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Kurzfassung - Abstract

Verhaltensbezogene Ursachen schwerer Lkw-
Unfalle

In der vorliegenden Untersuchung wurden im
Rahmen einer dreimonatigen bundesweiten Total-
erhebung verhaltensbezogene Ursachen von
schweren Lkw-Unféllen untersucht. Gegenstand
der Analysen waren Unfélle auf Bundesautobah-
nen mit Beteiligung mindestens eines Giterk-
raftfahrzeuges mit mehr als 7,5t zulassigem Ge-
samtgewicht, bei denen mindestens eine Person
getdtet oder schwer verletzt wurde. Die Erhebung
wurde in den Monaten Juli bis September 2003 in
Zusammenarbeit mit der Polizei durchgefihrt. Der
Schwerpunkt der Analyse lag auf einer Klarung
des Einflusses von Aufmerksamkeitsdefiziten (MU-
digkeit, Ablenkung) auf die Entstehung schwerer
Lkw-Unfalle.

Insgesamt wurden im Untersuchungszeitraum 219
Unfélle registriert, die den definierten Kriterien ent-
sprachen. Von diesen Unfallen wurden 58 % von
einem Lkw (ber 7,5t verursacht. ,Ubermidung®
stellte die zweithaufigste Unfallursache dar: Insge-
samt wurde in 19 % der Falle ,Ubermiidung” als
Unfallursache angegeben, war ein Lkw Uber 7,5t
Hauptverursacher lag der Anteil bei 16 %.

Fir die Halfte der registrierten Unfélle wurden Ein-
schatzungen zum Aufmerksamkeitsstatus des
Hauptverursachers vorgenommen. Demnach wur-
de rund jeder siebte Hauptverursacher als ,abge-
lenkt” oder ,in Gedanken gewesen” eingestuft.

Werden der durch die Polizeibeamten festgestellte
Aufmerksamkeitsstatus und die Unfallursachen he-
rangezogen, so steht etwa ein Drittel der unter-
suchten Unfélle mit Mudigkeit bzw. Unaufmerk-
samkeit am Steuer in Zusammenhang. Das in der
Untersuchung festgestellte Ausmaf3 von Mudigk-
eitsunfallen deckt sich mit Befunden aus der Litera-
tur und weicht deutlich von der Haufigkeit der in
der amtlichen Unfallstatistik berichteten Unfallursa-
che ,Ubermiidung* ab.

Ansatzpunkte fur GegenmaBnahmen umfassen
u.a. bessere Méglichkeiten zur Uberwachung und
Detektierung von Ubermiidung, Anséatze zur Fah-
rerzustandserkennung sowie die Verbesserung der
Arbeitsbedingungen und Sozialvorschriften. Da die
Einflussfaktoren auf das Unfallgeschehen im Lkw-
Verkehr vielfaltiger Natur sind, sollten auch ent-
sprechende GegenmaBnahmen sinnvoll miteinan-
der vernetzt werden. Eine wesentliche Vorausset-
zung fir die Entwicklung eines abgestimmten
MaBnahmenbindels ist das Zusammenwirken aller

an der Sicherheit im Lkw-Verkehr beteiligten Ak-
teure.

Behaviour-related causes of severe truck acci-
dents

In this study behaviour-related causes of severe
truck accidents were investigated by means of a
total survey in the Federal Republic of Germany for
the duration of three months. The objective of the
survey were accidents on German motorways in
which at least one truck with a gross vehicle weight
rating (GVWR) of more than 7.5 t was involved and
in which at least one person was killed or severely
injured. The survey was carried out from July to
September 2003 in co-operation with the police.
The emphasis of the analysis was to clarify the in-
fluence of attention deficits (fatigue, distraction) on
severe truck accidents.

In total 219 accidents of the defined criteria were
registered during the period of the survey. 58 % of
these accidents were caused by a truck with a
GVWR of more than 7.5t. ,Fatigue” was in the
second place of the accident causes: In 19 % of all
cases fatigue® was mentioned as an accident
cause, if the main responsible was a truck over
7.5t GVWR the percentage was 16 %.

For half of the registered accidents there was also
information on the status of attention of the main
responsible. Accordingly, every seventh main re-
sponsible was assessed as being ,distracted“ or
»lost in thoughts®.

When considering the status of attention assessed
by the police and the accident causes, about one
third of the accidents are related to fatigue or inat-
tention. The extent of fatigue-related accidents in
this study is in accordance to the report literature
and diverges strongly from the frequency of this
accident cause reported in the official accident sta-
tistics.

Countermeasures relate to improvements of the
enforcement and detection of fatigue, a better use
of technologies to monitor driver fithess and im-
provements of the work conditions and social regu-
lations. As factors influencing truck accidents are
numerous, appropriate countermeasures should
be networked. The collaboration of all parties in-
volved in truck safety is an important prerequisite
for the development of a co-ordinated bundle of
countermeasures.
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1 Einfuhrung

Sowohl der Fahrzeugbestand als auch die Fahr-
leistungen des Giterkraftverkehrs sind in den ver-
gangenen Jahren in Deutschland deutlich ange-
stiegen. Dieser Trend wird sich voraussichtlich zu-
kiinftig weiter fortsetzen, da sich die Bedeutung
von Deutschland als Transitland u.a. aufgrund der
EU-Osterweiterung weiter verstarken wird. Der
Guterkraftverkehr ist demnach ein wesentlicher
und wachsender Bestandteil des StraBenverkehrs-
geschehens in Deutschland.

Gleichzeitig hat dieser bedeutsame Verkehrszweig
in der Offentlichkeit ein eher negativ gepragtes
Image. Neben der Wahrnehmung — vor allem bei
Pkw-Fahrern —, dass das hohe Guterverkehrsaufk-
ommen zu Verkehrsbehinderungen fihrt, wird in
den Medien seit einigen Jahren verstarkt Uber
schwere Lkw-Unfalle berichtet. Obwohl sich auf
LandstraBen mehr und schwerere Lkw-Unfalle er-
eignen als auf Autobahnen, sind Lkw-Unfélle auf
Autobahnen stérker im Blickfeld der Medien, da die
Folgen fur die (autofahrende) Bevédlkerung spiirba-
rer sind, insbesondere wenn Autobahnabschnitte
in der Folge des Unfalls gesperrt werden, Staus
entstehen oder es sich um verunfallte Gefahrgut-
transporter handelt, die Mensch und Umwelt ge-
fahrden. Haufig ist hier vom ,Sicherheitsrisiko Lkw"
die Rede, bei dem der steigende Wettbewerbs-
druck im Transportgewerbe, schlechte Arbeitsbe-
dingungen, unzureichende Qualifikation von Lkw-
Fahrern, technische Mangel, unzureichende La-
dungssicherung, Uberschreitung der Lenkzeiten
und Ubermidete oder abgelenkte Lkw-Fahrer nur
einige Stichworte sind, die das Bild des Lkw-
Verkehrs in der Offentlichkeit pragen. Auch Befra-
gungen zeigen, dass schwere Lkw von anderen
Verkehrsteilnehmern, insbesondere von Pkw-
Fahrern, haufig als Bedrohung wahrgenommen
werden (ELLINGHAUS & STEINBRECHER, 2002).
SchlieBlich beklagen die Lkw-Fahrer selbst die ho-
he Belastung am Arbeitsplatz, die sich unter ande-
rem in Ermidungserscheinungen, mangelnder
Einhaltung von Pausenzeiten und dem Erleben
von Zeitdruck niederschlagt (FASTENMEIER,
GWEHENBERGER & FINSTERER, 2002).

Um diesen fir die Verkehrssicherheit negativen
Entwicklungen im Giterkraftverkehr entgegenzu-
wirken, hat das Bundesministerium flr Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in seinem ,Programm
fir mehr Sicherheit im StraBenverkehr (2001) sich
u.a. die Prioritdt gesetzt, das Gefahrenpotenzial
schwerer Nutzfahrzeuge zu mindern. Diese Ziel-
setzung soll durch eine Reihe von MafBBnahmen er-
reicht werden, u.a. durch weitere zeitlich und 6rt-
lich begrenzte Uberholverbote fiir Lkw lber 7,5 t,

MaBnahmen zur Einhaltung und gegebenenfalls
Erhdhung des Mindestabstandes zwischen den
Fahrzeugen, verstarkte Kontrollen bezlglich der
Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten, der Ge-
schwindigkeiten, der Ladungssicherung und des
technischen Zustandes der Fahrzeuge sowie Ver-
besserungen des Fahrertrainingsangebotes und
der Berufskraftfahrerausbildung.

Obwohl in der o6ffentlichen Diskussion eine ganze
Reihe von verhaltensbezogenen Faktoren fur das
Unfallgeschehen im Lkw-Verkehr verantwortlich
gemacht werden (z.B. Ermidung, Ablenkung, Zeit-
druck, mangelnde Landungssicherung, mangelnde
Qualifikation der Lkw-Fahrer), liegen bislang kaum
Ergebnisse aus systematischen empirischen Stu-
dien Uber das Ausmaf derartiger Faktoren und ih-
ren Einfluss auf das Unfallgeschehen vor, da sie
zum Uberwiegenden Teil Uber die bei der regulédren
Unfallaufnahme durch die Polizei erfassten Merk-
male hinausgehen und somit nicht systematisch
registriert werden. Eine Abschatzung dieser Fakto-
ren stellt jedoch eine wichtige Voraussetzung fur
die Entwicklung und Bewertung geeigneter MaB-
nahmen zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit im
Guterkraftverkehr dar.

In der vorliegenden Forschungsarbeit wurden da-
her verhaltensbezogene Ursachen von schweren
Lkw-Unfallen untersucht. Gegenstand der Analy-
sen waren Unfélle auf Bundesautobahnen (BAB)
mit Beteiligung mindestens eines Guterkraftfahrze-
ugs mit mehr als 7,5 t zulassigem Gesamtgewicht,
bei denen mindestens eine Person getdtet oder
schwer verletzt wurde. Die Analysen erfolgten auf
der Grundlage einer bundesweiten dreimonatigen
Totalerhebung, die in den Monaten Juli bis Sep-
tember 2003 in Zusammenarbeit mit der Polizei
durchgefuhrt wurde.

Datenbasis waren die Verkehrsunfallanzeigen der
Polizei, deren systematische Aufbereitung und Er-
ganzung durch die zusténdigen Polizeidienststel-
len mit Hilfe eines standardisierten Erfassungsbo-
gens erfolgte, der von der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen (BASt) in enger Abstimmung mit der
Autobahnpolizei KéIn entwickelt wurde. Die dort er-
fragten Angaben gingen Uber die regular im Rah-
men der Unfallaufnahme erhobenen Daten inso-
fern hinaus, als dass zuséatzliche fahrzeug-, fahrt-,
verhaltensbezogene und demografische Merkmale
erfasst wurden, die vertiefende Rickschlisse auf
unfallrelevante Rahmenbedingungen erlauben.
Hinsichtlich der Unfallursachen erfolgte
schwerpunktmaBig eine Untersuchung der Unfélle
im Hinblick auf Vigilanz- bzw. Aufmerksamkeitsde-
fizite des Fahrers (Ubermiidung, Ablenkung).



Mit der zuséatzlichen Erfassung dieser Merkmalsbe-
reiche sollten Fragen geklart werden, die in der
Fachoffentlichkeit im Zusammenhang mit der Ent-
stehung von Lkw-Unféllen diskutiert werden. Im
Einzelnen stand dabei insbesondere die Kléarung
folgender Aspekte im Vordergrund:

Unfallgeschehen: Wie l&sst sich das Unfallge-
schehen hinsichtlich der Merkmale ,Unfallart®,
Lunfalltyp®, ,Unfallzeit, ,Unfallort”, ,Verkehrs-
lage®, ,personenbezogene Merkmale der
Hauptunfallverursacher® und ,situative Merk-
male des Unfallgeschehens® beschreiben?

Unfallursachen: Welche Rolle spielen Uber-
mudung und Ablenkung im Vergleich zu ande-
ren Ursachen bei Lkw-Unféllen? Zum Einen
sollte die Haufigkeit und Feststellbarkeit dieser
Faktoren gepruft werden, zum Anderen sollte
ermittelt werden, ob sich in Bezug auf die Un-
fallursache ,Ubermiidung“ bzw. ,Ablenkung®
Beziehungen zu anderen Merkmalen des Un-
fallgeschehens beschreiben lassen. Von zen-
traler Bedeutung ist hier die (Nicht-)Einhaltung
von Lenk- und Ruhezeiten.

Unfallfolgen: In wieweit unterscheiden sich die
Unfallfolgen von Unféllen, die durch schwere
Lkw verursacht werden, von Unféallen, die
durch andere Verkehrsteilnehmer verursacht
werden?

Weitere, die Lkw-Sicherheit beeinflussende
Faktoren: Welche Rolle spielen Gurtnutzung
und Aspekte der Ladungssicherung im Hinblick
auf das Unfallgeschehen und die Unfallfolgen?

Aus dem gewonnenen Datenmaterial sollten Pra-
valenzraten unterschiedlicher Unfallursachen er-
mittelt und in Beziehung zum Unfallgeschehen,
den Unfallfolgen und weiteren die Verkehrssicher-
heit beeinflussenden Faktoren gesetzt werden. Der
Untersuchungsschwerpunkt in Bezug auf die Un-
fallursachen war dabei auf ,Ubermiidung” und ,Ab-
lenkung“ gerichtet, um hieraus geeignete MafBBnah-
hmen zur Erhéhung der Sicherheit im Lkw-Verkehr
ableiten zu kénnen.

2 Ausgangslage und vorhan-
dene Erkenntnisse

In Deutschland hat der Bestand an Guterkraft-
tfahrzeugen in den letzten Jahrzehnten rapide zu-
genommen. Fir die Jahre 1994 bis 2003 ergibt
sich fir Lastkraftwagen eine Zuwachsrate von
23 % und fir Sattelzugmaschinen von 49 % und
damit ein aktueller Bestand von rund 2,8 Millionen
Guterkraftfahrzeugen (BMVBW, 2003; KLOAS,
KUHFELD & KUNERT, 2004). Im Vergleich hierzu

hat der Bestand an Personenkraftwagen im glei-
chen Zeitraum nur um etwa 13 % zugenommen
(BMVBW, 2003).

Bezogen auf die Gesamtfahrleistung (Inlander-
fahrleistung) von Lastkraftwagen ergibt sich eine
entsprechende Zunahme Uber die letzten 10 Jah-
re. Wahrend 1994 die Gesamtfahrleistung
50,5 Mrd. km betrug (BMVBW, 2003), wurden fir
2003 Uber 57,7 Mrd. km errechnet (KLOAS et al.,
2004). Auch hier liegt die Zuwachsrate der Ge-
samtfahrleistung der Lastkraftwagen mit 14 %
deutlich Uber der Zuwachsrate der Gesamtfahrleis-
tung der Personenkraftwagen (11 %). Im selben
Zeitraum ist insbesondere die Gesamtfahrleistung
von Sattelzugmaschinen gestiegen: Lag sie im
Jahr 1994 bei 9,4 Mrd. km betrug sie im Jahr 2003
14,2 Mrd. km (+ 52%).

Weiterhin ist zu berlcksichtigen, dass in Deutsch-
land aufgrund des hohen Transitverkehrs auch der
Anteil ausléandischer  Guterkraftfahrzeuge im
grenziberschreitenden Kraftfahrzeugverkehr stark
zugenommen hat. Wé&hrend 1994 noch etwa
2 Mio.  Durchfahrten  auslédndischer  Guterk-
kraftfahrzeuge registriert wurden, lag der Anteil im
Jahr 2001 mit Gber 4,4 Mio. mehr als doppelt so
hoch (BMVBW, 2003). Dabei entfiel ein besonders
hoher Anteil des Transitverkehrs auf Lastkraftwa-
gen aus den Nachbarstaaten Niederlande,
Danemark, Polen und Tschechische Republik.

2.1 Unfallgeschehen

Im Jahr 2003 ereigneten sich insgesamt 38.085
Unfélle mit Personenschaden [U(P)], an denen
mindestens ein Giuterkraftfahrzeug beteiligt war
(STATISTISCHES BUNDESAMT, 2004). Von die-
sen Unféllen ereigneten sich 6.886 (18 %) auf
Bundesautobahnen. Bei U(P) unter Beteiligung
von Giterkraftfahrzeugen wurden insgesamt 1.379
Personen getétet und 9.743 Personen schwer ver-
letzt. Das entspricht 21 % der insgesamt im
StraBenverkehr im Jahr 2003 getéteten und 11 %
der schwer verletzten Personen. Davon wurden
369 Personen (27 %) bei Unféllen auf BAB getotet
und 2.386 (24 %) schwer verletzt.

Nach der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik
ist die Zahl aller U(P) zwischen 1994 und 2003 um
9,7 % zurickgegangen, wahrend der Rickgang
bei U(P) unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeug-
en mit 7,4 % moderater ausfiel (vgl. Bild 1). Auch
die Abnahme der Getdtetenzahlen bei Unfallen
unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen ist mit
27,0 % weniger deutlich als bei allen Verkehrsun-
fallen mit Personenschaden (-32,6 %). Der Riickga-
ang der Zahl der Schwerverletzten bei Unféllen



unter Beteiligung von Lkw ist hingegen vergleich-
bar mit dem Rickgang bei allen U(P)
(-31,3 % bzw. -32,6 %). 2003 wurden 11,9 % we-
niger Lkw-Insassen getdtet und 24,2 % weniger
schwer verletzt als 1994. SchlieBlich hat die Zahl
der Hauptverursacher bei U(P) unter den Giter-
kraftfahrzeugen um 6,4 % abgenommen.

2.2 Unfallursachen

Nach einer Untersuchung von ELLINGHAUS und
STEINBRECHER (2002) ist das Fahrerverhalten
von Lkw-Fahrern insbesondere auf Autobahnen oft
durch Uberhéhte Geschwindigkeiten und zu gerin-
ge Sicherheitsabstdnde gekennzeichnet. Eine wei-
tere haufige Problematik besteht in VerstéBen
gegen Uberholvorschriften, wobei der Schwerpunkt
weniger auf der Missachtung von Uberholverbots-
zeichen liegt, sondern vielmehr in einer zu gerin-
gen Differenzgeschwindigkeit beim Uberholen.

Die Studienergebnisse stehen in Einklang mit den
Daten der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik
zu den Ursachen von Unféllen mit Beteiligung von
Guterkraftfahrzeugen. Bei U(P) mit  Lkw-
Beteiligung sind ungeniigender Sicherheitsabstand
und unangepasste Geschwindigkeit die haufigsten
Unfallursachen. Von den insgesamt 38.085 U(P)
im Jahr 2003 war in 30.339 Féllen (80 %) ,Fehl-
verhalten der Fahrzeugfiuhrer” die Hauptunfallursa-
che (STATISTISCHES BUNDESAMT, 2004). Dar-
unter wurde in 5.269 (17 %) Fallen das nicht Ein-
halten des Sicherheitsabstandes und in 5.221
Fallen (17 %) nicht angepasste Geschwindigkeit
festgestellt, gefolgt von Vorfahrtsfehlern (3.498
Unfélle; 12 %), Fehlern beim Uberholen (1.526
Unfélle; 5 %), falscher StraBenbenutzung (1.391
Unfalle; 5 %), fehlerhaftem Nebeneinanderfahren
(1.199 Unfalle; 4 %) und mangelnder Verkehrs-

tichtigkeit (1.127 Unfalle; 4 %). Hinsichtlich der
Fahrtlchtigkeit stehen Alkohol (581 Unfélle; 1,9 %)
und Ubermiidung (344 Unfalle; 1,1 %) als Unfall-
ursache im Vordergrund.

Bei Lkw-Unfallen mit Getodteten steht Uberhdhte
Geschwindigkeit an erster Stelle der Unfallursa-
chen. Von 798 Lkw-Unfallen mit mindestens einem
Getoteten wurde bei anndhernd jedem vierten Un-
fall (24%) nicht angepasste Geschwindigkeit als
Unfallursache angegeben. Mangelnde Verkehrs-
tichtigkeit des Fahrers (aufgrund des Einflusses
von Alkohol oder Drogen, Ubermiidung, kérper-
rlicher oder geistiger Mangel) wurde in 56 Fallen
berichtet und ungenigender Sicherheitsabstand in
53 Fallen. Hinsichtlich der Verkehrstlchtigkeit der
Lkw-Fahrer spielen insbesondere Alkohol und U-
bermidung eine wichtige Rolle bei Unfallen im Au-
Berortsbereich (STATISTISCHES BUNDESAMT,
2004).

2.3 Ubermiidung und Ablenkung

Laut der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik
2003 ist Ubermiidung bei U(P), bei denen ein Lkw-
Fahrer Hauptverursacher war, mehr als doppelt so
h&aufig Unfallursache wie in der Betrachtung der
U(P) insgesamt. Allerdings erscheint der Anteil er-
mudungsbedingter Unfalle mit 1,1 % (Fuhrer von
Guterkraftfahrzeugen) bzw. 0,5 % (Kraftfahrzeug-
fuhrer insgesamt) in der Gesamtbetrachtung aller
Unfallursachen sehr gering. ASSING (2004)
kommt in seiner Analyse des Unfallgeschehens im
Schwerlastverkehr auf einen Anteil ermidungsbe-
dingter Unfélle von 6 % an den gesamten durch
Fahrer schwerer Lkw verursachten Unfalle, wobei
auch er von einer hohen Dunkelziffer ausgeht. Ein
Grund hierfir liegt u.a. darin, dass der Schluss auf
Ermadung durch die Polizei oft nur unter Aus-

48.000
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Bild 1: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden [U(P)] unter Beteiligung von Giterkraftfahrzeugen von 1994 bis 2003.
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schluss anderer Ursachen und aufgrund meist nur
schwacher Indizien erfolgt. Anders als etwa zur
Feststellung des Fahrens unter Alkoholeinfluss e-
xistiert zur Diagnose von Ermidung kein geeigne-
tes Messinstrument (HARTLEY, 2000; KIRCHER,
UDDMAN & SANDIN, 2002; THORSLUND, 2004).
Die Entwicklung von unterschiedlichen Methoden
zur Erfassung von Mudigkeit hat zwar bereits meh-
rere erfolgversprechende Messinstrumente her-
vorgebracht, jedoch ist bislang keines dieser Sys-
teme fir den flachendeckenden Einsatz im Rah-
men der polizeilichen Uberwachung oder Unfall-
aufnahme geeignet. Vielmehr liegt der Schwer-
punkt dieser Instrumente auf einer Informations-
bzw. Warnfunktion fir den Fahrzeugfuhrer und
weniger auf einer retrospektiven, beweissichern-
den Feststellung von Mudigkeit als Unfallursache.

Die Ermittlungen der Polizei zu den Unfallursachen
missen sich demnach vor allem auf den Unfall-
hergang und die Aussagen der Unfallbeteiligten
beschranken. Dabei ist im Hinblick auf Fragen
nach dem Hauptverursacher, Haftungsansprichen
usw. nachvollziehbar, dass die Kraftfahrzeugfihrer
selten bereit sind, ihre Schlafrigkeit am Steuer ge-
genuber der Polizei zuzugeben. Zudem ist zu be-
achten, dass in die amtliche StraBenverkehrsun-
fallstatistik nur jene Unfélle eingehen, zu denen die
Polizei hinzugezogen wurde. Dies sind jedoch ins-
besondere Verkehrsunfalle mit hohem Sachscha-
den und/oder Personenschaden. So kann vermutet
werden, dass weniger schwere Unfalle sowie Al-
leinunfélle in der Statistik unterreprasentiert sind.
Dabei qilt gerade bei Alleinunfallen Mudigkeit als
eine wesentliche Unfallursache (GELAU, 2003;
BRAUN, 1994).

Die Ergebnisse empirischer Studien, die sich
schwerpunktmaBig mit der Untersuchung ermu-
dungsbedingter Unfalle befassen und unterschied-
liche Methoden der Mudigkeitsmessung beruck-
sichtigen, deuten darauf hin, dass die tatsachli-
chen Pravalenzraten von Muidigkeitsunféllen we-
sentlich héher liegen als in der amtlichen Unfallsta-
tistik verzeichnet. So kommt beispielsweise eine
retrospektive Analyse des HUK-Verbandes zu dem
Ergebnis, dass Einschlafen am Steuer die héau-
figste Ursache (24 %) fur toédliche Unfélle auf Bun-
desautobahnen darstellt (ANSELM & HELL, 2002).
Dabei waren in 22 % der Einschlafunfélle Berufs-
kraftfahrer verwickelt. Im Rahmen dieser Untersu-
chung wurde Ermidung als Unfallursache far jene
Falle angenommen, bei denen keine andere Ursa-
che benannt wurde und der Unfallhergang fir die
Ursache Ubermiidung sprach. Durch ROTHE
(1995) werden diese Befunde gestltzt, er geht so-
gar davon aus, dass ein Drittel aller tédlichen Un-
falle auf deutschen Autobahnen auf Einschlafen

und Ablenkung zuriickzuftihren ist. Auch fir ande-
re europaische Lander werden vergleichbare Préa-
valenzraten berichtet. ROBATSCH (2001) stellt in
einer Untersuchung zum Unfallgeschehen von Lkw
auf Autobahnen in Osterreich fest, dass dort Ab-
lenkung, Unaufmerksamkeit und Einschlafen in
30 % aller Félle unfallurséchlich waren. In einer
Studie aus GroBbritannien/Nordirland von HORNE
und REYNER (1995) wird in 16 % aller Verkehrs-
unfalle Mudigkeit als eine Unfallursache beschrie-
ben und in 20 % aller Unfélle, die sich auf Auto-
bahnen ereigneten. Eine separate Auswertung von
Lkw-Unfallen wurde in dieser Studie allerdings
nicht vorgenommen. Werden jedoch die Ergebnis-
se einer Studie von McCARTT, ROHRBAUGH,
HAMMER und FULLER (2000) in die Betrachtung
mit einbezogen, so kann gefolgert werden, dass
gerade bei den Fahrern im Guterkraftverkehr das
Risiko besonders hoch ist, Gbermldet zu fahren.
Die Autoren ermittelten in einer Interviewuntersu-
chung an 593 Lastkraftwagenfahrern, dass 47 %
der Befragten bereits mindestens einmal am Steu-
er eingenickt waren, bezogen auf das Jahr vor der
Befragung waren es Uber 25 %. Eine Erklarung
dieser hohen Pravalenzraten ergibt sich aus den
oftmals ungunstigen Arbeitsbedingungen von Be-
rufskraftfahrern (z.B. FASTENMEIER et al., 2002).
Lange Fahrtzeiten mit hoher Arbeitsstundenzahl
und wenig Pausenzeit, Zeitdruck, Nachtfahrten
sowie Schichtarbeit, monotone Strecken und Al-
leinfahrten sind typische Arbeitsbedingungen von
Lkw-Fahrern, deren Zusammenhang mit dem Auf-
treten von Mudigkeit empirisch nachgewiesen ist
(z.B. ANSELM & HELL, 2002; EVERS & HAFEN,
2004; SPRENGER, 2001; THIFFAULT & BERGE-
RON, 2003).

Studien zur Untersuchung von Mudigkeit bei Kraft-
fahrzeugfahrern stitzen sich in der Regel auf auf-
wendigen Messverfahren zur Mudigkeitsdiagnostik
(z.B. pupillometrische Messverfahren, physiologi-
sche Messungen) und sind damit wenig geeignet
zur retrospektiven Erfassung von Muidigkeit im
Rahmen der polizeilichen Unfallaufnahme.
Praktikabel erscheinen hingegen die von HORNE
und REYNER (1995, 1999) formulierten Kriterien
zur Definition eines Mudigkeitsunfalls:

- Atemalkohol/Blutalkohol unterhalb des gesetz-
lichen Grenzwertes,

- Unfélle durch Abkommen von der Stral3e oder
Auffahrunfalle,

- kein Bremsen (z.B. Bremsspuren) vor dem Un-
fall,

- kein technischer Defekt des Fahrzeugs,

- gute Wetter- und Sichtbedingungen,
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- Ausschluss von Uberhéhter Geschwindigkeit
und unzureichendem Sicherheitsabstand als
Unfallursache,

- Verdacht der Polizei, dass Mudigkeit die
Hauptunfallursache war und

- der Fahrer hétte einige Sekunden vor dem Un-
fall das Abkommen von der StraBe bzw. das
drohende ZusammenstoBen mit dem voraus-
fahrenden Fahrzeug bemerken mussen.

Eine solche Definition mudigkeitsbedingter Ver-
kehrsunfalle ist weitestgehend auf der Basis der
polizeilichen Ermittlungen mdglich, geht dabei je-
doch deutlich Uber die Angaben der amtlichen Un-
fallstatistik hinaus. Es kann vermutet werden, dass
mit einem solchen Ansatz die Aussagekraft der
Daten erhoht wird und die tatséchlichen Préa-
valenzraten von mudigkeitsbedingten Lkw-Unféllen
besser abgeschatzt werden kénnen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Untersuchung
mudigkeitsbedingter Unfélle von Fahrern im Gter-
kraftverkehr ist die Einhaltung der gesetzlich vor-
geschriebenen Lenk- und Ruhezeiten. Die zulassi-
ge Lenkzeit betragt gemaB der EG-
Sozialvorschriften maximal neun Stunden pro Tag,
wobei zweimal wdéchentlich die Lenkzeit auf 10
Stunden erhéht werden kann. Nach spéatesten 4,5
Stunden Lenkzeit muss der Fahrer eine Pause ein-
legen. Die Pausenzeit betragt insgesamt 45 Minu-
ten und kann zusammenhangend (1 x 45 Minuten)
oder in drei Kurzpausen a 15 Minuten genommen
werden. Weiterhin ist eine Mindesttagesruhezeit
einzuhalten: Ist ein Fahrer allein unterwegs,
betragt die Mindesttagesruhezeit 11 Stunden mit
dreimaliger Verkirzungsmdglichkeit auf neun
Stunden pro Woche, wenn ein Ausgleich bis Ende
der Folgewoche stattfindet. Ist ein Fahrzeug mit
zwei Fahrern besetzt, betragt die Mindesttagesru-
hezeit acht Stunden innerhalb von 30 Stunden.

VerstdBe gegen die vorgeschriebenen Lenk- und
Ruhezeiten kdnnen als Indiz dafur gelten, dass ein
Fahrer trotz Ubermiidung unterwegs ist, dabei ist
umgekehrt jedoch zu bericksichtigen, dass das
Einhalten von Lenk- und Ruhezeiten nicht in jedem
Fall ein mudigkeitsfreies Fahren garantiert. Die
Verpflichtung, Lenk- und Ruhezeiten einzuhalten,
kann seitens der Fahrer sogar als Quelle zusatzli-
chen Stresses empfunden werden (ELLINGHAUS
& STEINBRECHER, 2002). Unter dem Gesichts-
punkt des Arbeits- und Gesundheitsschutzes sind
Lenk- und Ruhezeiten jedoch eine wichtige und
notwendige Forderung, deren konsequente Um-
setzung durch die Schaffung geeigneter Strukturen
(z.B. ausreichende Anzahl an Lkw-Parkplatzen auf
Rastplatzen) zu férdern ist, damit es bei den Fah-

rern zu einer Entlastung und nicht zu einer zusatz-
lichen Belastung kommt.

In engem Zusammenhang mit der Unfallursache
,2Ubermiidung” steht die Unfallursache ,Ablen-
kung“. Ahnlich wie bei Ermiidung reduzieren Ne-
bentatigkeiten beim Fahren, wie z.B. Telefonieren
oder die Bedienung von Zusatzgeraten im Fahr-
zeug (z.B. Navigationssystem), den Aufmerksam-
keitsstatus des Fahrers, wodurch sich die Unfallge-
fahr erhoéht. Bei der Erfassung von Ablenkung als
Unfallursache gelten die gleichen Probleme wie
bei der Feststellung, ob ein Fahrer Ubermldet war,
d.h. auch hier kann in der Regel nur im Nachhinein
durch Befragung der Betroffenen Aufschluss dar-
Uber gewonnen werden, ob wahrend der Fahrt
Nebentatigkeiten ausgelbt wurden, die mdgli-
cherweise zu Unaufmerksamkeit gefuhrt haben. Im
Gegensatz zu Ubermiidung wird Ablenkung jedoch
nicht als Unfallursache in der Unfallstatistik erfasst,
so dass sich Angaben zu Pravalenzraten vor allem
auf die Ergebnisse empirischer Studien stutzen. So
berichten beispielsweise ANSELM und HELL
(2002), dass in einer retrospektiven Analyse von
204 Unfallen auf bayerischen Autobahnen mit 242
Getdteten 11 % der Unfélle durch Ablenkung und
Unaufmerksamkeit verursacht wurden. Nach
STREFF und SPRADLIN (2000) wurden in einer
In-depth Studie 15 % der Unfélle durch kognitive
Ablenkung und 9 % durch Ablenkung aufgrund von
Geschehnissen innerhalb des Fahrzeugs verur-
sacht. Weitere Indizien fur die verkehrssicherheits-
abtragliche Auswirkung von ablenkenden Tétig-
keiten liefern beispielsweise Untersuchungen zur
Fahrerablenkung durch Informations- und Kommu-
nikationssysteme (z.B. GELAU, 2004a, b; JAHN,
OEHME, ROSLER & KREMS, 2003; HAGEMEIS-
TER & KETTLER, 2002; RAPP, FELIX & HAMET,
2002) sowie zum Telefonieren wahrend der Fahrt
(z.B. HEHLEN, 2000; NUNES & RECARTE, 2002;
SCHUTZENHOFER & KRAINZ, 1997). So kommt
beispielsweise eine 1999 von der Schweizerischen
Beratungsstelle fur Unfallverhitung durchgefiihrte
Befragung (HEHLEN, 2000) zu dem Ergebnis,
dass 50 % der Autofahrerinnen und -fahrer Uber
ein Handy verfigen und fast genauso viele (48 %)
angeben, dieses auch wahrend der Fahrt zu be-
nutzen. Dabei hatten knapp 10 % der Befragten
aufgrund des Telefonierens wahrend der Fahrt be-
reits kritische Situationen erlebt. Auch bei Lkw-
Fahrern stellt Ablenkung durch Nebentatigkeiten
wéhrend der Fahrt ein Unfallrisiko dar. RIEDEL
(2001) sieht diese Gefahr insbesondere bei Fern-
fahrern gegeben, deren Lkw-Fihrerhduser oft
gleichzeitig die Funktion ,mobiler Buros“ erfillen.
Hinzu kommt, dass auf langen, oftmals monotonen
Fahrten, Nebentatigkeiten (z.B. Lesen, Fernsehen)
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eingesetzt werden, um der Monotonie bzw. Lan-
geweile des Fahrens entgegenzuwirken.

2.4 Gurtnutzung und Ladungssicher-
heit

Ein weiterer wesentlicher Faktor, der die Sicherheit
im Guterkraftverkehr beeinflusst, ist die ausrei-
chende Sicherung des Fahrers sowie der transpor-
tierten Gter.

Im Rahmen der im Auftrag der Bundesanstalt fir
StraBenwesen durchgefihrten jahrlichen Erhebun-
gen des Sicherungsverhaltens von Verkehrsteil-
nehmern wurde fur das Jahr 2003 erstmalig das
Gurtnutzungsverhalten im Guterkraftverkehr (N =
4.500) erhoben. Insgesamt hatten im Verkehrs-
querschnitt (Autobahn, LandstraBe) nur 51 % der
Fahrer den Sicherheitsgurt angelegt. Auf Autobah-
nen waren 53 %, auf LandstraBen 48 % der Lkw-
Fahrer durch einen Gurt gesichert. Dabei zeigten
sich erhebliche Differenzen zwischen Fahrern von
Lkw mit deutschem Kfz-Kennzeichen (Autobahn:
55 %, LandstraBe: 49 %) und Fahrern von Lkw mit
auslandischem Kfz-Kennzeichen (Autobahn: 43 %,
LandstraBe: 33 %). Zudem nimmt die Sicherungs-
quote mit zunehmender GréBe bzw. Schwere der
Guterkraftfahrzeuge ab. Im Verkehrsquerschnitt si-
cherten sich Fahrer von Lkw bis 3,5t zuldssigem
Gesamtgewicht zu 77 %, Fahrer von Lkw (ber
3,5t zu 45 % und Fahrer von Lastziigen zu 43 %
(EVERS, 2004).

Damit ist das Sicherungsverhalten im Bereich des
Guterkraftverkehrs in der Gesamtbetrachtung er-
heblich schlechter als bei Pkw-Insassen (Gesamt-
sicherungsquote im Verkehrsquerschnitt: 93 %).
Die Grinde der geringen Gurtanlegequote bei
Lkw-Fahrern wurden u.a. vom Institut fur Fahr-
zeugsicherheit (FASTENMEIER et al., 2002) mit-
tels einer Befragung von rund 3.000 Lkw-Fahrern
ermittelt. Hiernach gaben 44 % der Befragten an,
der Gurt sei unbequem, 26 % nannten Stdérungen
beim Betriebsablauf (Be- und Entladen) und 22 %
fuhlten sich ohne Gurt sicherer. Nach Schatzungen
wirde durch eine konsequente Gurtnutzung im
Guterkraftverkehr in Deutschland jahrlich 50 geto-
tete und 500 schwer verletzte Lkw-Fahrer vermie-
den werden (DVR, 2002).

In Bezug auf einen sicheren Transport von Gutern
stehen Fragen der Ladungssicherung, der La-
dungsmenge (Uberladung) sowie der Art der La-
dung (z.B. Gefahrguttransport) im Mittelpunkt. In
der amtlichen Unfallstatistik spielt unzureichende
Ladungssicherung als Unfallursache nur eine un-
tergeordnete Rolle. Nach KUGELE und BUHREN
(2001) kann jedoch eine hohe Dunkelziffer von

Fallen vermutet werden, bei denen trotz verrutsch-
ter oder verlorener Ladung kein gréBerer Schaden
entstanden ist oder bei denen die Unfallursache
Lunzureichende Ladungssicherung“ nicht eindeutig
zugeordnet wurde. BUCHTE (1999) geht von einer
Beanstandungsquote aufgrund mangelnder La-
dungssicherung von Uber 50 % aus. Zu einem ver-
gleichbaren  Ergebnis kommen SCHIEDER,
GWEHENBERGER und LANGWIEDER (2002) in
einer Untersuchung, in der bei Kontrollen an ins-
gesamt Uber 2.000 Lkw lediglich in 26 % der Félle
eine korrekte Sicherung der Ladung festgestellt
wurde. Ein anderes Bild zeigt sich hingegen, wenn
die Lkw-Fahrer  direkt befragt  werden
(FASTENMEIER et al., 2002): Hiernach geben le-
diglich 1,3 % der Fahrer an, dass sie mehrmals pro
Monat mit falsch oder unzureichend gesicherter
Ladung unterwegs seien; bei etwa 5 % kéame dies
mehrmals im Jahr und bei ca. 17 % immerhin ein-
bis zweimal pro Jahr vor. Hinsichtlich des Fahrens
mit Uberladenen Lkw gaben ca. 6 % der Befragten
an, mehrmals pro Monat, ca. 16 % mehrmals pro
Jahr und ca. 30 % ein- bis zweimal pro Jahr trotz
Uberladung zu fahren. Die Diskrepanzen der be-
richteten Untersuchungsergebnisse durften vor-
wiegend in Zusammenhang mit den unterschiedli-
chen Untersuchungsansatzen stehen. Wahrend
stichprobenartige Kontrollen von Lkw ein relativ ob-
jektives Bild des Problembereichs abgeben durfte-
en, sind bei der direkten Befragung von Lkw-
Fahrern Verzerrungen des Antwortverhaltens auf-
grund sozialer Erwlinschtheit und Kenntnismangel
zu vermuten. So konnte in der Befragung von
FASTENMEIER et al. (2002) beispielsweise auch
ermittelt werden, dass die Fahrer mangelnde
Kenntnisse Uber die richtigen Sicherungsmethoden
beklagten. Demnach kann vermutet werden, dass
ein GrofB3teil der Lkw-Fahrer nicht weif3, dass ihre
Ladung nicht hinreichend gesichert ist. Der erhdh-
ten Unfallgefahr, die durch mangelnde Ladungssi-
cherung und Uberladung entsteht, sind sich die
Fahrer hingegen bewusst. So stuften 78 % der von
FASTENMEIER et al. (2002) befragten Lkw-Fahrer
falsche und unzureichende Ladungssicherheit als
,sehr gefahrlich* ein, Uberladung wurde von knapp
50 % als ,sehr gefahrlich® benannt.

3 Anlage der Untersuchung

Die Fragestellung der vorliegenden Untersuchung
lasst sich auf der Datengrundlage der amtlichen
Unfallstatistik nicht hinreichend beantworten, da
die interessierenden Merkmale bei der regularen
Unfallaufnahme durch die Polizei Ublicherweise
nicht bzw. nicht vollstandig erfasst werden. Daher
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war eine gesonderte Erhebung und Analyse rele-
vanter Unfallereignisse erforderlich.

Aufgrund der einleitend beschriebenen (berpro-
portionalen Unfallschwere im AuBerortsbereich wa-
re es prinzipiell von Interesse gewesen, alle Un-
falle unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen
auf AuBerortsstraBen zu erfassen. Da dies aus or-
ganisatorischen (Datengewinnung ist aufgrund der
vielfaltigen Zusténdigkeiten nicht realisierbar) und
O6konomischen (hohe Fallzahl) Grinden nicht
durchfihrbar erschien, wurde eine Totalerhebung
fur eine Teilgruppe dieser Unfélle angestrebt, bei
der die Datenerhebung in praktischer und wirt-
schaftlicher Hinsicht realisierbar war und die den-
noch versprach, die interessierenden Kenngré3en
in einer Weise erfassen zu kdnnen, dass verallge-
meinerbare Aussagen Uber den Einfluss von U-
bermidung und Ablenkung bei der Entstehung von
schweren Lkw-Unféllen abgeleitet werden kénnen.
Da der Fokus dieser Untersuchung nicht auf Kurz-
strecken-Lieferverkehren lag, sondern auf dem
Fernverkehr, der eher mit schweren Lkw und auf
Bundesautobahnen abgewickelt wird, wurden flr
die Totalerhebung alle Unfalle erfasst, die folgen-
den Kriterien entsprachen:

Der Unfall ereignete sich auf einer Bundes-
autobahn (BAB) und

es war mindestens ein Giterkraftfahrzeug Gber
7,5 t zulassigem Gesamtgewicht beteiligt und

mindestens eine unfallbeteiligte Person wurde
schwer verletzt oder getodtet.

3.1 Organisatorische Projektvorberei-

tung

In  Analogie des BASt-Forschungsprojektes
»Nachtliche Freizeitunfalle junger Fahrerinnen und
Fahrer* (SCHULZE, 1998) wurde die Durchfiihrung
einer dreimonatigen bundesweiten Totalerhebung
aller Unfalle angestrebt, die den oben genannten
Definitionskriterien entsprachen.

Alle Unfalle im Bundesgebiet, die diese Kriterien
erflillen, sollten Uber die zustdndigen Polizei-
dienststellen im Zeitraum Juli bis September 2003
erfasst werden. Die Festlegung des Erhebungs-
zeitraums auf diese drei Monate erfolgte aufgrund
organisatorischer und projektbezogener Ablaufe.

Um die Daten in der erforderlichen Detailliertheit
ermitteln zu kdnnen, mussten im Vorfeld der Da-
tenerhebung einige organisatorische und daten-
schutzrechtliche  Voraussetzungen geschaffen
werden. Die zur Durchfihrung der Datenerhebung
erforderlichen Vorklarungen und Abstimmungspro-

zesse erstreckten sich insgesamt Uber einen Zeit-
raum von 18 Monaten.

Hinsichtlich der Ermittlung organisatorischer Ab-
laufe der Unfallaufnahme und -bearbeitung durch
die Polizeidienststellen konnte auf die Erfahrungen
aus dem Forschungsprojekt ,Nachtliche Freizeit-
unfélle junger Fahrerinnen und Fahrer” (SCHUL-
ZE, 1998) zuriickgegriffen werden, so dass eine
erneute Abklarung der polizeilichen Verwaltungs-
abl&ufe nicht erforderlich war.

Fir die Erhebung der betreffenden Unfélle in den
einzelnen Bundesléandern musste die Zustimmung
der zustandigen Innenministerien der Lander er-
wirkt werden. Zur Erwirkung dieser Zustimmung
wurde seitens der BASt Kontakt zur Arbeitsgruppe
»verkehrspolizeiliche Einsatzangelegenheiten”
hergestellt, die ein Bestandteil der Innenminister-
konferenz ist und eine landeribergreifende Platt-
form far die Koordinierung verkehrspolizeilicher
Aufgaben der Bundeslander darstellt.

Im Zuge der Vorabstimmung wurde die Durchflih-
rung des Projektes von den Lé&ndervertretern
grundsatzlich positiv bewertet. Bedenken wurden
hinsichtlich des zusétzlichen Ermittlungsaufwandes
sowie in Bezug auf datenschutzrechtliche Belange
geauBert. Weiterhin wurde angemerkt, dass einige
der gewunschten Zusatzinformationen lediglich 10-
ckenhaft ermittelt werden kdnnten, da die Beamten
vor Ort u.U. einige Aspekte nicht zweifelsfrei fest-
stellen (z.B. Aufmerksamkeitsstatus des Fahrers)
oder aufgrund der Verletzungsschwere der betei-
ligten Person erfragen konnten (z.B. Ausbildungs-
stand).

Um diese Bedenken der Landervertreter der In-
nenministerien auszurdumen, wurde zunachst eine
Aufwandsabschatzung der Datenerhebung vorge-
nommen. Auf Basis der amtlichen Unfallstatistik
der Jahre 2001/2002 wurde hochgerechnet, wie
viele Unfélle sich in einem jahreszeitlich vergleich-
baren Zeitraum von drei Monaten ereignen, die
den o.g. Einschlusskriterien entsprechen. Basie-
rend auf dieser Hochrechnung konnte davon aus-
gegangen werden, dass sich im gesamten Bun-
desgebiet innerhalb eines Dreimonatszeitraums
350 bis 400 entsprechende Unfélle ereignen. Aus
dem Autobahnverzeichnis 2001 (BMVBW, 2001)
wurde geschéatzt, dass jedes Bundesland Uber
durchschnittlich zehn Autobahnpolizeidienststellen
verfigt, so dass pro Dienststelle innerhalb dieses
Zeitraums durchschnittlich 2-3 derartige Unfalle zu
verzeichnen wéren. Im Rahmen von Vortestungen
des Erhebungsbogens durch die Autobahnpolizei
Kéln wurde ermittelt, dass die Beantwortung der
Fragen ca. 45-60 Minuten in Anspruch nimmt, wo-
bei eine Reihe von Angaben aus der regularen Un-
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fallanzeige Ubernommen bzw. durch Beifligung
zuséatzlicher Anlagen (Kopien der Fahrtenschrei-
berscheiben) erledigt werden konnten. Auf Basis
dieser Hochrechnung konnte somit davon ausge-
gangen werden, dass den einzelnen Autobahn-
polizeidienststellen insgesamt ein Zusatzaufwand
von maximal 2-3 Stunden entstlinde.

Zur Klarung der datenschutzrechtlichen Fragen
wurde der Bundesbeauftragte fir den Datenschutz
einbezogen, der bezuglich der Anlage der Unter-
suchung und der geplanten Form der Erhebung
und Verwendung der Daten keine datenschutz-
rechtlichen Bedenken &uf3erte.

In Bezug auf den Einwand, dass manche der ge-
wilnschten Informationen nur lickenhaft zu ermit-
teln seien, wurde seitens der BASt darauf hinge-
wiesen, dass die Daten ausschlieBlich zu wissen-
schaftlichen Zwecken verwendet werden und da-
her nicht den Anspruch der Beweissicherheit vor
Gericht erfullen mussten. Aus diesem Grund sei
auch die persénliche Einschatzung der unfallauf-
nehmenden Beamten eine wichtige Datenquelle,
wenn keine eindeutigen Nachweise feststellbar
seien (insbesondere hinsichtlich des Aufmerksam-
keitsstatus des Fahrers). Zum anderen wurde zwar
eine luckenlose Informationsbasis angestrebt, wo-
bei jedoch realistischerweise davon ausgegangen
werden musste, dass nicht flr alle Unfélle jede er-
fragte Information zu ermitteln war.

3.2 Inhaltliche Projektvorbereitung

Im Rahmen des Projektes wurde von der BASt in
enger Kooperation mit der Autobahnpolizei Kéln
ein Fragebogen zur Erfassung schwerer Lkw-
Unféalle entwickelt, der es erlauben sollte, unfallre-
levante Zusatzinformationen zu erheben, die uUber
das standardisierte Verfahren der polizeilichen
Verkehrsunfallaufnahme hinausgehen. Diese Zu-
satzinformationen umfassten Merkmale der situati-
ven Rahmenbedingungen sowie Personencharak-
teristika. Zu den situativen Rahmenbedingungen
gehodren beispielsweise der Aufmerksamkeitssta-
tus des Fahrers, die Erfassung von Nebentétig-
keiten kurz vor bzw. im Moment des Unfalls, sowie
die Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten. Zu den
Personencharakteristika zahlen z.B. demografi-
sche Informationen zu den unfallbeteiligten Perso-
nen (Geschlecht, Alter, Nationalitat etc.). Darlber
hinaus wurden fahrzeug-, straBBen- und verkehrs-
ablaufsbezogene Informationen sowie Angaben

zum Rettungseinsatz und polizeilichen Einsatz er-
hoben, die fur spezifische Fachgruppen (Fahrzeug-
technik, Verkehrstechnik, Polizei, Rettungswesen)
von Interesse sind, in der vorliegenden Untersu-
chung jedoch nicht behandelt werden. Die BASt
hélt fur Interessierte eine Kopie des Erfassungs-
bogens vor.

Zur einerseits 6konomischen, aber andererseits
auch mdglichst vollstandigen Erfassung aller rele-
vanten Informationen war der Erfassungsbogen so
aufgebaut, dass soweit moglich Antwortalternati-
ven vorgegeben wurden. Darlber hinaus erlaubte
es der Fragebogen, nicht vorhersehbare Antwort-
kategorien zu ergénzen und war im Hinblick auf die
Anzahl der am Unfall beteiligten Personen zu er-
weitern. Zusammen mit den Daten, die der polizei-
lichen Unfallanzeige entnommen wurden, konnte
der Erfassungsbogen somit umfangreiche und de-
taillierte Informationen liefern, die ein umfassendes
Bild der Entstehung und der Folgen schwerer Lkw-
Unfalle ergeben.

3.3 Durchfiihrung der Datenerhebung

Die Datenerhebung wurde in Zusammenarbeit mit
der Autobahnpolizei KéIn durchgefiihrt. Ausgangs-
punkt der Datenerfassung waren die Unfallanzei-
gen der Autobahnpolizeidienststellen. Die Dienst-
stellen wurden im Vorfeld aufgefordert, eine Kopie
der Unfallanzeige und der Fahrtenschreiber-
Schaublatter in anonymisierter Form an die Auto-
bahnpolizei Kéln zu senden, wenn sich in ihrem
Zustandigkeitsbereich ein Unfall ereignete, der den
definierten Kriterien entsprach. Nach Uberpriifung
der Einschlusskriterien, Ubertrug die Autobahnpoli-
zei KéIn die Daten aus der Unfallanzeige und den
Fahrtenschreiberblattern in den Erfassungsbogen.
Dieser wurde der zustédndigen Dienststelle zur
Vervollstandigung der fehlenden Angaben uber-
sandt.

Nach erneuter Ubersendung des erganzten Mel-
debogens fuhrte die Autobahnpolizei KéIn in den
Fallen Nachrecherchen durch, bei denen weiterhin
Angaben fehlten, z.B. mittels telefonischer Ge-
sprache mit den unfallaufnehmenden Kollegen der
meldenden Dienststelle. AnschlieBend wurden die
Daten in anonymisierter Form elektronisch gespei-
chert sowie die Rohdaten (ausgefllte Erfassungs-
bégen und Verkehrsunfallanzeigen) archiviert (vgl.
Bild 2).
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In einigen Fallen war es nicht mdglich, alle unfallre-
levanten Daten vollstandig zu ermitteln, da die Un-
fallbeteiligten am Unfallort aufgrund der Unfallfol-
gen nicht befragt werden konnten oder keine An-
gaben zu bestimmten Sachverhalten machen woll-
ten und sich einige Aspekte im Nachhinein nicht
mehr zuverlassig rekonstruieren lieBen.

Wahrend des Erhebungszeitraums wurde fortlau-
fend eine tabellarische Ubersicht tber die einge-
gangenen Unfallmeldungen nach Bundeslandern
erstellt, wobei auffiel, dass aus einigen Landern
keine Unfallmeldungen eingingen. Nachfragen er-
gaben, dass die Meldungen der Verkehrsunfalle
nicht unmittelbar erfolgte, sondern zunachst an ei-
ner Ubergeordneten Stelle gesammelt wurden und
erst zum Ende des Erhebungszeitraums an die
Autobahnpolizei KéIn weitergeleitet werden sollten.
Da ein solches Vorgehen jedoch eventuell erfor-
derliche Nachrecherchen aufgrund des langen da-
zwischenliegenden Zeitintervalls nahezu unmog-
lich machte, wurden entsprechende Nachfassak-
tionen Uber die zustédndigen Landervertreter unter-
nommen, so dass die Ubermittlung der Daten an-

schlieBend weitestgehend zlgig verlief.

Trotz der umfassenden administrativen Vorberei-
tungen der Datenerhebung und der Nachfassak-
tionen konnte nicht davon ausgegangen werden,
dass tatséchlich alle relevanten Unfélle, die sich
wahrend des Erhebungszeitraumes im gesamten
Bundesgebiet ereigneten, gemeldet wurden. Aus
diesem Grund wurde im Zuge der Datenanalyse
ein Abgleich mit den relevanten Daten der amtli-
chen StraBenverkehrsunfallstatistik vorgenommen,
um so die Aussagekraft des vorhandenen Daten-
materials einzuschéatzen.

4 Ergebnisse

4.1 Datengrundlage

Wahrend des dreimonatigen Erhebungszeitraumes
von Juli bis September 2003 wurden 219 Unfélle
gemeldet, die den definierten Kriterien entspra-
chen:

Anzahl der Unfélle
(Juli — September 2003)
Bundesland Erfassungsquote
Stichprobe Amtliche Unfallstatistik

(%)
1. Baden-Wirttemberg 27 33 82
2. Bayern 43 72 60
3. Berlin -- -- --
4. Brandenburg 7 17 41
5. Bremen 1 3 33
6. Hamburg -- 1 0
7. Hessen 8 27 30
8. Mecklenburg-Vorpommern 4 7 57
9. Niedersachsen 15 44 34
10. Nordrhein Westfalen 44 78 56
11. Rheinland Pfalz 16 18 89
12. Saarland 2 3 67
13. Sachsen 13 22 59
14. Sachsen-Anhalt 15 23 65
15. Schleswig Holstein 12 12 100
16. Thiringen 12 20 60
Gesamt 219 380 58

Tabelle 1: Verteilung der Unfalle und Erfassungsquote nach Bundeslandern.
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Unfall auf Bundesautobahn,

mindestens ein Guterkraftfahrzeug tber 7,5t
zuldssigem Gesamtgewicht beteiligt,

mindestens eine Person schwer verletzt oder
getotet.

Tabelle 1 zeigt die Anzahl der im Rahmen der Er-
hebung registrierten Unfélle nach Bundeslédndern
im Vergleich zur amtlichen StraBenverkehrsunfall-
statistik. Demnach ereigneten sich laut amtlicher
Unfallstatistik in dem betreffenden Zeitraum im ge-
samten Bundesgebiet 380 Unfélle, die den Ein-
schlusskriterien entsprachen, womit sich fir die
vorliegende Untersuchung eine Erfassungsquote
von 58 % ergibt. Dabei war der Rucklauf aus den
einzelnen Bundeslandern sehr heterogen: In drei
Léandern lag der Anteil der erfassten Unfélle bei
Uber 80 %, in zehn Landern zwischen 50 % und
70 % und in vier Landern unter 50 %, wobei sich in
einem dieser Lander (Hamburg) im Untersu-
chungszeitraum lediglich ein Unfall nach den defi-
nierten Kriterien ereignete. In Berlin ereignete sich
zwischen Juli und September 2003 kein Unfall, der
den Einschlusskriterien entsprach.

In Bild 3 ist die Verteilung der in der vorliegenden
Untersuchung registrierten Unfalle im Bundesge-
biet dargestellt.

Da das Ziel einer Totalerhebung nicht erreicht
wurde, stellte sich die Frage, ob die Struktur des
Unfallgeschehens in der Stichprobe verglichen zur
amtlichen Unfallstatistik hinreichend genau abge-
bildet ist, um trotz der eingeschrankten Fallzahl
verallgemeinerbare Aussagen hinsichtlich der For-
schungsfragen zu treffen. Zur Uberpriifung der
Repréasentativitat der Stichprobe wurde untersucht,
inwiefern die prozentuale Verteilung der registrier-
ten Unfalle in zentralen Merkmalen mit der amtli-
chen StraBenverkehrsunfallstatistik far den Erhe-
bungszeitraum Ubereinstimmt. Daher erfolgt im
Folgenden eine Gegenulberstellung der Untersu-
chungsstichprobe mit den Daten der amtlichen Un-
fallstatistik hinsichtlich der Art der Verkehrsteil-
nahme, der Anzahl der Beteiligten, der Unfallfolgen
und der Hauptverursacher (Tabellen 2 bis 5).
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Art der Verkehrsteilnahme Stichprobe Amtliche Unfallstatistik
(N=219) (N=380)

Anzahl % Anzahl %
Pkw 189 35 377 39
Guterkraftfahrzeug bis 3,5 t (Kleintransporter) 29 5 30 3
Guterkraftfahrzeug (mehr als 3,5 bis 7,5 t) 15 3 22 2
Guterkraftfahrzeug (mehr als 7,5 t) 299 55 488 50
Auslandische Giiterkraftfahrzeuge' nicht gesondert erhoben 12 1
Motorisiertes Zweirad 9 2 14 1
Sonstiges (z.B. Fahrrad, FuBgénger) 5 1 36 4
Beteiligte insgesamt 551 100 979 100

Tabelle 2: Unfallbeteiligung nach Art der Verkehrsteilnahme im Untersuchungszeitraum (Juli bis September 2003).

Anzahl der Beteiligten Stichprobe Amtliche Unfallstatistik
(N=219) (N=380)
Anzahl % Anzahl %
Alleinunfélle von Guterkraftfahrzeugen > 7,5 t 33 15 45 12
2 Beteiligte 108 49 199 52
3 Beteiligte 52 24 80 21
Mehr als 3 Beteiligte 26 12 56 15

Tabelle 3: Anzahl der Unfallbeteiligten im Untersuchungszeitraum (Juli bis September 2003).

Tabelle 2 zeigt die Art der Verkehrsbeteiligung fur
die untersuchte Stichprobe im Vergleich zur amtli-
chen Unfallstatistik fur den Erhebungszeitraum.

55% der an den untersuchten Unféllen beteiligten
Verkehrsteilnehmer waren Fahrer von Gilterk-
kraftfahrzeugen uber 7,5t und 35 % Fahrer von
Pkw. Verglichen mit der amtlichen Unfallstatistik
liegt der Anteil der beteiligten Guterkraftfahrzeuge
Uber 7,5t somit in der Stichprobe um 5 % (ohne
ausléndische Guterkraftfahrzeuge) bzw. 4 % (inkI.
auslandische Guterkraftfahrzeuge') hoher, wah-
rend der Anteil der beteiligten Pkw 4 % geringer
ist. Demnach findet sich in der Stichprobe eine

' In der amtlichen Unfallstatistik werden auslandische Giiterk-
kraftfahrzeuge nicht nach ihrem zuldssigen Gesamtgewicht
unterschieden (vgl. ASSING, 2004), daher kann fir die Teil-
gruppe der auslandischen  Guterkraftfahrzeuge  kein
zuverlassiger Vergleich zwischen der amtlichen Unfallstatistik
und der Untersuchungsstichprobe gezogen werden.

leichte Uberreprasentierung zugunsten der im Fo-
kus der Untersuchung stehenden Verkehrsbeteili-
gungsart.

Hinsichtlich der Anzahl der beteiligten Verkehrs-
teilnehmer ergab sich fir die untersuchten Unfélle
folgendes Bild (Tabelle 3): 15 % der untersuchten
Unfélle waren sogenannte Alleinunfélle, an denen
auBer dem Unfallverursacher kein weiterer Ver-
kehrsteilnehmer beteiligt war. Bei 49 % aller
Unfalle war ein weiterer Verkehrsteilnehmer betei-
ligt, bei 24 % zwei weitere. Unfélle mit mehr als
drei Beteiligten wurden in 12 % der Unfalle regis-
triert. Diese Verteilung stimmt gut den Daten der
amtlichen Unfallstatistik Gberein.

Wie Tabelle 4 zeigt, ist die Getdtetenrate [Getdtete
je 100 U(P)] innerhalb der Stichprobe héher als in
der amtlichen Unfallstatistik, wahrend die Rate der
Schwerverletzten unterhalb derjenigen der amtli-
chen Statistik liegt. Bezuglich der Rate der Leicht-
verletzten zeigen sich keine Unterschiede.
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In Tabelle 5 ist die Verteilung der Hauptunfallver-
ursacher nach Art der Verkehrsteilnahme darge-
stellt. Demnach wurden in der Untersuchungs-
stichprobe 126 Unfélle von Fahrern eines Lkw Uber
7,5 t verursacht, was rund 58 % aller registrierten
Unfélle entspricht. In der amtlichen Verkehrsunfall-
statistik werden fir den Untersuchungszeitraum
190 Unfalle ausgewiesen, die durch Fahrer von
Guterkraftfahrzeugen Uber 7,5 t verursacht wurden
und 9 Unfalle, die durch Fahrer eines auslandi-
schen Guterkraftfahrzeuges bedingt waren, was
52 % aller Unfélle entspricht. In der Untersuchung
wurden etwa zwei Drittel (63 %) aller Unfalle, die
laut amtlicher Unfallstatistik in diesem Zeitraum
von Guterkraftfahrzeugen tber 7,5t und auslandi-
sche Giuterkraftfahrzeugen verursacht wurden, er-
fasst.

Obwohl damit also auch beziiglich dieser Teilstich-
probe keine Totalerhebung erzielt wurde, ist der
Anteil an Giterkraftfahrzeugfihrern (Gber 7,5 t) als
Hauptverursacher im Verhaltnis zu allen anderen
registrierten Hauptverursachern relativ stimmig
reprasentiert. GroBere Abweichungen zwischen

den Ergebnissen der Untersuchungsstichprobe
und der amtlichen Unfallstatistik bezlglich der
Hauptverursacherquote ergeben sich lediglich bei
den Pkw-Fahrern. Laut amtlicher Verkehrsunfall-
statistik waren in rund 36 % der Félle Pkw-Fahrer
Hauptunfallversucher, in der Untersuchungsstich-
probe hingegen nur 27 %. Diese Verzerrungen in
der Untersuchungsstichprobe durften in erster Li-
nie durch den Untersuchungsansatz bedingt sein,
der sich zwar im Allgemeinen auf die Untersu-
chung von Unfélle unter jeglicher Art von Beteili-
gung von Guterkraftfahrzeugen tber 7,5t bezieht,
im Besonderen jedoch auf die Lkw-Fahrer als
Hauptverursacher fokussiert. Es kann daher davon
ausgegangen werden, dass aufgrund diese Fo-
kussierung von den Polizeidienststellen verstarkt
Unfalle gemeldet wurden, bei denen ein Fahrer ei-
nes Lkw Uber 7,5 t Hauptverursacher war.

Insgesamt zeigt die in den Tabellen 2 bis 5 darge-
stellte Betrachtung der registrierten Unfélle, dass in
der vorliegenden Untersuchungsstichprobe im
Vergleich zur amtlichen Unfallstatistik verstarkt
solche Unfélle gemeldet wurden, bei denen ein

Unfallfolgen Stichprobe Amtliche Unfallstatistik
(N=219) (N=380)
Anzahl Rate Anzahl Rate
je 100 U(P) je 100 U(P)

Getotet 54 24,66 73 19,21
Schwerverletzt 233 106,39 431 113,42
Leichtverletzt 146 66,67 249 65,53
Tabelle 4: Unfallfolgen im Untersuchungszeitraum (Juli bis September 2003).

Art der Verkehrsteilnahme Stichprobe Amtliche Unfallstatistik

(N=219) (N=380)
Anzahl % Anzahl %

Pkw 60 27,4 138 36,3
Guterkraftfahrzeug bis 3,5 t (Kleintransporter) 18 8,2 14 3,7
Guterkraftfahrzeug (mehr als 3,5 bis 7,5 1) 5 2,3 11 2,9
Guterkraftfahrzeug (mehr als 7,5 t) 126 57,5 190 50,0
(davon Alleinunfalle) (33) (15,0)

Auslandische Guterkraftfahrzeuge nicht gesondert erhoben 9 2,4
Motorisiertes Zweirad 8 3,7 9 2,4
Sonstiges 2 0,9 9 2,4
Unfélle insgesamt 219 100,0 380 100,0

Tabelle5: Hauptverursacher nach Art der Verkehrsteilnahme im Untersuchungszeitraum (Juli bis September 2003).
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Lkw Uber 7,5t Hauptverursacher war. Weiterhin
wurden eher bzw. haufiger besonders schwerwie-
gende Unfalle mit Getdteten gemeldet. Die Abwei-
chungen liegen jedoch insgesamt in einem akzep-
tablen Rahmen, der es erlaubt, weitergehende
Datenauswertungen durchzufhren und verallge-
meinerbare Schlussfolgerungen zu ziehen.

4.2 Unfallgeschehen

4.2.1 Unfallart und Unfalltyp

Wie Tabelle 6 zeigt, dominieren Unfalle im L&ngs-
verkehr (49 %). Hierunter fallen allgemein Kollisio-
nen mit nebeneinander herfahrenden, vorausfah-
renden oder entgegenkommenden Fahrzeugen.
Wie bei Unféllen auf Autobahnen zu erwarten, war
in keinem der Falle eine Kollision mit einem ent-
gegenkommenden Fahrzeug zu verzeichnen; am
haufigsten wurde ein Zusammensto3 mit einem
vorausfahrenden oder wartenden Fahrzeug regis-
triert (49 %), so dass sich insgesamt 36 % der Un-
falle durch das Auffahren auf ein Fahrzeug ereig-
neten, das sich in die gleiche Richtung bewegte
bzw. wartete.

Ein Drittel der Unfélle (32 %) sind Fahrunfalle, bei
denen der Fahrer die Kontrolle Gber das Fahrzeug
verloren hat, ohne dass andere Verkehrsteilneh-
mer dazu beigetragen haben. Innerhalb dieses Un-
falltyps kam es in der Folge meist zu einem Zu-
sammenstol3 mit einem vorausfahrenden oder war-
tenden Fahrzeug (12 %) oder zu einem Abkom-
men von der Fahrbahn nach rechts (8 %) oder
links (5 %).

Bei Unfallen, die durch einen Lkw Uber 7,5 t verur-

sacht wurden (n=126), dominieren Unfalle im
Langsverkehr (40 %), wobei meist ein Zusammen-
sto3 mit einem vorausfahrenden oder wartenden
Fahrzeug erfolgte (29 %). An zweiter Stelle stehen
hier Fahrunfalle (38 %), Uberwiegend gefolgt von
einem Abkommen von der Fahrbahn nach rechts
(13 %).

Bei den Alleinunfallen (n=33) handelt es sich er-
wartungsgeman in zwei Dritteln der Falle um Fahr-
unfalle, zumeist kombiniert mit einem Abkommen
von der Fahrbahn nach rechts (13 Falle) oder links
(7 Falle). Ein Abkommen von der Fahrbahn (unab-
héngig vom Unfalltyp) wurde bei 31 Alleinunfallen
festgestellt.

4.2.2 Unfallzeit

Knapp ein Drittel (30 %) der Unfélle ereignete sich
an einem Montag, wahrend die Unfalle Uber die
Tage Dienstag bis Freitag mit 15 % bis 18 %
gleichmaBig verteilt waren. An Samstagen und
Sonntagen ereigneten sich insgesamt nur 6 % der
Unfalle, was sich damit erklaren lasst, dass am
Wochenende weniger Gulterverkehr stattfindet als
in an den Ubrigen Tagen.

Bild 4 gibt einen Uberblick Gber die Verteilung der
Unfalle nach Tageszeiten. Etwa ein Finftel der
Unfalle (n=45; 21 %) ereignete sich in den Nach-
mittagsstunden zwischen 14.00 und 16.59 Uhr,
rund ein Drittel in der Zeit zwischen 0.00 und 6.59
Uhr (n=68; 31 %). Die anteilig wenigsten Unfélle
fanden in den Abendstunden zwischen 19.00 und
22.59 Uhr statt (n=17; 8 %). Bei Unfallen, bei de-
nen ein Lkw Uber 7,5t Hauptverursacher war, er-
eigneten sich die meisten Unfélle ebenfalls nach-
mittags zwischen 14.00 und 16.59 Uhr (n=34;

Unfallart | Kfz. das | voraus- seitlich in | einbiegt Kfz. u. Hindernis | Abkom- Abkom- anderer Gesamt
anfahrt, fahrt o. gleicher o. kreuzt | FuBgan- |auf Fahr- | men nach | men nach | Art
anhélto. | wartet Richtung ger bahn rechts links
Unfalltyp | steht fahrt
Fahrunfall 3,3% 11,6% 2,8% - 0,5% 0,5% 7,9% 4,7% 0,9% 32,1%
Einbiegen 0,5% 0,5% - - 1,4% 2,3%
Ruhender 0,5% - - - 0,5%
Verkehr
Langs- 2,3% 35,8% 7,9% - 0,5% 0,5% 1,4% 0,9% 49,3%
verkehr
Sonstige 1,9% 1,4% 0,9% 0,5% 0,5% 0,9% 6,5% 2,3% 0,9% 15,8%
Gesamt 7,9% 49,3% 12,1% 0,5% 0,9% 1,9% 14,9% 9,8% 2,8% 100,0%

Tabelle 6: Verteilung der Unfélle nach Unfallart und Unfalltyp, N=219 (Abweichungen von Zeilen- und Spaltensummen resultieren
aus Rundungen).
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27 %) und nachts bzw. in am frihen Morgen zwi-
schen 0.00 und 6.59 Uhr (n=37; 29 %). Bei den
Alleinunféllen, d.h. wenn ein Lkw Uber 7,5t der
einzige Unfallbeteiligte war, zeigt sich ein etwas
anderes Bild: Hier ereigneten sich 45 % der Unfalle
in den Nacht- bzw. in den frihen Morgenstunden
zwischen 0.00 und 6.59 Uhr.

Der Hohepunkt in den Nachmittagsstunden und
das geringe Unfallaufkommen in den Abendstun-
den entsprechen gut den Vergleichsdaten der amt-
lichen Verkehrsunfallstatistik fir den Untersu-
chungszeitraum. Auffallig ist hingegen, dass sich in
der Untersuchungsstichprobe keine zweite Spitze
in den friihen Morgenstunden nachweisen lasst,
wohingegen die amtliche Unfallstatistik in der Ge-
samtjahresbetrachtung um 6 Uhr morgens die
héchste Unfallhdufigkeit ausweist. Eine Erklarung
hierfir ergibt sich aus der jahreszeitlichen Lage
des Untersuchungszeitraums: Die Erhebungen
haben von Juli bis September 2003 und damit G-
berwiegend wahrend der Sommerferien stattge-
funden, wodurch ein GroBteil des Berufsverkehrs
wegfallt. Hierdurch ergibt sich bezogen auf die Ge-
samtjahresbetrachtung eine systematische Verzer-
rung der Hauptunfallzeiten.

4.2.3 Unfallort und Verkehrslage

In dem Erhebungsbogen konnten die Polizeibeam-
ten durch Ankreuzen von 19 vorgegebenen Merk-
malen (z.B. Kurve, Steigung, Kuppe, Fahrstreife,
Tunnel, Bruckenlberfihrung etc.) den Unfallort
néher beschreiben, Mehrfachantworten waren da-
bei zugelassen. Insgesamt wurden bei 206
Unfallen 357 ergdnzende Angaben zur Unfallstelle
gemacht. Es zeigte sich hierbei, dass sich die
meisten Unfélle auf dem Fahrstreifen (67 %) ereig-
neten. Zusétzlich dominierten unibersichtliche
bzw. komplexe Ortlichkeiten wie Kurven (18 %),
Steigungen (17 %), Uberholstreifen (17 %) und
Anschlussstellen inklusive Beschleunigungsstrei-
fen (20 %). Fahrsteifenverengungen und eine Ver-
ringerung der Fahrstreifenanzahl, wie sie z.B. in
Baustellenbereichen vorzufinden sind, spielten da-
gegen mit insgesamt 6 % eine eher untergeordne-
te Rolle. Diese Charakteristika dominierten auch,
wenn der Hauptverursacher ein Lkw Gber 7,5 t war.

9 % aller Unfélle (N=219) ereigneten sich im Be-
reich von Tages- oder Dauerbaustellen und 20 %
der Unfalle wurden als sogenannte ,Stau-Unfalle*
charakterisiert. Darunter ereigneten sich 18 % am
Ende eines Staus und lediglich 2 % im Stau. Der
Uberwiegende Teil der Stau-Unfélle wurde durch
Lkw Uber 7,51t verursacht: Wenn der Hauptverur-
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sacher ein Lkw Uber 7,5t war, lag der Anteil der
Stau-Unfalle bei 25 %, fir alle Gbrigen Verursacher
zusammen jedoch nur bei 13 %.

In 66 Fallen wurde im Bereich der Unfallstelle eine
Geschwindigkeitsbegrenzung  registriert.  Diese
Geschwindigkeitsbegrenzung wurde in 38 Fallen
(57 %) nicht eingehalten. Wenn der Hauptverursa-
cher ein Lkw-Fahrer war, erhéht sich dieser Anteil
auf 63 %.

4.2.4 Personenbezogene Merkmale der
Hauptverursacher

Die Analyse soziodemographischer Merkmale er-
gab folgendes Bild: 91 % der Hauptunfallverursa-
cher waren mannlich. Bezogen auf die Fahrer ei-
nes Lkw mit mehr als 7,5t (n=126) waren 124
mannlichen Geschlechts, von zwei Personen lagen
diesbezlglich keine Daten vor. Das Durchschnitts-
alter der Gesamtstichprobe lag bei 39 Jahren, mit
einer Alterspanne von 18 bis 78 Jahren. Die Teil-
stichprobe der hauptverursachenden Guterk-
kraftfahrzeugfahrer (Lkw Uber 7,5t) war im Mittel
1,5 Jahre alter, der jingste Unfallverursacher die-
ser Gruppe war 19 Jahre und der alteste 70 Jahre.

Die Geschlechts- und Altersverteilungen der
Untersuchungsstichprobe entsprechen sehr gut
den Vergleichswerten der amtlichen Verkehrsun-
fallstatistik. Weiterhin wurden in der Untersuchung
Daten zum Familienstand, der Schulbildung und
der beruflichen Qualifikation der Unfallbeteiligten
erhoben. Es zeigte sich hierbei, dass der GroBteil
der Hauptverursacher der Gesamt- (57 %) als
auch der Teilstichprobe der Lkw-Fahrer einen
Haupt- bzw. Volksschulabschluss besaB (46 %
bzw. 54 %) und eine Lehre/Ausbildung abge-
schlossen hatte (82 % bzw. 83 %).

Bei den Lkw-Fahrern als Hauptverursacher wurden
auch Daten zum Erwerb der Fahrerlaubnis und Be-
rufserfahrung erhoben. Allerdings liegen hierzu je
nach Frage nur fir ein Drittel bis drei Viertel der
Lkw-Fahrer Angaben vor, so dass allenfalls ten-
denzielle Aussagen méglich sind. Demnach haben
die meisten Fahrer (n=40) die Fahrerlaubnis der
Klasse C/CE bzw. Klasse 2 in einer zivilen Fahr-
schule erworben, wahrend der Anteil derjenigen
Lkw-Fahrer, die ihre Fahrerlaubnis im Rahmen ei-
ner Berufskraftfahrerausbildung (n=8) oder wéah-
rend ihrer Bundeswehrdienstzeit (n=4) erworben
haben, deutlich geringer ausfallt. Im Durchschnitt

Alle Hauptunfallverursacher Fahrer eines Lkw lber 7,5 t als Haupt-
unfallverursacher

Anzahl Prozent Anzahl Prozent
Deutschland 152 69,4 86 68,3
Polen 10 4,6 5 4,0
Tschechische Republik 9 41 7 5,6
Turkei 9 4,1 6 4,8
Niederlande 8 3,7 7 5,6
Danemark 3 1,4 3 24
Osterreich 2 0,9 -
Belgien 2 0,9 2 1,6
Frankreich 2 0,9 1 0,8
Italien 2 0,9 1 0,8
Russische Fdderation 2 0,9 1 0,8
Ubriges Ausland 9 41 4 3,2
(Schweiz, GroBbritannien, Ungarn,
Slowakische Republik Slowenien, Uk-
raine, Jugoslawien, Pakistan, USA)
keine Angabe 9 41 3 2,4
Gesamt 219 100,0 126 100,0

Tabelle 7: Staatsangehorigkeit der Hauptunfallverursacher.
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waren die Lkw-Fahrer bereits seit etwa 13 Jahren
im Besitz ihrer Fahrerlaubnis, wobei jedoch etwa
ein Drittel die Fahrerlaubnis C/CE bzw. Klasse 2
erst in den letzten funf Jahren erworben hatte. Die
Berufserfahrung wurde anhand der insgesamt als
Lkw-Fahrer gefahrenen Kilometer sowie der Fah-
rertatigkeit in Jahren erfasst. Dabei ergab sich eine
recht homogene Verteilung in den funf definierten
Kategorien der Gesamtfahrleistung als Lkw-Fahrer
(unter 500.000 km, 500.000 bis 1 Mio. km, 1-1,5
Mio. km, 1,5-2 Mio. km, mehr als 2 Mio. km) sowie
eine durchschnittliche Fahrertatigkeit von knapp 15
Jahren (Minimum: 1 Jahr, Maximum: 40 Jahre).
Nahezu alle Hauptverursacher waren hauptberuf-
lich als Lkw-Fahrer tatig, jedoch verflgte nur knapp
ein Drittel der Fahrer Uber einen Berufkraftfahrer-
nachweis.

In Tabelle 7 ist die Staatsangehdrigkeit der Haupt-
unfallverursacher wiedergegeben. Insgesamt wur-
den 20 verschiedene Staatsangehorigkeiten regis-
triert. Etwa 69 % der Gesamtstichprobe und 68 %
der Teilstichprobe der Lkw-Fahrer waren Deut-
sche. Fahrer aus den Nachbarstaaten Polen, der
Tschechischen Republik und den Niederlanden
hatten in jeweils mindestens acht (Gesamtstich-
probe) bzw. finf Fallen (Teilstichprobe) einen Un-
fall verursacht. Dabei stimmt mit einer Ausnahme
die Nationalitédt des Fahrers mit dem jeweiligen Zu-
lassungsland des Fahrzeugs Uberein, so dass das
Ergebnis in Einklang steht mit dem hohen
grenziberschreitenden Kraftfahrzeugverkehr die-
ser Anrainerstaaten. Weiterhin wurden neun bzw.
sechs Unfélle durch tirkische Staatsbirger verur-
sacht, wobei jedoch in acht bzw. fiinf Fallen
Deutschland als Zulassungsland registriert war. Im
Vergleich zur amtlichen Verkehrsunfallstatistik
weist die Untersuchungsstichprobe eine leichte
Uberreprasentanz auslandischer Fahrer auf.

42,5 Situative Merkmale des Unfallgesche-
hens

Zur Ermittlung situativer Rahmenbedingungen des
Unfallgeschehens wurden StraBen-, Witterungs-
und Lichtverhéltnisse, sowie fahrtbezogene Aspek-

te (Bekanntheit der gefahrenen Strecke, erlebter
Zeitdruck des Fahrers, Besetzung des Lkw mit ei-
nem vs. zwei Fahrern) erhoben.

Der StraBenzustand wahrend des Unfalls wurde in
den meisten Fallen (88 %) als trocken beschrie-
ben, nurin 12 % der Félle wurde er als nass/feucht
angegeben. In Bezug auf die Witterung bzw.
Sichtbehinderungen herrschten in 93 % der Falle
keine Besonderheiten vor. 10 Unfélle ereigneten
sich bei starkem Regen, Hagel oder Schneegesté-
ber, drei bei Nebel und jeweils ein Unfall bei blen-
dender Sonne und Unwetter bzw. sonstigen Wet-
tereinflissen. Eine Auswertung der Lichtverhéltnis-
se zum Zeitpunkt des Unfallgeschehens ergab,
dass sich 63 % der Unfélle bei Tageslicht, 32 %
bei Dunkelheit und 5 % in der DA&mmerung ereig-
neten. Entsprechende Verteilungen ergeben sich
auch fir die Lkw-Fahrer als Hauptverursacher.

Rund der Hélfte der Hauptverursacher war sowohl
in der Gesamt- (56 %) als auch der Teilstichprobe
(55 %) die Strecke bekannt, auf der sich der Unfall
ereignete. Die Frage, ob der Fahrer wahrend der
Unfallfahrt unter Zeitdruck stand, wurde in 4 % der
Falle der Gesamt- und 6 % der Falle der Teilstich-
probe mit ,Ja“ beantwortet.

Insgesamt war nur ein geringer Anteil aller beteilig-
ten Guterkraftfahrzeuge Uber 7,5t mit zwei Fah-
rern besetzt (n=19; 6,4 %). Bei den hauptverursa-
chenden Lkw Uber 7,5t waren 10 Fahrzeuge
(7,9 %) doppelt besetzt.

4.3 Unfallursachen

Tabelle 8 zeigt den Anteil der haufigsten polizeilich
festgestellten Hauptunfallursachen unterschieden
nach der Gesamtheit der zugrundeliegenden Un-
falle, der Unfélle, die durch einen Lkw Uber 7,51
verursacht wurden und der Alleinunfalle von Lkw
Uber 7,5t. Bei der Unfallaufnahme kdénnen bis zu
drei Unfallursachen angegeben werden, so dass
die Gesamtzahl der Angaben 100 % Uberschreiten
kann.
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Ursache Alle Hauptverursacher Alleinunfélle

Hauptverursacher Lkw liber 7,5 t Lkw liber 7,5 t
(N=219) (n=126) (n=33)

Geschwindigkeit 42 % 42 % 44 %

Ubermiidung 19 % 16 % 44 %

Abstand 16 % 16 %

Uberholen 9% 3%

Alkohol 4% 4% 9%

Einfluss anderer berauschen- 2%

der Mittel

Tabelle 8: Polizeilich festgestellte spezifische Unfallursachen.

Nicht angepasste Geschwindigkeit wurde in 42 %
aller Unfalle als Unfallursache registriert, wobei in
4 % der Unfélle gleichzeitig die zulassige Hoéchs-
tgeschwindigkeit Gberschritten wurde. Bei den Un-
fallen, in denen ein Lkw (ber 7,5 t als Hauptverur-
sacher eingestuft wurde, war ,Geschwindigkeit"
ebenfalls in 42 % der Félle eine Unfallursache.
Eine zusatzliche Uberschreitung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit wurde bei 6 % der Unfélle
festgestellt. Bei den Alleinunféllen wurde nicht an-
gepasste Geschwindigkeit bei 44 % der Unfélle als
ursachlich eingestuft.

Wie Tabelle 8 zeigt, rangiert ,,Uberm[]dung“ an
zweiter Stelle der am haufigsten angegebenen Un-
fallursachen. So wurde insgesamt in 19 % aller
Falle Ubermiidung des Hauptverursachers als Un-
fallursache festgestellt. Im Vergleich der Hauptver-
ursacher nach Art der Verkehrsteilnahme zeigt
sich, dass der Anteil Ubermudungsbedingter Un-
falle bei Fahrern eines Lkw Uber 7,5 t mit 16 %
niedriger ist als bei Fahrern anderer Fahrzeuge
(22 %). Am haufigsten wurde ,,Uberm[]dung“ als
Unfallursache angegeben, wenn der Hauptversu-
cher ein Pkw-Fahrer war (24 %). Am hochsten ist
der Anteil der Unfallursache ,,UbermUdung“ jedoch
bei den Alleinunfallen: Hier wurde in 44 % der Falle
angenommen, dass der Fahrer Ubermldet war.
Diese hohen Haufigkeitsraten weichen deutlich
von den Vergleichsdaten der amtlichen Unfallsta-
tistik ab (vgl. Kapitel 2.3). Eine naheliegende Erkla-
rung fur diese Divergenz ist, dass die Polizeibeam-
ten durch die Studie fur das Problem Mudigkeit
sensibilisiert waren und verstarkt Ubermiidung als
Unfallursache in Betracht gezogen haben.

Ungeniigender Sicherheitsabstand wurde sowohl
insgesamt als auch bei den Unféllen, in denen ein
Lkw Uber 7,5t Hauptverursacher war, in 16 % der
Félle als ursachlich fir den Unfall angenommen

und steht damit an dritter Stelle der Unfallursa-
chen, gefolgt von Fehlern beim Uberholen.

Der Einfluss von Alkohol wurde insgesamt in acht
Fallen (4 %) als Unfallursache angesehen. Von
den Unfallen, die durch Lkw Uber 7,5t verursacht
wurden, wurde in finf Fallen (4 %) Alkoholeinfluss
als Unfallursache verzeichnet und bei den Allein-
unféllen in drei Fallen (9 %). Bei sechs der acht
Personen wurde zum Nachweis die Blutalkohol-
konzentration (BAK) bestimmt, wobei nur in vier
Fallen eine BAK Uber 0,5 Promille festgestellt wur-
de. Zwei dieser alkoholauffalligen Personen waren
Fahrer eines Guterkraftfahrzeugs tber 7,5 t.

Der Einfluss anderer berauschender Mittel wurde
in insgesamt vier Fallen (2 %) als Unfallursache
angenommen, dabei handelte es sich ausschlieB3-
lich um Fahrer eines Pkw. Es kam dabei in keinem
Fall vor, dass neben dem ,Einfluss anderer berau-
schender Mittel“ gleichzeitig auch Alkoholkonsum
als Unfallursache festgestellt wurde; zwar wurde in
einem Fall ein BAK-Test durchgeflhrt, jedoch mit
negativem Ergebnis.

Bei den als ,Stau-Unfall“ klassifizierten Unfallen
wurde bei 60 % ,Geschwindigkeit® und in einem
Drittel der Falle ,Abstand” als Unfallursache einge-
stuft. Betrachtet man ausschlieBlich Stau-Unfalle,
die von Lkw Uber 7,5t verursacht wurden, ist die
Verteilung &hnlich: In 55 % der Falle wurde der Un-
fall durch ,Geschwindigkeit’, in 36 % der Falle
durch (unzureichenden) ,Abstand” verursacht. Bei
keinem der Stau-Unféalle wurde ,,Uberm[]dung“ als
Unfallursache festgestellt.

In Tabelle 8 nicht enthalten ist die unspezifische
Unfallursache "andere Fehler beim Fahrzeugfih-
rer", bei der zwar die Ursache beim Fahrzeugfih-
rer vermutet wird, der tatsachliche Fehler jedoch
nicht festgestellt werden konnte. Insgesamt wur-
den in 47 % aller Unfélle, in 44 % der Unfalle, die
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von einem Lkw Ober 7,5 t verursacht wurden und in
34 % der Alleinunfélle "andere Fehler beim Fahr-
zeugfihrer" angenommen. Bei 35 Unféllen (16 %
aller Unfalle) wurde neben dieser Unfallursache
keine weitere Unfallursache genannt. Es ist jedoch
davon auszugehen, dass ein Teil dieser Unfaller-
eignisse auf Ablenkung oder Ubermiidung zurlick-
kzuflhren ist: Fir 16 der 35 Hauptverursacher lie-
gen darUber hinaus Einschatzungen zum Aufmerk-
samkeitsstatus vor. In acht Fallen wurde angege-
ben, dass der Fahrer ,abgelenkt“ oder ,in Gedan-
ken“ gewesen sei, in einem Fall wurde der Fahrer
als ,schlafend“ eingestuft. Drei Fahrer waren durch
sonstige Stérungen (z.B. Blendung) in ihrer Auf-
merksamkeit beeintrachtigt. Lediglich vier der 35
Fahrer wurden als ,aufmerksam* beschrieben.
4.3.1 Ubermiidung und Ablenkung

Fur die Halfte (52 %) aller Unfalle liegen polizeili-
che Einschatzungen zum Aufmerksamkeitsstatus
des Hauptverursachers vor. Diese Einschatzungen
wurden von dem unfallaufnehmenden Polizeibe-
amten aufgrund von persoénlichen Eindriicken oder
Aussagen des Unfallverursachers vorgenommen.
Demnach wurde in 12 % aller Unfélle und in 13 %
der durch Lkw Uber 7,5t verursachten Unfélle an-
gegeben, dass der Fahrer ,abgelenkt” oder ,in Ge-
danken“ gewesen sei. Die Einschatzung, dass der
Hauptunfallverursacher ,schlafrig oder gar am
Steuer ,eingeschlafen” sei, wurde in 16 % der Un-
falle der Gesamtstichprobe und in 12 % der Unfélle
der Teilstichprobe (Hauptverursacher Lkw Uber
7,5 t) angenommen. Bezogen auf die 33 Alleinun-
falle liegt diese Quote mit insgesamt 33 % deutlich
héher (Tabelle 9).

Die Analysen zum Aufmerksamkeitsstatus und hier
insbesondere die Einschatzung eines Fahrers als
~Schlafrig” oder ,schlafend” erganzen die Untersu-
chungen zur Unfallsache ,,Ubermﬂdung“. Es wurde

daher geprift, inwieweit die Ergebnisse hinsichtlich
der Detektion von mdidigkeitsbedingten Unfallen
Ubereinstimmen.

Bei den insgesamt 40 Unféllen, in denen ,Uber-
mudung® als Unfallursache angenommen wurde,
wurde der Aufmerksamkeitsstatus des Fahrers in
30 Féllen vom aufnehmenden Polizeibeamten als
»Schlafrig“ oder ,schlafend” eingestuft. In jeweils
einem Fall wurde der Fahrer als ,aufmerksam”
bzw. ,abgelenkt eingeschatzt, in acht Fallen wur-
den keine ndheren Angaben zum Aufmerksam-
keitsstatus des Fahrers gemacht. Umgekehrt wur-
de in insgesamt 35 Fallen der Aufmerksamkeits-
status als ,schlafrig® bzw. ,schlafend eingestuft,
jedoch nur bei 30 dieser Félle auch als Unfallursa-
che ,Ubermiidung“ angegeben. Die Ergebnisse
deuten darauf hin, dass der GrofB3teil der Unfallver-
ursacher sowohl hinsichtlich der Unfallursache ,U-
bermidung® als auch des Aufmerksamkeitsstatus
Ubereinstimmend klassifiziert wurde. Die
Ubereinstimmungsquote liegt dabei bei 75 % bzw.
86 %.

Werden der Aufmerksamkeitsstatus und die Un-
fallursachen zur Detektion von mudigkeitsbedingt-
en Unfallen gleichermal3en herangezogen, so ste-
hen insgesamt 45 Unfélle und damit tber 20 % der
Unfalle mit Muadigkeit am Steuer in Zusammen-
hang; ein Ergebnis, das mit den in Abschnitt 2.3
beschriebenen Befunden gut Ubereinstimmt.

Die nicht vollstandige Ubereinstimmung zwischen
dem als ,schlafrig” oder ,schlafend” eingeschéatzten
Aufmerksamkeitsstatus und der Registrierung der
Unfallursache ,,Ubermi]dung“ kann u.a. durch den
unterschiedlichen Fokus der beiden Erhebungsme-
thoden erklart werden. Bei der Frage nach dem
Aufmerksamkeitsstatus des Hauptunfallverursa-
chers wurde die Polizei explizit um die Einschéat-
zung unterschiedlicher Vigilanzzustéande (,schlaf-
rig“, ,schlafend®, ,abgelenkt®, ,in Gedanken®, ,auf-

IAufmerksamkeitsstatus Alle Unfélle Hauptverursacher Alleinunfélle
Lkw Uber 7,5 t (Lkw liber 7,5 t)

Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Aufmerksam 46 21,0 29 23,0 8 24,2
Abgelenkt 15 6,8 10 7.9 - -
In Gedanken 11 5,0 6 4,8 -- --
Schlafrig 14 6,4 4 3,2 3 9,1
Schlafend 21 9,6 11 8,7 8 24,2
Sonstige 6 2,7 3 2,4 2 6,1
Keine Angaben 106 48,4 63 50,0 12 36,4
Gesamt 219 100,0 126 100,0 33 100,0

Tabelle 9: Aufmerksamkeitsstatus der Hauptverursacher.
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merksam®) gebeten. Bei der Entscheidung fir die
Unfallursache ,Ubermiidung“ wurde hingegen nicht
ausdricklich darauf hingewiesen, unterschiedliche
Vigilanzzustdnde zu beriicksichtigen. Es kann
vielmehr — in Anlehnung an die Definition von MU-
digkeitsunfallen von HORNE und REYNER (1999)
— vermutet werden, dass neben dem Vigilanz- oder
Aufmerksamkeitsstatus des Fahrers noch andere
Aspekte die Entscheidung der Polizeibeamten be-
einflusst haben. Hiernach wéren insbesondere
Merkmale des Unfallgeschehens (z.B. Alleinunfall,
Abkommen von der Fahrbahn, Auffahrunfalle) und
des Fahrverhaltens (angepasste Geschwindigkeit,
ausreichender Sicherheitsabstand, keine auffallige
Atem-/Blutalkoholkonzentration) mafBgebend, aber
auch Aspekte wie gute Witterungsbedingungen
und Lichtverhaltnisse und der Ausschluss techni-
scher Fahrzeugdefekte.

Im Weiteren wurde gepruft, inwieweit die von
HORNE und REYNER (1999) definierten Kriterien
mit der Unfallursache ,Ubermiidung“ zusammen-
héangen. Tabelle 10 zeigt eine Gegenuberstellung
der Auftretenshaufigkeit spezifischer Unfallmerk-
male in Abh&ngigkeit der durch die Polizei regis-
trierten Unfallursachen (alle Unfalle versus Unfalle
mit Ubermiidung als Unfallursache). Die Ergebnis-
se sind sowohl fir die Gesamtstichprobe als auch
fur die Teilstichprobe der Lkw-Fahrer als Hauptun-
fallverursacher dargestellt.

Entsprechend der Annahme von HORNE und
REYNER (1999) bestatigt sich fur beide Stichpro-
ben, dass die Unfélle, die ursachlich auf Uberm-
dung zuruckgefuhrt wurden, haufiger mit einem

Abkommen von der Fahrbahn einhergingen, selte-
ner mit unangepasster Geschwindigkeit und einem
mangelnden Sicherheitsabstand in Zusammen-
hang standen und sich haufiger bei guten Witte-
rungsbedingungen ereigneten als dies in der Be-
trachtung aller Unfalle der Fall war. Fur die Stich-
probe der Lkw-Fahrer bestétigt sich darlber hin-
aus, dass bei mudigkeitsbedingten Unfallen der
Anteil von Alleinunfallen mit 70 % besonders hoch

ist und dass in keinem Fall technische Mangel fir
den Unfall mitverantwortlich gemacht werden
konnten.

Entgegen der Annahme von HORNE und REY-
NER (1999) ereigneten sich Auffahrunfalle in Zu-
sammenhang mit Ubermiidungsunfallen eher sel-
tener als in der Ergebnisdarstellung aller Unfélle.
Ebenso finden sich eine Atem- bzw. Blutalkohol-
konzentration unterhalb des zulassigen Grenzwer-
tes und Fahrten bei Tageslicht seltener bei Midigk-
keitsunfallen als bei allen Unféllen. Hier scheinen
sich vielmehr die aus der Mudigkeitsforschung be-
kannten Befunde zu bestatigen, wonach Alkohol-
konsum und Nachtfahrten die Wahrscheinlichkeit
fur das Aufkommen von Mudigkeit erhdhen und
damit als Risikofaktoren fir Unfélle gelten. Da die
Anzahl der durch Alkoholkonsum bedingten
Unfalle in der Untersuchungsstichprobe sehr klein
war und Alkohol als Ursache von Unféllen auf
Bundesautobahnen auch allgemein eine eher un-
tergeordnete Rolle spielt (vgl. STATISTISCHES
BUNDESAMT, 2004), sind die zuletzt genannten
Ergebnisse in weiteren Untersuchungen zu prufen.

In einem néchsten Schritt wurde untersucht, in-

Alle Unfélle Alle Unfélle mit Alle Unfélle mit ei- | Alle Unfélle mit ei-
Ubermiidung als nem Fahrer eines nem Fahrer eines
N=219 Unfallursache Lkw Uber 7,5t als Lkw Uber 7,5t als
_ Hauptverursacher Hauptverursacher
n=40 und Ubermiidung
n=126 als Unfallursache
n=20
Alleinunfalle Daten liegen dem Un_t_ersuchungsde&gn 33 26.2 % 14 70.0 %
entsprechend nur flr Lkw > 7,5 t vor
Abkommen von der Fahrbahn 53 24,2 % 17 42,5 % 46 36,5 % 17 85,0 %
Auffahrunfalle 126 57,5 % 21 52,5 % 62 49,2 % 3 15,0 %
Unangepasste Geschwindigkeit als 130 59,3 % 29 725% 75 595% 16 80,0%
Unfallursache spielt keine Rolle
Mangeinder Sicherhsitsabstand als 185  845% 40 100,0 % 106 84,1% 20 100,0 %
Unfallursache spielt keine Rolle
Kein Verdacht auf Alkoholkonsum 207 94,5 % 37 92,5 % 121 96,0 % 19 95,0 %
Gute Lichtverhaltnisse (Tageslicht o o o o
oder beleuchtete Fahrbahn) 138 63,0 % 15 37,5 % 84 66,7 % 7 35,0 %
Gute Witterungsbedingungen 203 92,7 % 38 95,0 % 119 94,4 % 20 100,0 %
keine technischen Defekte des Daten liegen dem Untersuchungsdesign 119 94,4 % 20 100,0 %
Fahrzeugs entsprechend nur fir Lkw > 7,5 t vor

Tabelle 10: Zusammenhang zwischen der Unfallursache ,Ubermiidung® und spezifischen Merkmalen des Unfalls.
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wieweit die Hauptverursacher der registrierten
Unfalle kurz vor bzw. wéahrend des Unfalls Neben-
tatigkeiten ausgeibt haben. Die unfallaufnehmen-
den Polizeibeamten konnten hierzu aus einer Liste
von 14 Antwortvorgaben sowie der Rubrik ,,Sonsti-
ges” das Verhalten des Fahrers wéhrend der Un-
fallfahrt naher bestimmen (z.B. ,getrunken®, ,ge-
gessen®, ,geraucht®,  Navigationssystem bedient"
usw.). In 16 Fallen wurden fir den Hauptverursa-
cher Angaben zu Nebentatigkeiten gemacht, dabei
war in acht Fallen der Hauptverursacher ein Fahrer
eines Lkw Uber 7,5 t. Im Einzelnen wurden als Ne-
bentatigkeiten genannt: sich mit Mitfahrer unterhal-
ten (vier Falle), etwas suchen (drei Félle), rauchen
(zwei Félle), CB-Funk bedienten (ein Fall),
StraBenbeschilderung studieren (ein Fall), fernse-
hen (ein Fall), Mahlzeit/Getrank zubereiten (ein
Fall) und sonstiges (drei Falle).

Die geringe Antwortquote im Hinblick auf Nebenta-
tigkeiten kann zwei Ursachen haben: Zunachst ist
es mdoglich, dass die Art der Nebentatigkeit im
Nachhinein nicht zuverlassig feststellbar war und
somit keine Angabe zum Verhalten gemacht wer-
den konnte. Zum anderen ist es denkbar, dass die
Ubrigen Hauptverursacher keine Nebentatigkeiten
ausgetbt haben, was jedoch nicht als Antwortvor-
gabe im Fragebogen vorgegeben war.

4.3.2 Uberschreitung der Lenk- und Ruhezei-

ten

Die Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten wird als
eine wesentliche Praventionskomponente von Mu-
digkeit am Steuer und des damit verbundenen Un-
fallrisikos angesehen. In der vorliegenden Unter-
suchung erfolgte daher bei den Fahrern eines Lkw
Uber 7,51 eine Auswertung der Schaublatter des
EG-Kontrollgerates. Anhand dieser Schaublatter
lasst sich feststellen, wie sich Lenk- und Ruhezei-
ten verteilen und ob die zuladssige Lenkzeit
Uberschritten wurde.

Insgesamt wurde bei 17 Unféllen (N=219; 8 %) ei-
ne Uberschreitung der zuldssigen Lenkzeit durch
einen beteiligten Lkw Uber 7,5t festgestellt. In 15
dieser Fallen war der Lkw-Fahrer Hauptverursa-
cher des Unfalls. Bei den Hauptverursachern lag
die Uberschreitung der zuldssigen Lenkzeit im Mit-
tel bei 4 Stunden und 25 Minuten (Minimum: 30
Minuten, Maximum: 16 Stunden, 20 Minuten). In
insgesamt sechs Fallen wurde keine vorschrifts-
maBige Unterbrechung der Lenkzeit nach 4,5
Stunden vorgenommen. Bei finf Unfallen wurde
die Mindestdauer der Lenkzeitunterbrechung (1 x
45 Minuten oder 3 x 15 Minuten) und bei 12 Un-
fallen die Mindesttagesruhezeit nicht eingehalten.

Dabei gilt jedoch zu berlcksichtigen, dass je nach
Fragestellung flir etwa ein Viertel bis ein Drittel der
durch schwere Lkw verursachten Unfélle keine
Angaben zur Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten
vorliegen.

Bei den 126 Lkw Uber 7,51, die als Hauptverursa-
cher eingestuft wurden, lag die mittlere Gesamt-
lenkzeit bei 6 Stunden und 10 Minuten, die héchst-
te festgestellte Gesamtlenkzeit betrug 24 Stunden
und 20 Minuten. Die mittlere Gesamtanwesen-
heitszeit am Arbeitsplatz lag bei 9 Stunden und 10
Minuten (Maximum: 51 Std. 25 Min.) und die mittle-
re Gesamtruhezeit bei 3 Stunden und 25 Minuten
(Maximum: 25 Std. 5 Min.).

Betrachtet man alle Lkw-Fahrer, die als Hauptun-
fallverursacher eingestuft wurden, so wurde in
14 % (n = 17) der Unfélle in irgendeiner Form ge-
gen die Sozialvorschriften verstoBen (Uberschrei-
tung der Lenkzeit, Nichteinhaltung des Zeitpunktes
und/oder der Dauer der Lenkzeitunterbrechung,
Nichteinhaltung der Mindesttagesruhezeit). Bei et-
wa der Hélfte dieser Falle wurde gleichzeitig ,U-
bermidung® als Unfallursache angenommen. Be-
trachtet man im umgekehrten Fall all jene Fahrer,
bei denen Ubermidung als Unfallursache regis-
triert wurde (n =20), so wurde bei acht Fahrern
mindestens ein Versto3 gegen die Sozialvorschrif-
ten festgestellt.

4.4 Unfallfolgen

4.41 Verletzungsschwere

Bei Unféllen, bei denen ein Fahrer eines Guter-
kraftfahrzeugs uber 7,5 t Hauptverursacher und an
denen mindestens ein weiterer Verkehrsteilnehmer
beteiligt war, wurde bei fast jedem vierten Unfall
eine Person getdtet (Tabelle 11). Alleinunfélle von
Lkw Uber 7,5 t fallen dagegen weniger schwer aus,
hier verlief nur jeder 17. Unfall tédlich. War ein
Pkw-Fahrer Hauptverursacher, kam ebenfalls bei
etwa jedem vierten Unfall eine Person ums Leben.
Die schlechteste Bilanz ergibt sich fur motorisierte
Zweiradfahrer als Hauptverursacher, hier wurde
bei mehr als jedem dritten Unfall eine Person ge-
totet. Allerdings kdnnen diesbeziiglich aufgrund
der geringen Gesamizahl der Unfalle, die durch
motorisierte Zweirdder verursacht wurden, keine
verallgemeinerbaren Aussagen getroffen werden.
Betrachtet man jedoch die Summe der Unfalle mit
schwerem Personenschaden, so zeigt sich, dass
beim Uberwiegenden Teil dieser Unfélle (58%)
Fahrer von schweren Lkw als Hauptverursacher
dominieren (vgl. auch Tabelle 5).
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Hauptverursacher Unfélle mit Getoteten Unfélle mit Schwerverletzten Summe
Pkw 16 26,7 % 44 73,3 % 60 27,4 %
Guter-Kfz bis 3,5t 3 16,7 % 15 83,3 % 18 8,2 %
Guter-Kfz3,5-7,5t 1 20,0 % 4 80,0 % 5 2,3%
Guter-Kfz mehr als 7,5 t 22 23,7 % 71 76,3 % 93 42,5 %
(mindestens 2 Beteiligte)
Guter-Kfz mehr als 7,5 t 2 6,0 % 31 93,9 % 33 15,1 %
(Alleinunfalle)
Motorisiertes Zweirad 3 37,5 % 5 62,5 % 8 3,7 %
Sonstiges 2 100,0 % 0 0,0 % 2 0,9 %
Gesamt 49 22,5 % 170 77,5 % 219 100,0 %
Tabelle 11: Unfallschwere nach Hauptverursachern.
Hauptverursacher Getotete Getotete Schwerver- Schwerver- Leichtver- Leichtver-
je 100 U(P) letzte letzte letzte letzte
je 100 U(P) je 100 U(P)
Pkw (n=60) 19 31,7 71 118,3 52 86,7
Giiter-Kfz bis 3,5 t (n=18) 3 16,7 17 94,4 8 44,4
Gter-Kfz 3,5 - 7,5 t (n=5) 1 20,0 5 100,0 4 80,0
Guter-Kfz mehr als 7,5 t (n=93) 24 25,8 104 111,8 80 63,5
(mindestens 2 Beteiligte)
Guter-Kfz mehr als 7,5 t (n=33) 2 6,0 31 93,9 - --
(Alleinunfalle)
Motorisiertes Zweirad (n=8) 3 37,5 5 62,5 1 12,5
Sonstiges (n=2) 2 100,0 -- -- 1 50,0
Gesamt (N=219) 54 24,7 233 106,4 146 66,7

Tabelle 12: Anzahl der geschéadigten Personen nach Hauptverursachern.

Zieht man zudem in die Betrachtung mit ein, wie
viele Personen durch die Unfélle getttet bzw. ver-
letzt wurden, so ergibt sich das in Tabelle 12 dar-
gestellte Bild. Insgesamt wurden in der Gesamt-
stichprobe 54 Personen getétet, 233 schwer und
146 leicht verletzt.

Von den insgesamt 233 Schwerverletzten kamen
104 Personen (ohne Alleinunfalle) durch einen Un-
fall zu Schaden, der durch den Fahrer eines
schweren Lkw verschuldet war und 71 Personen
durch einen Unfall, der von einem Pkw-Fahrer ver-
ursacht wurde.

Leichtverletzte gab es bei 87 von 100 Unfallen, die
durch einen Pkw-Fahrer verursacht wurden, jedoch
Lnur‘ bei knapp zwei Dritteln der Unfalle, die durch

einen Lkw-Fahrer (Uber 7,51) verursacht wurden.
Im Vergleich zur amtlichen Unfallstatistik fir das
gesamte Jahr 2003 als auch fur den Erhebungs-
zeitraum Juli bis September 2003 wurden in der
Untersuchungsstichprobe durchschnittlich  mehr
Unfalle mit Getdteten (+4%) und weniger Unfélle
mit Schwerverletzten (-8%) erfasst.

Weiterhin wurde Uberprift, wie haufig die Haupt-
verursacher selbst Verletzungs- oder Todesopfer
des Unfalls wurden (Tabelle 13). Betrachtet man
die beiden gréBten Gruppen der Hauptverursacher
— Pkw und Lkw tber 7,5t — so zeigen die Ergeb-
nisse, dass von den Pkw-Fahrern 15 % und von
den Fahrern eines Lkw Uber 7,5t 7 % get6tet wur-
den. Der Anteil der schwerverletzten Hauptverur-
sacher ist in beiden Gruppen dagegen nahezu i-
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dentisch (Pkw-Fahrer: 57 %, Fahrer von Lkw Uber
7,51 56 %). Der Anteil der leichtverletzten Haupt-
verursacher liegt fur die Pkw-Fahrer bei 15 % und
fur die Lkw-Fahrer bei 9 %. Bei den Pkw-Fahrern
blieb jeder Zehnte und bei den Fahrern eines Lkw
Uber 7,5 t jeder Vierte unverletzt.

Auch flr die Mitfahrer wurden die Unfallfolgen un-
tersucht. Insgesamt liegen fir 80 Mitfahrer von
Hauptunfallverursachern Informationen zu den Un-
fallfolgen vor. Hiernach wurden 10 Mitfahrer
getdtet, 33 schwer verletzt, 20 leicht verletzt und
17 Mitfahrer blieben unverletzt. Die Mehrzahl der
Mitfahrer waren dabei Insassen eines Pkw (65 %).

4.4.2 Monetéarer Schaden und Verkehrsbe-

hinderungen

Der polizeilich geschétzte Gesamtschaden aller
Unfalle lag zwischen 1.500 Euro und 350.000 Eu-
ro, im Mittel bei 65.100 Euro. Dabei war der Ge-
samtschaden im Durchschnitt um etwa 28.000 Eu-
ro hdher, wenn der Unfall durch einen Fahrer eines
Lkw Uber 7,5t verursacht wurde. Nicht mit einbe-
zogen wurde in diese Berechnung der Schaden,
der durch Folgeunfalle entstanden ist. Insgesamt
wurde bei 13 Unféllen mindestens ein Folgeunfall
registriert.

In Folge der registrierten Unfélle (N=219) wurden
in 183 Fallen (84 %) Fahrstreifen in Fahrtrichtung
und in 18 Fallen (8 %) wurden (zusatzlich) Fahr-
streifen in Gegenrichtung gesperrt. Dabei mussten
haufiger Sperrungen von Fahrstreifen durchgefuhrt
werden, wenn ein Fahrer eines Lkw Uber 7,5t
Hauptverursacher des Unfalls war. Auch die
durchschnittliche Dauer der Sperrungen war lan-
ger, wenn ein Lkw-Fahrer den Unfall verursacht
hatte. In Bezug auf alle registrierten Unfélle betrug
die mittlere Dauer der Sperrungen 3,5 Stunden

und in Bezug auf die Unfalle, die durch einen Lkw-
Fahrer verursacht wurden, mehr als 4,5 Stunden.

Bei insgesamt 125 Unféllen (57 %) bildete sich in
Folge des Unfalls ein Stau. In der prozentualen
Betrachtung waren Staus haufiger, wenn der
Hauptverursacher ein Fahrer eines Lkw Uber 7,5t
war (61 %). Im Durchschnitt hatten die Staus eine
Lange von 4,5 km und dauerten rund 3,5 Stunden.
Wenn der Unfall durch ein Lkw-Fahrer verursacht
wurde, waren die Staus im Mittel einen Kilometer
langer und Idsten sich erst nach Uber 4 Stunden
wieder auf.

4.5 Sicherungsverhalten

Zur Untersuchung weiterer die Verkehrssicherheit
beeinflussenden Faktoren wurde die Gurtanlege-
quote bei den Hauptunfallverursachern ermittelt.
Uber alle Arten der Verkehrsbeteiligung hinweg
(ohne motorisierte Zweirdder) waren nur 75 %
durch einen Gurt gesichert. Dabei lag die Siche-
rungsquote der Lkw-Fahrer (> 7,5 t) mit 64 % deut-
lich unter derjenigen der Pkw-Fahrer mit 94 %. Bei
den Lkw-Fahrern wurde weiterhin geprift, ob zwi-
schen deutschen und auslandischen Fahrern (ge-
messen anhand des Zulassungslands des Glter-
kraftfahrzeugs) Unterschiede im Sicherungsverhal-
ten bestanden. Hier zeigte sich im Vergleich zu
den Ergebnissen der kontinuierlichen Erhebungen

zum Sicherungsverhalten (vgl. Kapitel 2.4), dass
deutsche Lkw-Fahrer seltener angegurtet waren
(60 %) als auslandische Fahrer (77 %).

Erwartungsgeman bestatigte sich in Bezug auf die
Unfallfolgen Uber alle Hauptunfallverursacher hin-
weg, dass jene Fahrer haufiger schwer verletzt o-
der getdtet wurden, die nicht angegurtet waren
(Bild 5). Dies gilt auch fiir die Falle, in denen der

Hauptverursacher Getotet Schwer- Leichtverletzt Unverletzt Keine Angabe Gesamt
verletzt
Pkw 9 34 9 6 2 60
Guter-Kfz bis 3,5t 2 9 1 6 - 18
Guter-Kfz 3,5-7,5t 1 4 5
Guter-Kfz mehr als 7,5 t 9 71 11 32 3 126
Motorisiertes Zweirad 3 5 -- 8
Sonstige 1 - B 1 P
Gesamt 25 123 21 44 6 219

Tabelle 13: Unfallfolgen bei den Hauptverursachern.
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Bild 5: Unfallfolgen bei allen Hauptverursachern in Abhangigkeit von der Gurtnutzung, N=219 (angegurtet: n=113, nicht
angegurtet: n=39, fehlende Angaben: n=67).
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Bild 6: Unfallfolgen bei Fahrern eines Lkw Uber 7,5 t als Hauptverursacher in Abhéngigkeit von der Gurtnutzung, n=126

(angegurtet: n=54, nicht angegurtet: n=30; fehlende Angaben: n=42).

Hauptunfallverursacher ein Fahrer eines Lkw Uber
7,5t war (Bild 6).

Bei den Ergebnissen zur Gurtnutzung ist zu
beachten, dass die Informationen zum Gurtanle-
gen fur jeden dritten Unfallverursacher fehlen. Fur
die weiteren Unfallbeteiligten und die Mitfahrer lie-
gen nur sehr lickenhaft Informationen zur Gurtnut-
zung vor, so dass hierzu keine zuverlassigen Aus-

sagen getroffen werden kénnen. Ebenfalls licken-
nhaft sind die Angaben zu der Sitzposition der Mit-
fahrer, so dass auch hier keine Zusammenhéange
mit den Unfallfolgen bzw. der Gurtnutzung analy-
siert werden kdénnen.

Die Ergebnisse zur Ladungssicherung beziehen
sich ausschlie3lich auf die Unfélle, die durch einen
Fahrer eines Lkw Uber 7,5t verursacht wurden.
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Rund 64 % der Guterkraftfahrzeuge waren zum
Unfallzeitpunkt voll beladen, etwa 23 % befanden
sich auf einer Leerfahrt und 13 % waren teilweise
beladen, Uberladung wurde in keinem Fall regis-
triert. Bei der Art des Ladeguts handelte es sich in
der Mehrzahl der Falle um Stickgut (81 %), in
12 % um Schittgut und in 7 % um Tankgut. Ge-
fahrguttransporter waren in sechs Fallen Hauptun-
fallverursacher. Eine unzureichende Ladungssi-
cherung wurde ebenfalls in sechs Fallen festge-
stellt, wovon in drei Fallen Gefahrguttransporter
betroffen waren.

5 Zusammenfassung und
Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund einer kontinuierlichen Zu-
nahme des Guterkraftverkehrs in den letzten Jah-
ren und den Auswirkungen von Lkw-Unféllen so-
wohl hinsichtlich der Personenschaden als auch in
Bezug auf die Flussigkeit des Verkehrs wurde eine
Untersuchung zu den Ursachen von schweren
Verkehrsunfallen unter Beteiligung von Lkw Uber
7,5t durchgefuihrt. In einer dreimonatigen Erhe-
bungsphase (Juli bis September 2003) sollten
bundesweit alle Lkw-Unfélle erfasst werden, die
sich auf Bundesautobahnen ereigneten und bei
denen mindestens eine Person schwer verletzt o-
der getdtet wurde, und hinsichtlich des Unfallge-
schehens, der Unfallursachen und der Unfallfolgen
untersucht werden. Der Schwerpunkt der Untersu-
chung lag dabei in der Analyse von aufmerksam-
keitsbezogenen Ursachenfaktoren (Ubermiidung
und Ablenkung). Datengrundlage waren die Un-
fallanzeigen der Polizei, deren Inhalte mit Hilfe ei-
nes Fragebogens systematisiert und erganzt wur-
den.

5.1 Datengrundlage

Es wurden insgesamt 219 Unfélle registriert, die
den definierten Einschlusskriterien entsprachen.
Dies sind 58 % aller betreffenden Unfalle, die sich
laut amtlicher Unfallstatistik in dem Erhebungszeit-
raum ereigneten. In 126 der erfassten Unfélle war
der Fahrer eines Lkw Uber 7,5t Hauptunfallverur-
sacher, was einer Erfassungsquote von 63 % aller
Unfalle entspricht, die laut amtlicher Unfallstatistik
in diesem Zeitraum von Guterkraftfahrzeugen Uber
7,5 t und auslandischen Giterkraftfahrzeugen (die
in der Unfallstatistik nicht nach ihrem zulassigen
Gesamtgewicht unterschieden werden kdnnen)
verursacht wurden. Trotz der vergleichsweise nied-
rigen Erfassungsrate kann davon ausgegangen
werden, dass die erhobenen Daten im Hinblick auf

die zu untersuchende Fragestellung hinreichend
aussagekraftig sind, da in Bezug auf zentrale
Merkmale des Unfallgeschehens keine gravieren-
den Abweichungen zwischen der Untersuchungs-
stichprobe und der Gesamtzahl aller Lkw-Unfalle
im Untersuchungszeitraum laut amtlicher StraBBen-
verkehrsunfallstatistik gefunden wurden. Tenden-
ziell wurden in der vorliegenden Untersuchung e-
her Unfalle mit Getdteten gemeldet und Unfélle,
bei denen ein Lkw Uber 7,5t Hauptverursacher
war.

Die Erfassungsquote wirkt sich insofern auf die
Auswertung des vorhandenen Datenmaterials aus,
als dass Detailanalysen flr einzelne Subgruppen,
insbesondere in Bezug auf die Verknlpfung be-
stimmter Merkmale (z.B. Beziehung von Nebenta-
tigkeiten und Unfallart), nicht méglich sind, da sich
die Fallzahl aufgrund von sich aufsummierenden
fehlenden Angaben noch weiter einschrankt und
somit keine fundierten allgemeingultigen Aussagen
mdglich sind.

Grinde fur die nicht vollstandige Erfassung im
Sinne einer Totalerhebung sind mdglicherweise in
den polizeilichen Organisationsstrukturen und den
damit verbundenen stark dezentralisierten Pro-
zessablaufen bei der Datenerhebung zu sehen, so
dass unter Umsténden Informationsdefizite oder
Unklarheiten bei der Anweisung der einzelnen
Autobahnpolizeidienststellen zur Weitergabe der
definierten Unfélle entstanden sind. Weiterhin war
der Erhebungszeitraum aufgrund projektbezogener
und organisatorischer Gegebenheiten nicht frei
wéhlbar, sondern fiel in die Sommermonate und zu
einem groBen Teil in die Ferienzeit. Dadurch
weicht die uhrzeitliche Verteilung der Unfélle so-
wohl in der Untersuchungsstichprobe als auch in
der amtlichen Unfallstatistik fur den Untersu-
chungszeitraum von derjenigen des Gesamtjah-
resverlaufs ab.

Aus den genannten Griinden wére es daher bei
der Bearbeitung einer zukinftigen, &hnlich gela-
gerten Fragestellung zu Uberlegen, die rdumliche
Ausdehnung einer solchen Erhebung zu be-
schranken, etwa auf einen Regierungsbezirk oder
ein Bundesland, zugunsten einer starkeren zeitli-
chen Ausdehnung, z.B. auf ein Jahr. Somit ware
moglicherweise eine hdhere Erfassungsquote zu
erzielen und saisonale Einflisse auf das Unfallge-
schehen wirden ausgeglichen werden.

5.2 Ubermiidung und Ablenkung

Das Abkommen von der Fahrbahn im Sinne nicht
rechtzeitig ausgefihrter gegensteuernder Lenkbe-
wegungen wird in der Mudigkeitsforschung haufig
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als Indikator fur Ubermiidung angesehen. Auch in
der vorliegenden Untersuchung konnte ein Zu-
sammenhang zwischen dem Abkommen von der
Fahrspur und der Unfallursache ,Ubermiidung®
aufgezeigt werden. Werden alle Unfélle insgesamt
betrachtet, so wurde fir 24 % der Hauptverursa-
cher ,Abkommen von der Fahrbahn nach
rechts/links“ registriert, wahrend der Anteil der
Hauptverursacher, die von der Fahrbahn abkamen,
bei Gbermidungsbedingten Unféllen mit 43 % fast
doppelt so hoch lag. Bei Unféllen, die von Lkw 0-
ber 7,5 t verursacht wurden, fallt das Verhaltnis mit
37 % versus 85 % noch unginstiger aus.

Wie auch in anderen Studien bestatigte sich der
Montag als unfallreichster Wochentag und vor dem
Hintergrund des saisonalen Erhebungszeitraums
die Nachmittagsstunden zwischen 14 und 17 Uhr
als jene Tageszeit, zu der sich die meisten Unfalle
ereigneten. Unter dem Blickwinkel von Ubermi-
dung als Unfallursache kann die erhéhte Unfallge-
fahr am Nachmittag aufgrund eines Leistungstiefs
erklart werden, das im Allgemeinen wahrend die-
ser Stunden auftritt. Wéhrend dieses Tiefs tritt
haufig Mldigkeit auf, was wiederum zu verlanger-
ten Reaktionszeiten, einer verminderten Aufmerk-
samkeit und einer Verlangsamung der Verarbei-
tung und Integration von Informationen fiihrt
(Sprenger, 2001). Auch in den Nachtstunden ftritt
dieses Phanomen gehauft auf, da der Mensch
aufgrund seiner zirkadianen Rhythmik eigentlich
auf Schlafen ,programmiert” ist. In der Gesamt-
summe aller analysierten Unfélle spielen
Nachtunfélle zwar quantitativ eine geringere Rolle
als Unfélle bei Tage, jedoch dirfte dies in erster
Linie auf das geringe Verkehrsaufkommen wéah-
rend der Nachtstunden zuruckzuflhren sein. Bei
einer separaten Betrachtung der Alleinunfélle zeigt
sich, dass sich nahezu 40 % der Unfalle zwischen
0 und 6 Uhr ereignet haben. Neben der Uhrzeit
und dem daran gekoppelten zirkadianen Rhythmus
spielen bei den Nachtunfallen darlber hinaus wei-
tere Komponenten eine Rolle, wie z.B. Dunkelheit
und Monotonie aufgrund des geringen Verkehrs-
aufkommens und der Streckengestaltung auf
Autobahnen. Die Studienergebnisse belegen den
Zusammenhang zwischen Tageszeit und mudig-
keitsbedingten Unféllen, da bei Nachtunféllen etwa
42 % und bei Unfallen, die sich zwischen 14 und
17 Uhr ereigneten, 11% urséachlich auf Ubermi-
dung zuriickgefuhrt wurden.

Im Gegensatz zur amtlichen Unfallstatistik wurde
Ubermiidung in der vorliegenden Studie als zweit-
haufigste Unfallursache angegeben. Aus der Mu-
digkeitsforschung ist zwar bekannt, dass Ubermii-
dung und Aufmerksamkeitsdefizite das Unfallrisiko
erhéhen und bei einer GroBzahl von Unféllen als

Unfallursache angesehen werden, jedoch basieren
diese Befunde in der Regel auf aufwendigen
Messverfahren zur Muidigkeitserfassung. In der
vorliegenden Studie wurde hingegen zur Erfas-
sung des Aufmerksamkeitsstatus des Fahrers le-
diglich die subjektive Einschatzung des unfallauf-
nehmenden Polizeibeamten herangezogen. Auf
der Basis dieser Einschatzung und der Aussage
des Fahrers wurde der Grad der Aufmerksamkeit
des Fahrers wahrend bzw. kurz vor dem Unfall von
den Polizeibeamten auf einer 5-stufigen Skala
(-aufmerksam®,  ,abgelenkt, ,in Gedanken®
»Schlafrig®, ,schlafend”) eingestuft. Darliber hinaus
erfolgte routinemé&Big die Angabe der Unfallursa-
chen anhand des Unfallursachenverzeichnisses.
Trotz dieser einfachen Erhebungsmethode ist es
gelungen, Mudigkeit bei knapp einem Flnftel der
Falle als Hauptunfallursache zu identifizieren. Hin-
sichtlich der Gré6Benordnung stimmt dieses Ergeb-
nis gut mit den Befunden der vorliegenden natio-
nalen und internationalen Literatur Uberein und
liegt damit deutlich Gber den Angaben der amtli-
chen Unfallstatistik. Ein Aspekt, der bei dieser Ein-
schatzung sicherlich eine wichtige Rolle gespielt
hat, ist, dass die Polizeibeamten aufgrund der ih-
nen bekannten Zielsetzung der Untersuchung
starker fur das Thema ,Midigkeit” sensibilisiert wa-
ren und es so zu einer genaueren Abwagung der
Unfallursachen gekommen sein durfte.

Die Bedeutung von Mudigkeit als Unfallursache
wird indirekt auch durch die ermittelten Haufigkei-
ten von VerstdéBen gegen die vorgeschriebenen
Lenk- und Ruhezeiten belegt. Die Untersuchung
ergab, dass von 13 % der Lkw-Fahrer, die Haupt-
unfallverursacher waren, in irgendeiner Form ge-
gen die Einhaltung der zulassigen Lenk- und Ru-
hezeiten verstoBen wurde. Die Folgen zu langer
Fahrzeiten, zu kurzer und zu weniger Pausen fih-
ren zu einer Uberlastung der Lkw-Fahrer, die wie-
derum mit Aufmerksamkeitsdefiziten und Midigkeit
einhergeht. Die Grunde flir das nicht Einhalten der
Vorschriften sind vielfaltig, zu nennen sind bei-
spielsweise Zeitdruck, mangeinde Parkplatze oder
auch schlechte Bedingungen an Raststatten.

5.3 MaBnahmenbedarf

Zusammenfassend kann festgehalten werden,
dass mit der vorliegenden Untersuchung wichtige
Erkenntnisse Uber verhaltensbezogene Einfluss-
gréBen, die zu der Entstehung von Lkw-Unfélle
beitragen und eine wesentliche Grundlage fir die
Entwicklung angemessener Verkehrssicherheits-
maBnahmen bilden, gesammelt werden konnten.
Die Rolle von Ubermiidung kristallisierte sich dabei
als eine zentrale Unfallursache heraus. Dies gilt
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sowohl fur Fahrer von Guterkraftfahrzeugen, als
auch und in noch stérkerem AusmalB fir Pkw-
Fahrer. Da die vorliegende Forschungsarbeit je-
doch auf Guterkraftfahrzeuge fokussiert war, be-
ziehen sich auch die nachfolgenden Mafnah-
hmenempfehlungen in erster Linie auf diese Ver-
kehrsteilnehmergruppe. Dennoch sollte auch
verstarkt Uber MaBnahmen nachgedacht werden,
die auf andere Verkehrsteilnehmer, insbesondere
Pkw-Fahrer, abzielen.

Sowohl aus der einschldgigen Fachliteratur als
auch aus den Ergebnissen der vorliegenden Un-
tersuchung wird deutlich, dass die Einflussfaktoren
auf das Unfallgeschehen im Lkw-Verkehr vielfalti-
ger Natur sind. Fur die Entwicklung geeigneter
GegenmafBnahmen gilt es daher, die Komplexitat
und Vernetzung dieser Faktoren zu berilcksichti-
gen, um so verschiedenartige MaBnahmen zu ei-
nem sinnvollen MaBnahmenblndel zu vereinen.
Dies bedeutet ebenfalls, dass eine Erhéhung der
Sicherheit im Lkw-Verkehr nur im Zusammenwir-
ken aller beteiligten Parteien gelingen kann, wobei
Polizei, Berufsgenossenschaften und —verbande,
Kraftfahrzeugindustrie und nicht zuletzt die Trans-
portunternehmen und Lkw-Fahrer selbst eine be-
sondere Rolle spielen dirften.

Bereits heute existieren vielféltige MaBnahmen,
um Muidigkeit am Steuer entgegenzuwirken. Dazu
zadhlen edukative Ansatze, wie Aufklarungs- und
TrainingsmaBnahmen fir Fahrer, Arbeitszeitrege-
lungen und Sozialvorschriften, aber auch Uberwa-
chungs- und SanktionsmaBnahmen sowie stra-
Benbauliche (z.B. ,rumble stripes” am Fahrbahn-
rand) und fahrzeugtechnische MaBnahmen (insbe-
sondere Fahrerassistenz- und -
informationssysteme). Daneben verfligen die
meisten Kraftfahrzeugfahrer tber zumindest kurz-
fristig wirksame Strategien, um Midigkeitserschei-
nungen wahrend der Fahrt entgegenzuwirken (z.B.
Radio horen, CB-Funk, Kaffeetrinken, Fenster
6ffnen etc.). Diese Anséatze qilt es weiterhin zu nut-
zen und auszubauen sowie durch weitere MaBnah-
hmen sinnvoll zu ergénzen.

Uberwachung und Detektierung von Uber-
miidung

Die vorliegende Untersuchung konnte zeigen, dass
der Anteil ermldungsbedingter Unfélle deutlich
héher lag als in der amtlichen Unfallstatistik aus-
gewiesen: Ein Grund mag daflir mag darin zu se-
hen sein, dass die Polizei bei der Unfallaufnahme
aufgrund der ihr bekannten Zielsetzung der Unter-
suchung verstérkt auf Ubermiidung als Unfallursa-
che geachtet hat. Im Umkehrschluss kann hieraus
gefolgert werden, dass es einer starkeren Sensibi-
lisierung fur diese Unfallursache bei der Unfallauf-

nahme bedarf. Hier wéare verstarkte Aufklarungs-
und Informationsarbeit erforderlich, um die Polizei-
beamten besser fir die Wahrnehmung von Indika-
toren Ubermidungsbedingter Unféllen zu schulen
(vgl. Kapitel 2.3).

Obwohl in Deutschland bereits eine vergleichswei-
se hohe Kontrolldichte bzgl. der Einhaltung von
Lenk- und Ruhezeiten besteht, kénnten die Kon-
trollen zeitlich beschréankt verstarkt werden, so
dass sich mittelfristig das subjektiv wahrgenom-
mene Entdeckungsrisiko von Fahrten bei Ubermi-
dung erhdht, wovon eine deutliche praventive Wir-
kung zu erwarten ware. In diesem Zusammenhang
musste auch die Manipulationssicherheit von EG-
Kontrollgeraten sichergestellt werden.

Winschenswert wéare ein Instrument zur Detektion
von Midigkeit, das es den Kontrollinstanzen (Poli-
zei, Bundesamt fur Guterverkehr) erlaubt, schnell
und kostengiinstig eine Uberpriifung des aktuellen
Vigilanzzustandes des Fahrers vor Ort vorzuneh-
men. Auf diesem Gebiet ist verstarkt Entwick-
lungsarbeit zu leisten. Denkbar ware auch ein (se-
rienméaBig) in Guterkraftfahrzeugen eingebautes
Gerat zur Fahrerzustandsiberwachung, das bei
entsprechenden Kontrollen leicht ausgelesen wer-
den kann.

Fahrerzustandserkennung

Bereits heute existieren vielfaltige Fahrerassistenz-
und —informationssysteme zur Fahrerzustandser-
kennung. Das Spektrum reicht dabei von reinen
Informations- bzw. Monitoringsystemen bis hin zu
Warnsystemen. Bei diesen Systemen werden fah-
rerbezogene Parameter (z.B. Blickbewegungen,
Augendffnungsgrad, Lidschlussfrequenz, Kopfhal-
tung) oder Parameter der Fahrzeugkontrolle (z.B.
Lenkverhalten) als Mudigkeitsindikatoren erfasst.
Werden hier kritische Werte Uberschritten, so wird
der Fahrer akustisch, visuell und/oder haptisch
(z.B. Lenkradvibration) gewarnt. Obwohl diese
technischen Mdoglichkeiten vielversprechend er-
scheinen, sollten einige Punkte kritisch bedacht
werden. Ein oftmals vorgebrachter Kritikpunkt ist,
dass solche Systeme zu spét greifen, da die Leis-
tungsfahigkeit bereits zu einem frihren Zeitpunkt
stark beeintrachtigt ist, d.h. deutlich bevor die o.g.
Anzeichen auftreten. Zudem besteht die Gefahr,
dass der Fahrzeugfiihrer sich zu sehr auf ein sol-
ches System verlasst und seine eigene Verantwor-
tung zur Aufrechterhaltung seiner Fahrtlchtigkeit
an das System delegiert. SchlieBlich sind die Kos-
ten fur einen flachendeckenden Einsatz solcher
Systeme in Nutzfahrzeugflotten zur Zeit noch sehr
hoch.
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Neben solchen reinen Warnsystemen ist zukiinftig
ein verstarkter Einsatz von Fahrerassistenzsyste-
men denkbar, die der Aufrechterhaltung der Vigi-
lanz dienen. Dabei wére vorstellbar, dass der Fah-
rer in festen oder zufallgesteuerten Zeitintervallen
eine einfache, nicht mit der eigentlichen Fahrauf-
gabe interferierende Nebentétigkeit auszufihren
héatte (z.B. auf ein visuelles Signal hin einen Knopf
drucken), so dass ein Mindestmal3 an Vigilanz auf-
rechterhalten wirde. Wird die Reaktion nicht in-
nerhalb eines bestimmten Zeitintervalls ausgefuhrt,
wilrde eine Warnung erfolgen. Derartige Systeme
haben sich bei Lokfuhrern im Schienenverkehr gut
bewahrt. Auch hierzu ist kritisch anzumerken, dass
die Wirksamkeit solcher Systeme begrenzt ist.
Zum Einen kénnen die geforderten Reaktionen mit
zunehmender Gewdhnung immer automatisierter
ablaufen, so dass der vigilanzsteigernde Effekt ab-
nimmt. Zum Anderen ist nicht davon auszugehen,
dass die Ausfihrung von derartigen Nebenaufga-
ben den physiologischen Mudigkeitsprozess ver-
hindert, sondern ihn allenfalls zeitlich verzégert. In-
sofern kdnnen derartige technische Méglichkeiten
zwar unterstitzende Funktionen erfillen, greifen
jedoch als alleinige MaBnahme zur Verhinderung
von Fahrten bei Mudigkeit zu kurz.

Sinnvoll erscheint es dagegen, Fahrerzustandser-
kennungssysteme zur Uberwachung und Detektion
einzusetzen, wobei hier die Mdglichkeit des Aus-
lesens durch die Polizei oder andere Kontrollin-
stanzen gegeben sein misste. Vorstellbar ware ein
System, das den Fahrerzustand kontinuierlich G-
berwacht und aufzeichnet und die Daten dann
ahnlich wie bei einem Unfalldatenschreiber oder
einem EG-Kontrollgerat bei einer Kontrolle oder ei-
nem Unfall ausgelesen werden kénnten. Eine
wichtige Grundvoraussetzung fur den Nutzen eines
solchen Gerates ware auch hier die absolute Ma-
nipulationssicherheit.

Arbeitsbedingungen

Ein wesentlicher Faktor, der zur Entstehung von
Ubermiidung beitragt, sind die Arbeitsbedingungen
von Berufskraftfahrern, insbesondere von Fernfah-
rern. Kennzeichnend sind durch oftmals lange und
unregelmafige Arbeitszeiten, Termin- und Zeit-
druck, monotone Fahrtétigkeiten und suboptimale
Erholungs- und Schlafméglichkeiten. Diese und
weitere Faktoren beginstigen die Entstehung von
Mudigkeit wahrend der Fahrt.

Hier gilt es zum einen, die Transportunternehmen
starker in die Verantwortung zu nehmen. Durch
Staus, Wartezeiten beim Verladen oder knappe
Terminvorgaben durch die Auftraggeber wird der
Zeitdruck fur die Fahrer erhéht. Hier wére seitens
der Disponenten und Spediteure mehr Flexibilitat

bei der Disposition zu fordern. Auch wenn der Zeit-
und Kostendruck hoch ist, sollte der Disponent o-
der Spediteur bei erkennbarem Zeitmangel den
Druck durch Umdisponieren von seinen Fahrern zu
nehmen. Weiterhin sollten die Unternehmen selbst
verstarkt prifen, ob die gesetzlichen Bestimmun-
gen eingehalten werden und im Falle von Nicht-
einhaltung die Grinde ermitteln, um so entspre-
chende GegenmaBnahmen einzuleiten. Auch ware
in diesem Zuge eine starkere Sanktionierung von
VerstéBen (héhere BuBgelder, Eintragungen in
das Verkehrszentralregister) fur Fahrer und Fahr-
zeughalter zu Uberdenken. Dies gilt in erster Linie
fur die Einhaltung der Sozialvorschriften, aber auch
fur andere sicherheitsrelevante Faktoren, insbe-
sondere fir die Ladungssicherung.

Des weiteren ware es empfehlenswert, eine Art
»Qualitatssiegel“ fur Transportunternehmen einzu-
fuhren, das u.a. dafur steht, dass das Unterneh-
men die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten si-
cherstellt. Weiterhin die Einhaltung der Lenk- und
Ruhezeiten durch Anreizsysteme (Pramien, Versi-
cherungsrabatte) férdert werden. Unternehmen
und auch Fahrer, die sich regelméaBig und freiwillig
entsprechenden Kontrollen unterziehen wurden,
kénnten so beglnstigt werden.

Fur die Lkw-Fahrer selbst sollten verstéarkt Bemu-
hungen unternommen werden, um sie fir das
Thema ,Midigkeit am Steuer zu sensibilisieren.
Dazu gehdren beispielsweise die Vermittlung von
Informationen uber die Ursachen und Anzeichen
von Mudigkeit sowie geeigneter Gegenstrategien
(kurzfristige MaBnahmen fir akute Situationen,
Schlathygiene, Erndhrung, Fahrtplanung etc.).
Weiterhin sollte uber den Zweck von Lenk- und
Ruhezeiten aufgeklart und die Sicherheitsrisiken
aufgezeigt werden, wenn Fahrt- und Pausenzeiten
nicht eingehalten werden. Dieses kann in Form
von Aus- und Weiterbildungsprogrammen sowie
durch gezielte Aufklarungskampagnen (z.B. durch
die Berufsgenossenschaften), aber auch im Rah-
men sogenannter Fernfahrerstammtische stattfin-
den, die regelméaBig an Raststatten von der Polizei
organisiert werden.

Im Zusammenhang mit MaBnahmen, die sich auf
den Fahrern konzentrieren, wére auch ein ver-
starkter Einsatz von Screeningverfahren sinnvoll,
um medizinische Ursachen (insbesondere Schla-
fapnoe) von Miudigkeit abzuklaren und ggf. ent-
sprechend zu behandeln. Weiterhin kénnten unmit-
telbar vor Fahrtantritt sogenannte ,Fit-for-duty*-
Tests eingesetzt werden, die dazu dienen, die ak-
tuelle Fahrtichtigkeit des Fahrers anhand von
Checklisten, Leistungs- und Vigilanztests zu Uber-
prifen. Derartige Tests kdnnte der Fahrzeugfihrer
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im Unternehmen unmittelbar vor Dienstantritt ab-
solvieren. Daneben sind mobile Lésungen denk-
bar, bei denen dem Fahrer unterwegs vor Fahrtan-
tritt die Tests per Computer dargeboten werden.
Die Daten kénnten dann telematisch zur Auswer-
tung Ubertragen werden, so dass sowohl der Fah-
rer als auch der Spediteur oder Disponent eine
unmittelbare Rickmeldung Uber die aktuelle Leis-
tungsfahigkeit erhalt.

Einen Ansatz, der sowohl die Fahrer als auch die
Unternehmen berlcksichtigt, stellen sogenannte
~Fatigue Management“ oder ,Alertness Manage-
ment“-Programme dar. Im Zentrum dieser Pro-
gramme steht die Regulierung und Aufrechterhal-
tung der Wachheit von Berufskraftfahrern. Das
Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
hat ein solches Programm entwickelt, das ur-
springlich in der Luftfahrt angewendet und an den
StraBengltertransport angepasst wurde. Das Pro-
gramm enthalt ein Trainingsmodul far Lkw-Fahrer
und ein Planungsmodul fir Transportunternehmen.
Das Trainingsmodul soll Lkw-Fahrern Wissen zum
Thema Mudigkeit vermitteln und ihnen helfen,
durch verhaltenspsychologische Methoden
(Selbstbeobachtung, Verhaltensiibungen) Strate-
gien zur Vermeidung von und zum Umgang mit
Stress und Mudigkeit zu entwickeln. Daneben sol-
len die Unternehmen in Hinblick auf muidigk-
keitsrelevante Faktoren ausgebildet und beraten
werden, u.a. beziglich der Fahrzeugausstattung.
Mit dem Planungsmodul kdénnen
Transportunternehmen Zeiten erhdhter Midigkeit
bei den Fahrern ermitteln und diese bei der
Schicht- und Tourenplanung berlcksichtigen.
Kuanftig soll das Programm um ,Fit-for-duty“-Tests
erweitert werden. Das Alertness-Management-
Programm des DLR befindet sich derzeit in
Erprobung (vgl. GUNDEL & TEN THOREN, 2004).

SchlieBlich erscheint es dringend erforderlich, die
Rahmenbedingungen an Rastplatzen zu verbes-
sern, um eine Einhaltung der Lenk- und Ruhezei-
ten zu erzielen, die dann auch tatsachlich der Er-
holung und dem Schutz der Fahrer dient und nicht
einen zuséatzlichen Stressfaktor darstellt. Die Park-
und Rastmdglichkeiten sollten dahingehend opti-
miert werden, dass zum Einen mehr Parkplatze zur
Verfligung stehen und zum Anderen die Lage der
Parkplatze so gewahlt wird, dass sie optimale Er-
holung gewéhrleisten (mdglichst weit entfernt von
der Fahrbahn und dem Raststattenverkehr, ggf. die
Anbringung von Larmschutzwénden etc.). Winsch-
henswert wére auch ein attraktiveres Angebot von
kostengunstigen Erholungsmdglichkeiten an
Raststatten (z.B. Leserdume, Minigolfplatze 0.4.).

Sozialvorschriften

In der Lenk- und Ruhezeitenregelung ist festge-
legt, wie lange gefahren werden darf, nach welcher
Zeit Pausen bzw. Ruhezeiten eingelegt werden
missen und wie lange die Gesamtarbeitszeit sein
darf. UnberUcksichtigt bleiben in diesen Regelun-
gen jedoch physiologische Faktoren, die einen
entscheidenden Einfluss auf den menschlichen Vi-
gilanzzustand haben (zirkadiane Rhythmik, schnel-
lere Ermidung bei Nachtfahrten, tagesform-
abhangige Wachheit). Hier wéare eine Flexibilisie-
rung der Regelungen anzuregen, die derartige Ein-
flussfaktoren starker beriicksichtigt und damit zu
einer Verringerung von Mudigkeit am Steuer bei-
tragen kann. Eine derartige Flexibilisierung wirde
auch bessere Anpassungs- und Planungs-
moglichkeiten seitens der Unternehmen im Sinne
eines ,Fatigue Managements® erlauben.

Weitere MaBnahmen zur Erhéhung der
Lkw-Sicherheit

Neben den oben genannten MafBBnahmen, die auf
die Verringerung des Risikopotenzials von Uber-
midung und Ablenkung abzielen, sollten verstarkt
Bemihungen zur Verbesserung des Sicherungs-
verhaltens im Guterkraftverkehr unternommen
werden. Die im Vergleich zum Pkw-Verkehr gerin-
gen Gurtnutzungsquoten von Lkw-Fahrern zeigen,
dass hier ein verstarkter Aufklarungs- und Sank-
tionsbedarf besteht. Zu begrifBen und zu intensi-
vieren sind daher MaBnahmen wie z.B. die Gurt-
kampagne ,Hat’s geklickt?“ des DVR, deren Ziel es
ist, Lkw-Fahrer zur Nutzung des Gurtes zu motivie-
ren und Argumente gegen die Gurtbenutzung zu
entkraften (DVR, 2002; BANITZ, 2003). Auch Uber
andere Kommunikationswege, z.B. Fernfahrer-
stammstische, kénnen genutzt werden, um das
Thema ,Gurtnutzung“ verstarkt in den Fokus der
Lkw-Sicherheit zu riicken.

Hinsichtlich der Sicherung der transportierten Gu-
ter waren ebenfalls FortbildungsmaBnahmen fur
die Fahrer und Transportunternehmen zu intensi-
vieren, z.B. im Rahmen von sogenannten ,La-
dungssicherungstagen“ oder auf Nutzfahrzeug-
messen, wie dies beispielsweise von der Ord-
nungspartnerschaft ,Sicherheit im Lkw-Verkehr*
unter Leitung der Autobahnpolizei KéIn angeboten
wird. Andererseits musste auch bei den Transport-
unternehmern das Verantwortungsbewusstsein fir
die Ladungssicherheit erhéht werden, damit bei-
spielsweise durch das Zugestandnis ausreichender
Beladezeiten die Lkw-Fahrer entlastet werden.
Neben der Aufkldrung und Motivation der Fahrer
scheint es jedoch sowohl hinsichtlich der Gurtnut-
zung als auch der Ladungssicherung erforderlich,
die Kontrollen der Polizei weiter zu verschérfen
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und unzureichendes Sicherungsverhalten entspre-
chend zu sanktionieren.
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,Mensch und Sicherheit®

1999

M 102: Volkswirtschaftliche Kosten der Personenschaden im Stra-
Benverkehr
Baum, Hohnscheid € 14,50

M 103: Lebensstil, Freizeitstil und Verkehrsverhalten 18 bis 34jah-
riger Verkehrsteilnehmer

Schulze € 13,50
M 104: Telematik-Systeme und Verkehrssicherheit

Féarber, Farber € 15,00
M 105: Zweites Forschungsprogramm ,Sicherheit in der Gefahr-
gutbeférderung*

Beck, Bell, Bruckmayer, Damzog, Foérster, Heilandt,

Hundhausen, Kachel, Lauer, Litkemeyer, Wieser € 16,00
M 106: Marktstudie des Reisebusverkehrs in Europa

Dostal, Dostal € 23,00

M 107: Konfrontierende Stilmittel in der Verkehrssicherheitsarbeit

Confrontational Methods in Road Safety Campaigns € 20,00
M 108: Mobilitdt und Raumaneignung von Kindern

Krause, Schémann, Bohme, Schéafer, Lassig € 18,00
M 109: KenngréBen fir FuBganger- und Fahrradverkehr

Brég, Erl € 11,50

M 110: Unfall- und Unfallkostenanalyse im Reisebusverkehr
Neumann, Hofmann, Schaaf, Berg, Niewdhner € 13,00

M 111: KongreBbericht 1999 der Deutschen Gesellschaft fir

Verkehrsmedizin e.V. € 26,00
M 112: Altere Menschen als Radfahrer

Steffens, Pfeiffer, Schreiber, Rudinger, GroB. Hibner € 18,00
M 113: UmweltbewuBtsein und Verkehrsmittelwahl

Preisendérfer, Wachter-Scholz, Franzen, Diekmann,

Schad, Rommerskirchen € 17,50
M 114: OPNV-Nutzung von Kindern und Jugendlichen

Durholt, Pfeifer, Deetjen € 13,50

M 115: Begutachtungs-Leitlinien zur Kraftfahrereignung
Schutzgebuhr € 5,00

M 116: Informations- und Assistenzsysteme im Auto benutzer-
gerecht gestalten — Methoden fiir den EntwicklungsprozeB
€ 14,50

M 117: Erleben der préklinischen Versorgung nach einem Verkehrs-
unfall

Nyberg, Mayer, Frommberger € 11,00
M 118: Leistungen des Rettungsdienstes 1998/99
Schmiedel, Behrendt € 13,50

M 119: Volkswirtschaftliche Kosten der Sachschaden im StraBen-
verkehr
Baum, Héhnscheid, H6hnscheid, Schott € 10,50

M 120: Entwicklung der Verkehrssicherheit und ihrer Determinan-
ten bis zum Jahr 2010

Ratzenberger € 17,50

M 121: Sicher fahren in Europa €21,00

M 122: Charakteristika von Unféllen auf LandstraBen — Analyse aus
Erhebungen am Unfallort
Otte € 14,00

M 123: Mehr Verkehrssicherheit fiir Senioren — More Road Safety
for Senior Citizens €24,50

2001

M 124: Fahrerverhaltensbeobachtungen auf LandstraBen am Bei-
spiel von Baumalleen
Zwielich, Reker, Flach € 13,00

M 125: Sachschadensschatzung der Polizei bei unfallbeteiligten
Fahrzeugen

Heidemann, Kramer, Hautzinger € 11,50

M 126: Auswirkungen der Verkehrsiiberwachung auf die Befol-
gung von Verkehrsvorschriften

Pfeiffer, Hautzinger € 14,50
M 127: Verkehrssicherheit nach Einnahme psychotroper Substan-
zen € 13,50

M 128: Auswirkungen neuer Arbeitskonzepte und insbesondere
von Telearbeit auf das Verkehrsverhalten

Vogt, Denzinger, Glaser, Glaser, Kuder € 17,50

M 129: Regionalstruktur nachtlicher Freizeitunfalle junger Fahrer
in den Jahren 1997 und 1998

Méder, P6ppel-Decker € 15,00

M 130: Informations- und Steuerungssystem fiir die Verkehrs-
sicherheitsarbeit fiir Senioren

Meka, Bayer € 12,00

M 131: Perspektiven der Verkehrssicherheitsarbeit fiir Senioren
Teil A: Erster Bericht der Projektgruppe zur Optimierung der
Zielgruppenprogramme fiir die Verkehrsaufklarung von Senioren
Teil B: Modellprojekt zur Erprobung von MaBnahmen der Ver-
kehrssicherheitsarbeit mit Senioren

Becker, Berger, Dumbs, Emsbach, Erlemeier, Kaiser, Six

unter Mitwirkung von Bergmeier, Ernst, Mohrhardt, Pech,

Schafhausen, Schmidt, Zehnpfennig €17,00
M 132: Fahrten unter Drogeneinfluss - Einflussfaktoren und Ge-
fahrdungspotenzial

Vollrath, Lébmann, Kriiger, Schéch, Widera, Mettke € 19,50

M 133: Kongressbericht 2001 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V. € 26,00

M 134: Altere Menschen im kiinftigen Sicherheitssystem StraBe/
Fahrzeug/Mensch

Jansen, Holte, Jung, Kahmann, Moritz, Rietz,
Rudinger, Weidemann

2002

M 135: Nutzung von Inline-Skates im StraBenverkehr
Alrutz, Gtndel, Muller

unter Mitwirkung von Briickner, Gnielka, Lerner,
Meyhofer

€ 27,00

€ 16,00

M 136: Verkehrssicherheit von auslandischen Arbeitnehmern und
ihren Familien
Funk, Wiedemann, Rehm, Wasilewski, FaBmann, Kabakci,

Dorsch, Klapproth, Ringleb, Schmidtpott € 20,00
M 137: Schwerpunkte des Unfallgeschehens von Motorradfahrern
Assing € 15,00

M 138: Beteiligung, Verhalten und Sicherheit von Kindern und Ju-
gendlichen im StraBenverkehr

Funk, FaBmann, Blschges, Wasilewski, Dorsch, Ehret, Klapproth,
May, Ringleb, SchieBl, Wiedemann, Zimmermann € 25,50

M 139: VerkehrssicherheitsmaBnahmen fiir Kinder - Eine Sichtung
der MaBnahmenlandschaft
Funk, Wiedemann, Buschges, Wasilewski, Klapproth,

Ringleb, SchieBl €17,00
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M 140: Optimierung von Rettungseinsétzen - Praktische und 6ko-
nomische Konsequenzen
Schmiedel, Moecke, Behrendt € 33,50

M 141: Die Bedeutung des Rettungsdienstes bei Verkehrsunfallen
mit schadel-hirn-traumatisierten Kindern — Eine retrospektive Aus-
wertung von Notarzteinsatzprotokollen in Bayern

Brandt, Sefrin € 12,50
M 142: Rettungsdienstim GroBschadensfall
Holle, Pohl-Meuthen € 15,50

M 143: Zweite Internationale Konferenz ,Junge Fahrer und Fahrer-
innen“ € 22,50

M 144: Internationale Erfahrungen mit neuen Anséatzen zur Ab-
senkung des Unfallrisikos junger Fahrer und Fahranfanger
Willmes-Lenz € 12,00

M 145: Drogenim StraBenverkehr — Fahrsimulationstest, arztliche
und toxikologische Untersuchung bei Cannabis und Amphetaminen
Vollrath, Sachs, Babel, Kriiger €15,00

M 146: Standards der Geschwindigkeitstiberwachung im Verkehr
Vergleich polizeilicher und kommunaler UberwachungsmaBnahmen
Pfeiffer, Wiebusch-Wothge €14,00

M 147: Leistungen des Rettungsdienstes 2000/01 — Zusammen-
stellung von Infrastrukturdaten zum Rettungsdienst 2000 und Ana-
lyse des Leistungsniveaus im Rettungsdienst flr die Jahre 2000
und 2001

Schmiedel, Behrendt

2003

M 148: Moderne Verkehrssicherheitstechnologie — Fahrdaten-
speicher und Junge Fahrer
Heinzmann, Schade

€ 15,00

€ 13,50

M 149: Auswirkungen neuer Informationstechnologien auf das
Fahrerverhalten

Féarber, Farber € 16,00
M 150: Benzodiazepine: Konzentration, Wirkprofile und Fahr-
tichigkeit

Lutz, Strohbeck-Klhner, Aderjan, Mattern € 25,50
M 151: Aggressionen im StraBenverkehr

Maag, Kriger, Breuer, Benmimoun, Neunzig, Ehmanns € 20,00

M 152: Kongressbericht 2003 der Deutschen Gesellschaft fiir Ver-
kehrsmedizin e. V. €22,00

M 153: Grundlagen streckenbezogener Unfallanalysen auf Bun-
desautobahnen

Poppel-Decker, Schepers, KoBmann € 13,00

M 154: Begleitetes Fahren ab 17 — Vorschlag zu einem fahrpraxis-
bezogenen MaBnahmenansatz zur Verringerung des Unfallrisikos
junger Fahranfangerinnen und Fahranfanger in Deutschland Pro-
jektgruppe ,,Begleitetes Fahren“ €12,50

M 155: Prognosemdglichkeiten zur Wirkung von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen anhand des Verkehrszentralregisters

Schade, Heinzmann € 17,50

M 156: Unfallgeschehen mit schweren Lkw Gber 12t
Assing

2004

M 157: Verkehrserziehung in der Sekundarstufe
Weishaupt, Berger, Saul, Schimunek, Grimm, PleBmann,
Zugenrlcker

€ 14,00

€ 17,50

M 158: Sehvermégen von Kraftfahrern und Lichtbedingungen im
néchtlichen StraBenverkehr

Schmidt-Clausen, Freiding € 11,50

M 159: Risikogruppen im VZR als Basis fir eine Pramiendif-
ferenzierung in der Kfz-Haftpflicht

Heinzmann, Schade €13,00

M 160: Risikoorientierte Pramiendifferenzierung in der Kfz-Haft-
pflicht - Erfahrungen und Perspektiven

Ewers(t), Growitsch, Wein, Schwarze, Schwintowski € 15,50

€ 19,00

M 162: Verkehrsteilnahme und -erleben im StraBenverkehr bei
Krankheit und Medikamenteneinnahme

M 161: Sicher fahren in Europa

Holte, Albrecht € 13,50
M 163: Referenzdatenbank Rettungsdienst Deutschland

Kill, Andra-Welker € 13,50
M 164: Kinderim StraBenverkehr

Funk, Wasilewski, Eilenberger, Zimmermann € 19,50

M 165: Foérderung der Verkehrssicherheit durch differenzierte An-
sprache junger Fahrerinnen und Fahrer

Hoppe, Tekaat, Woltring €18,50

2005

M 166: Foérderung des Helmtragens bei radfahrenden Kindern und
Jugendlichen

Schreckenberg, Schlittmeier, Ziesenitz

unter Mitarbeit von Suhr, Pohlmann, Poschadel,

Schulte-Pelkum, Sopelnykova € 16,00

M 167: Fahrausbildung fiir Behinderte - Konzepte und Materialien
fur eine behindertengerechte Fahrschule und Behinderte im
Verordnungsrecht

Zawatzky, Mischau, Dorsch, Langfeldt, Lempp €19,00

M 168: Optimierung der Fahrerlaubnispriifung — Ein Reformvor-
schlag fur die theoretische Fahrerlaubnisprifung

Bonninger, Sturzbecher €22,00
M 169: Risikoanalyse von Massenunféllen bei Nebel

Debus, Heller, Wille, Diitschke, Normann, Placke,

Wallentowitz, Neunzig, Benmimoun €17,00

M 170: Integratives Konzept zur Senkung der Unfallrate junger
Fahrerinnen und Fahrer — Evaluation des Modellversuchs im Land
Niedersachsen

Stiensmeier-Pelster €15,00

M 171: Kongressbericht 2005 der Deutschen Gesellschaft fir

Verkehrsmedizin e. V. - 33. Jahrestagung € 29,50
M 172: Das Unfallgeschehen bei Nacht
Lerner, Albrecht, Evers €17,50

M 173: Kolloquium ,,Mobilitats-/Verkehrserziehung in der Sekundar-
stufe” in Vorbereitung
M 174: Verhaltensbezogene Ursachen schwerer Lkw-Unfélle

Evers, Auerbach €13,50
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