Dafiir kommen vielfaltige Ursa-
chen in Frage. Zum Beispiel kann im Lastzug trotz
Ausriistung des Zugfahrzeuges mit ALB am Anhén-
ger ohne ALB das manuelle Anhéngerbremsventil
falsch eingestellt sein. AuBerdem kamen in 15 Fal-
len ALB-Defekte am Lkw und in drei Féllen ALB-De-
fekte am Anhénger vor. Von 90 ausgewerteten An-
hé&ngern hatten sechs ALB-ausgeristete Fahrzeu-
ge eine stabile und sieben eine instabile Vollbrem-
sung. Bei 17 nicht mit ALB ausgeristeten Anhén-
gern war die Vollbremsung stabil und bei neun
Fahrzeugen instabil. Hier tritt der Sicherheitsge-
winn durch ALB deutlich zutage.

Jeder zweite Anhénger (51 % von 118) war mit ei-
nem manuellen Anhangerbremsventil ausgestattet,
welchesin 11 Féllen (10 %) falsch eingestellt war.
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8.4.6 Insassenbezogene Unfallfolgen

Die Insassen von Gkfz sind in der Mehrzahl! der Un-
falle in ihren Fahrzeugen relativ sicher vor Verlet-
zungen. Die maximale Héufigkeit der schwersten
Verletzungen (schwer verletzt oder getotet) tritt bei
Lkw/Lkw-Kollisionen auf (8 %). Dieser Wert ge-
winnt an Bedeutung, wenn man beriicksichtigt, da
auf funf Lkw/Pkw-Kollisionen nur zwei Lkw/Lkw-
Unfélle kommen (52 % zu 21 %). Eine Unterteilung
nach Unfalitypen zeigt fir die Lkw-Insassen das
groBte Risiko der schwersten Verletzungen bei Un-
fallen im Langsverkehr, gefolgt von den Fahrunfal-
len (9 % bzw. 5% von 835 hierzu ausgewerteten
Unfallen). Konstruktive Verbesserungen an der In-
sassenzelle zum Schutz des Fahrers und seiner
Mitfahrer wiirden in dieser Unfallkonstellation (Lkw/
Lkw-Unfall) zum Tragen kommen.

Die Untersuchung der Verletzungsschwere hin-
sichtlich der Ortslage ergibt eine H&ufung der Ver-
letzungen auBerhalb der Ortschaften, sowohl auf
Bundes-, Landes- und KreisstraBen, als auch auf
Autobahnen, auf denen die meisten getbteten
Gkfz-Insassen gezdhlt wurden. Bezogen auf den
Anteil der Gkfz-Unfalle auf BAB ist die Zah! der Ge-
téteten besonders bemerkenswert. Aus dem Zu-
sammenhang des hohen BAB-Anteils mit den Lkw/
Lkw-Unféllen im L&ngsverkehr zeigt sich eine
Merkmalshaufung, die auch die Auswertung der
Verletzungsschwere der Insassen hinsichtlich der
Masse der gegnerischen Lkw erklart oder auch von
dieser Analyse erklart wird. Aus dieser Analyse
zeigte sich eine nennenswerte Anhdufung der
schwersten Verletzungen bei einer Lkw-Masse von
12 bis 181 (22 %).

Etwa jedes vierte Gkfz (27 % von 849) wies eine
Fahrerhausintrusion auf. Die Beschadigungen im
Inneren des Fahrerhauses stellen fiir die Insassen
eine wesentliche EinfluBgréBe 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 gekiart werden konnte,
wurden 40 Gkfz-Fahrer (entspricht 5 %) einge-
klemmt. Die Aufteilung hinsichtlich des Verlet-
zungsschweregrades zeigte, daB 20 von ihnen
schwer verletzt und weitere 14 getdtet wurden. Die-
se Zahlen sind noch bedeutsamer beim Vergleich
mit den nicht eingeklemmten Fahrern, von denen
gleich viele schwer verletzt und nur 10 getétet wur-
den.

8.4.7 Fahrzeugbezogene Unfallfolgen

Die Beschéadigungsursache der Gkfz ist vorwie-
gend in den Unfaligegnern zu sehen (84 % von
1140). Die frontalen AnstdBe treten bei jedem zwei-
ten Fahrzeug auf (50 % von 645). 36 % dieser 645
untersuchten Fahrzeuge wurden vorn (AnstoBrich-
tung 12 Uhr) mit nur geringen Winkelabweichungen
(= 15°) getroffen. Die seitlichen AnstoBrichtungen
weisen zwar eine leichte Tendenz zu mehr von vorn
kommenden AnstoBrichtungen auf, sind aber zah-
lenmaBig nur gering vertreten. Die Beschadigungs-
lage der Guterkraftfahrzeuge liegt vorwiegend an
der Fahrzeugfront (50 % von 1080 Fahrzeugen).
Demgegenuber sind die Anhanger der Gkfz vorwie-
gend unbeschadigt (39 %). Erstaunlicherweise sind
Deformationen an der linken Seite (18/ei% von 487
Anhéngern) haufiger als am Fahrzeugheck (16 %)
aufgetreten. In vertikaler Ausdehnung werden nur
drei von zehn Fahrzeugen (30 % von 939) im Berei-
che der Scheiben beschadigt.

Aus der Analyse der Unfallgruppe beziiglich des
Fahrerhausbeschéadigungsgrades zeigt sich, daB
die schwer beschidigten Fahrerhduser am haufig-
sten bei Lkw/Lkw-Kollisionen (9 %), gefolgt von
den Lkw/Pkw-Kollisionen, auftreten. Fir diese
Merkmalskombination ist es beachtenswert, daf3 in
der Unfallgruppe Lkw/Lkw mehr schwer besché-
digte als unbeschadigte Fahrerhduser gezahit wur-
den (6 % bzw. 9 %). Im Vergleich dazu sind bei Lkw/
Pkw-Kollisionen fast viermal mehr unbeschadigte
als schwer beschadigte Fahrerhduser vorgekom-
men.

Auf Autobahnen fallen die unbeschadigten genau-
so wie die schwer beschéadigten Fahrerhauser auf.
Der Grund liegt in den Unfallen im Langsverkehr be-
griindet (Auffahrunfalle). Die Folgen fUr das auffah-
rende Fahrzeug spiegeln sich unter anderem auch
in den schwer beschadigten Fahrerhdusern wider,
wéhrend die heckseitig getroffenen Gkfz an der
Fahrzeugfront vorwiegend unbeschédigt blieben.
Zu den beschadigten Fahrerhdusern passen die die
Fahrzeugfront betreffenden Kollisionsarten und die
Alleinunfalle. Fast ausschlieBlich bei diesen Kollisi-
onsarten treten mittlere und schwere Beschiadi-
gungsgrade auf. Hier ist erkennbar, daB die Kom-
patibilitdt und auch die Zonen zur Energieaufnahme
nicht hinreichend ausgebildet sind.

Eine Einzelfalluntersuchung zeigte, daB das auffah-
rende Gkfz durch den Ladeboden des heckseitig
getroffenen Fahrzeuges schwer beschadigt wird.
Dieser relativ schmale Bereich Ubertragt dann den
groBten Teil der Kréfte.
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Die Hauptbeschidigungsursache Lkw-Gegner
beinhaltet zwar zahlenméBig die meisten mittel und
schwer beschadigten Fahrerhduser, aber ortsfeste
Hindernisse beinhalten anteilig ein gréBeres Risiko
zu schwereren Deformationen. Uberschldge und
hoher Uberdeckungsgrad (81 % bis 100 %) filhren
oft zu hohen Fahrerhausbeschadigungsgraden.

Die Haufigkeit der Unterfahrschutzbeschédigun-
gen entspricht logischerweise den Deformationen
der Lkw in diesem Bereich.

8.5 Ausblick

Diese Sicherheitsanalyse stellt eine umfangreiche
erste Auswertung einer eigenstandigen, auf Ver-
kehrsunfallgutachten aufbauenden Datensamm-
lung dar. Spezielle Fragestellungen verschiedener
interessenten kdnnen im Rahmen der erfaliten
Merkmale (siehe Fragebogen) durch weitere Aus-
wertungen beantwortet werden.

AbschlieBend soll ein Beispiel erlautern, wie die Da-
ten dieser Studie in gewissen Grenzen auch fir an-
dere Forschungsprojekte niitzlich sein kBnnen:

Im Hinblick auf das Forschungsprojekt PROME-
THEUS sind Wirksamkeitsbetrachtungen einzelner
Module mdglich.

Ein Merkmal flir mangelnden Sicherheitsabstand
sind Front-/Heck-Kollisionen. In dieser Unfalida-
tensammiung weisen etwa 16 % (148 von 884 aus-
gewerteten Fahrzeugen) dieses Merkmal auf. Ein
Modul PRO-CAR entsprechend der PROME-
THEUS-Definition, welches Absténde zu voraus-
fahrenden Fahrzeugen erfaB3t 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 Uber
die kritische Situation informieren — solange noch
die Moglichkeit fir ihn zum Eingreifen besteht —,
oder fahrerunabhangig eingreifen.

Mit PRO-CAR lassen sich diese Unfélle vermeiden
und folgender Nutzen definieren: 33 Getotete, 42
Schwerverletzte und 16 Leichtverletzte weniger.
Weiterhin wéren dann 56 Gulterkraftfahrzeuge (von
diesen 148 Gkfz) ohne schwere Fahrerhausbe-
schadigung.

Mit Fortfihrung der Datensammiung kdnnte die
Auswertungstiefe noch verbessert werden, weil
groBere Fallzahlen die Besetzungshaufigkeit der
Merkmale vergroBern.



298

Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,,Mensch und Sicherheit”

M1:  Verkehrssicherheitsaktivitaten auf lokaler
Ebene

von D. Wagner, P. G. Jansen

124 Seiten, 1993 DM 29,00

M2: Identifikation und Ursachenuntersuchung
von innerdértlichen Unfallstellen

von L. Neumann, B. Schaaf, H. Sperber

136 Seiten, 1993 DM 30,50

M3:  Sicherheit von FuBgangern auBlerorts bei
eingeschrankten Sichtverhéltnissen

von G. Ruwenstroth, E. C. Kuller, F. Radder

92 Seiten, 1993 DM 26,00

M4:  Sichtabstand bei Fahrten in der Dunkelheit
von A. Bartmann, D. Reiffenrath, Dr. A. M. Jacobs,
H. Leder, M. Walkowiak, A. Szymkowiak

96 Seiten, 1993 DM 26,00

M5:  StraBenverkehrsunfdlle von Gefahrgut-
tankfahrzeugen 1989 bis 1991

von M. Poppel, M. Kiihnen

64 Seiten, 1993 kostenlos

M6:  Mdoglichkeit/Realisierbarkeit eines Sicher-
heitsinformationssystems

von E. Hornstein

64 Seiten, 1993 DM 25,50

M7:  Sicherheitsanalyse im StraBengiiterverkehr
von J. Grandel, F. Berg und W. Niewdhner
300 Seiten, 1993 DM 52,50

Zu beziehen durch:

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fiir neue Wissenschaft GmbH

Postfach 1011 10

D-27511 Bremerhaven

Telefon (04 71) 460 93-95, Telefax (04 71) 427 65



	m7
	m7-3
	m7-2

