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Schutz von Fahrzeuginsassen

Der Arbeitskreis hat sich mit der Wirksamkeit von Malinah-
men auf dem Gebiet der Kraftfahrzeugtechnik zu befassen.
Dabei werden in diesem Beitrag ausschlief3lich Fahrzeug-
insassen berlcksichtigt und der Schutz dieser Verkehrsteil-
nehmergruppe erortert.

Unfallstatistik

Die Frage des Schutzes von Fahrzeuginsassen ist auch
heute noch ein Thema; das zeigt allein schon die Zahl derim
letzten Jahr als Insassen getdteten 5778 Fahrzeugfihrer
und Mitfahrer. Damit sind etwa die Halfte aller Verkehrs-
toten im letzten Jahr als Insassen getotet worden (Bild 1).
Diese immer noch unbefriedigende Situation muf} jedoch
auch im Zusammenhang mit der insgesamt positiven
Entwicklung der letzten Jahre gesehen werden. In Bild 2 ist
zu erkennen, daf} insbesondere im Zeitraum von
1972-1974 ein starker Rlickgang der insgesamtim StralRen-
verkehr Getoteten zu verzeichnen war. Die folgenden Jahre
zeigen einen positiven Trend, sodald eine Senkung von
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187563 in 1971 auf 11674 in 1981 als positive Bilanz zu be-
zeichnen ist. Fr die Zahl der getdteten Pkw-Insassen ergibt
sich eine dhnliche Entwicklung. Allerdings hat der Anteil der
getdteten Pkw-Insassen an allen Getdteten von 1976 mit
46,2 % auf 1981 mit 49,4% leicht zugenommen. Daraus
kann allerdings nicht geschlossen werden, daf? die Sicher-
heit fir diese Verkehrsteilnehmergruppe zuriickgegangen
ist, vielmehr kann angenommen werden, dal’ die Zahl der
Getdteten in anderen Gruppen stérker als bei den Fahrzeug-
insassen abgenommen hat. Das positive Bild Uber die

1981 wurden bei StraBenverkehrsunfallen

11.674 Personen
139.402 Personen
336.542 Personen

getotet
schwer verletzt
leicht verletzt

davon wurden als Pkw-Insassen

5.778 Personen
66.230 Personen
193.039 Personen

getotet
schwer verletzt
leicht verletzt

Bild 1: 1981 bei StralRenverkehrsunfallen verungliickte Personen
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Bild 2: Bei Strallenverkehrsunféllen Getotete insgesamt sowie getétete Pkw-Fahrer und Mitfahrer 1969-1981
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Entwicklung in denletzten Jahren wird nochverstérkt, wenn
man bericksichtigt, dafd die Zahl der Verkehrsunfalle insge-
samt fir 1981 gegeniiber 1971 um etwa 25 % hoher liegt [1],
aber auch der Pkw-Bestand [2] und die Pkw-Gesamtfahr-
leistung [3] in den letzten zehn Jahren stark angestiegen ist.
Die Verlaufe der Kurven in Bild 3 fiir die Gesamtfahrleistung
und die Zah! der Verkehrsunfalle zeigen allerdings Wende-
punkte und gegentber 1980 einen Rickgang.

Bezieht man die Zahl der getdteten Pkw-Insassen auf den
Pkw-Bestand, die Gesamtfahrleistung, die Zahl der Einwoh-
ner sowie die Zahl der verungliickten Pkw-Insassen, so be-
stétigen sich in allen Fallen die in absoluten Zahlen aufge-
zeigten Entwicklungstendenzen fir die Zahl der getdteten
Pkw-Insassen (Bild 4).

Unfallablauf und Unfallfolgen

Das Problem des Schutzes von Fahrzeuginsassen wird
wesentlich einerseits von der Unterschiedlichkeit der insas-
sen und andererseits von der Vielfalt der Unfallkonstellatio-
nen bestimmt.

Personenkraftwagen werden praktisch von der gesamten
Bevolkerung benutzt; d. h. Insassen sind Manner und
Frauen, Erwachsene und Kinder, alte und junge sowie ge-
sunde und gebrechliche Personen. Fur die Auslegung von
Schutzeinrichtungen bedeutet dies, dal ein duRerst breites

Spektrum an EinfluRfaktoren wie Korpergrofle, Korper-
masse, Konstitution und Belastbarkeit beriicksichtigt wer-
den muR. Im Hinblick auf die Unfallkonstellationen sei an
dieser Stelle nur auf die sehr unterschiedlichen Gegeben-
heiten bei Frontal-, Seiten- und Heckaufprall sowie bei Fahr-
zeuguberschlagen hingewiesen. Dabei sind Kollisionsge-
schwindigkeiten von entscheidendem EinfluR. Da Fahr-
zeuge haufig mit anderen Fahrzeugen kollidieren, sind die
Eigenschaften der Fahrzeuge nicht nur im Hinblick auf die
eigenen Insassen, sondern auch hinsichtlich des Schutzes
der Insassen des Kollisionsgegners von Bedeutung. Im
Unfall selbst kdnnen die Insassen auf Fahrzeugteile aufpral-
len, mit anderen Insassen zusammenstolen oder aus dem
Fahrzeug geschleudert werden.

Bekanntlich l&uft ein Unfall fur das Fahrzeug und dessen
nicht-angegurtete Insassen unterschiedlich ab. Beim Auf-
prall wird das Fahrzeug in der sogenannten Knautschzone
deformiert und dabei verzogert. Gleichzeitig bewegt sich
der ungeschltzte Insasse mit etwa der anfanglichen Fahr-
zeuggeschwindigkeit weiter. Je nach Verzdgerungsverlauf
des Fahrzeugs und freiem Weg des nicht-angegurteten
Insassen wird der Aufprall des Insassen auf Fahrzeugteile
unterschiedlich sein. Im Extremfall ist das Fahrzeug schon
fast zum Stehen gekommen, wenn der Insasse Fahrzeug-
teile erreicht und vor sich nur noch wenige Zentimeter
Bremsweg, der sich aus der Verformung der vor ihm befind-
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lichen Teile ergibt, hat. Durch die Abbremsung innerhalb
dieses kurzen Weges kdnnen fiir den Insassen unzuléssig
hohe Belastungen auftreten und zu Verletzungen fuhren.

Beim Zusammenprall eines Fondinsassen mit einem Front-
insassen kénnen sich die Belastungen fir die Beteiligten
verglichen mit der Belastung ohne Insassenzusammenprall
wesentlich erhéhen, ja ggf. verdoppeln [4].

Schutzmafnahmen

Ziel aller Malinahmen ist es, das Verletzungsrisiko fur die In-
sassen moglichst niedrig zu halten. Um Verletzungen zu ver-
hindern und zu mindern, solien Insassen durch Riickhalte-
systeme vor dem Aufprall auf Teile des Fahrzeuginnen-
raums geschitzt und auf eine flr sie ungefahrliche Weise
abgebremst werden. Dazu bedarf es bei hoheren
Geschwindigkeiten eines relativ groRen Verzdgerungs-
weges.

Der Uberlebensraum im Fahrzeug ist jedoch begrenzt, so
dafRversuchtwird, den Verformungsweg der Knautschzone
des Fahrzeugs zur Abbremsung des Insassen mit heranzu-
ziehen. Das geschieht durch straff angelegte Sicherheits-
gurte oder entsprechende Rickhaltesysteme, die eine Ver-
bindung zwischen Fahrzeug und Insassen herstellen und sie
dadurch schon an der relativ niedrigen Fahrzeugverzége-
rung teilhaben lassen.

Um Aussagen darlber treffen zu kénnen, was fir den Insas-
sen gefahrlich oder ungefahrlich sein kann, werden Gréfien
und Skalen definiert, mit deren Hiife Ergebnisse aus Mes-
sungen und Beobachtungen bewertet werden. Kurz ange-
sprochen seien in diesem Zusammenhang die Begriffe
Bild b)

— Belastungsgrenzen (Toleranzgrenzen),
- Verletzungskriterien,
- Schutzkriterien (Kriterien der Belastung).

Als Belastungsgrenzen gelten z. B. Schadigungen von Orga-
nen, Bruch von Knochen oder z. B. Schadigungen des
Gehirns.

Durch Verletzungskriterien werden die Grenzen zwischen
zuldssigen und unzuldssigen Verletzungen beschrieben (z.
B. angegeben nach der AlS-Skala [abbreviated injury
scale]).

Werte, die bei Belastungen von Dummies nicht lberschrit-
ten werden sollen, bezeichnet man als Schutzkriterien.

MaRnahmen

Zur Ermittlung der gemessenen Wirkungen bestimmter
MaRnahmen werden unterschiedliche MeRmethoden
angewendet:

— Analyse realer Unfalle
— Versuche mit Leiche

- Versuche mit Tieren

- Versuche mit Dummies
Simulationsrechnungen

Die Analyse von realen Unféllen ermdglicht eine sehr detail-
lierte Kenntnis der Ablaufe von Einzelféllen und Erkennt-
nisse Uber sehr unterschiedliche Einfl{ie auf die Verletzun-

gen. Bewegungsabldufe kénnen haufig gut analysiert und
Verletzungen verletzungsverursachenden Teilen zugeord-
net werden. Besonders durch solche Untersuchungen wer-
den Zusammenhénge, die sich aus komplexen Unfallabl&u-
fen fir die Insassen ergeben, aufgeklart und lassen notwen-
dige Weiterentwicklungen besser erkennen. Der grof3e
Nachteil dieser Methode liegt darin, dal wegen des groRRen
Erhebungsumfanges nur eine relativ kleine Fallzahl bewal-
tigt werden kann.

Die bereits verotffentlichten Ergebnisse der verschieden-
sten Institute aus solchen Analysen haben die Wirksamkeit,
aber auch die Grenzen des Schutzes durch Sicherheitsgurte
aufgezeigt. Die Wirksamkeiten hinsichtlich der Reduzierung
der tédlichen Verletzungen werden unterschiedlich hoch
angegeben [b]. Wir gehen davon aus, dal fir Schatzungen
50% einen guten Wert darstellen. Eine Unterschatzung der
Wirksamkeit von Sicherheitsgurten ist haufig dann anzu-
nehmen, wenn Uber die Vermeidung von Verletzungen
Uberhaupt durch Gurte keine Angaben gemacht werden.

Um im Labor unter maglichst realitdtsnahen Verhaltnissen
Versuche mit menschlichen Kérpern unter Belastungenvor-
nehmen zu k&nnen, die lebenden Personen nicht mehr zuzu-
muten sind, werden Versuche mit Leichen durchgefiihrt.
Dabei sind die Randbedingungen und notwendigen Para-
meter bekannt und die Versuche weitgehend reproduzier-
bar. Grenzen dieser Methode sind insbesondere im Hinblick
auf die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf den lebenden
Menschen gesetzt. Die Ergebnisse aus diesen Laborver-
suchen flielken in die Betrachtungen tiber Belastbarkeit und
Schutzmdglichkeiten durch Rickhaltesysteme ein. Aus
dem breiten Spekirum dieser Ergebnisse sei nur auf den in
solchen  Versuchen aufgezeigten  Zusammenhang
zwischen Verletzungsschwere von Gurttragern und Le-
bensalter der Gurttrager hingewiesen [6].

Da lebende Tiere fir einige Korperbereiche aussageféhige
Versuchsobjekte sein konnen und Unterschiede zwischen
totem und lebendem Organismus angenommen werden
missen, werden bekanntlich auch Versuche mit Tieren
durchgefiihrt. Die Grenzen der Aussagefahigkeit solcher
Ergebnisse sind jedoch eher als eng anzusehen.

Am haufigsten werden Versuche mit Versuchspuppen
{Dummies) durchgefuhrt. Die Reproduzierbarkeit dieser
Versuche ist relativ gut. Diese Versuche haben einen hohen
Stellenwert fur die Weiterentwicklung der Riickhaltesyste-
me wie insgesamt der inneren Sicherheit von Fahrzeugen,
aber auch als MeRinstrument in Genehmigungsverfahren
flr Fahrzeuge und Fahrzeugteile wie Sicherheitsgurte. Sie
sind fUr die heutige Abnahmepraxis unentbehrlich. Nach-
dem ganze Familien von Puppen fir den Frontalaufprall
entwickelt wurden und sich im Einsatz befinden, werden
derzeit die Arbeiten an Mel3einrichtungen fiir den Seitenauf-
prall und an FuBgéngerdummies sehr intensiv vorangetrie-
ben. Die Grenzen dieser MeRinstrumente werden dann
deutlich, wenn Versuchsergebnisse im Hinblick auf zu
erwartende Verletzungen bei lebenden Menschen bewertet
werden sollen.

Da jeder Aufprallversuch im Labor mit hohen Kosten ver-
bundenist, versucht man natirlich auch mit Hilfe von Rech-
nern Aufpralle zu simulieren und Werte, die mit MefRwerten
aus dem Versuch vergleichbar sind, zu bekommen. Diese



Verfahren konnen kostenglinstiger sein und ermdglichen
eine relativ schnelle Variation von Eingabegrofien und
damit eine kurzfristige Vorklarung relevanter Fragen. In vie-
len Fallen wird die Zahl der notwendigen realitdtsnahen
Versuche dadurch reduziert werden kdnnen; ein volliger
Ersatz von Laborversuchen durch Simulationsrechnungen
ist jedoch derzeit nicht abzusehen.

Um die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf zu erwartende
Belastungen von Menschen zu verbessern, wurde auch von
der Bundesanstalt flir Straf3enwesen in einem international
angelegten Projekt mitgearbeitet, in dem reale Unfélle mit
Dummies und Leichen nachgefahren wurden [7]. Bei den
durchgeflhrten Versuchen hat sich gezeigt, dal Dummies
im Hinblick auf den Bewegungsablauf weiterentwickelt
werden mussen. Das gilt insbesondere fur die Simulation
von Fullgéngerunfailen und den Seitenaufprall.

Wirkungsgrad, Wirksamkeit, Verkehrssicherheit

Bei der Beurteilung der Eigenschaften von Riickhaltesyste-
men kommen einige Gesichtspunkte zum Tragen, auf die
einzugehen ist. Dabei wird die Betrachtung im wesentlichen
auf die Frontalkollision beschrénkt, da Sicherheitsgurte vor-
rangig fur diese Kollisionsart ausgelegt sind.

Die Abbremsung des Insassen wird durch Energieabsorp-
tion in der technischen Vorrichtung wie dem Riickhalte-
system und der Knautschzone gewébhrleistet.

Der Wirkungsgrad eines Rickhaltesystems wie des
Sicherheitsgurtes sagt etwas (iber die Energieaufnahme
des Systems bei Berlicksichtigung von Gurtlose und elasti-
scher Verformung aus. In Bild 6 sind die Verhéltnisse verein-
facht dargestelit. Die Vorverlagerung von gurttragenden
Insassen bei Gurtlose zeigt eine unvollstdndige Ausnutzung
der gesamten Flache, wahrend im Idealfall, also bei 100 %
Wirkungsgrad die Gesamtflache ausgenutzt wiirde. Die
Flache wird dabei bestimmt durch die Begrenzung des
Fahrgastraumes und durch die Begrenzung der Belastung
des menschlichen Koérpers.

Man erkennt, daf} die Gurtlose und Gurtsteifigkeit wesent-
lichen EinfluR auf die Ausnutzung der Gesamtfléache haben.
Der Einsatz von Gurtstrammern zur Reduzierung der Gurt-
lose sowie von z. B. hydraulichen Gurtkraftbegrenzern zur

Belastung Belastungsgrenze

Grenze
Frnax ¥#9 Uberlebensraum
50% 7

elastische
Verformung

Vorverlagerung

S ma:

Bild 6: Energieaufnahmevermogen und Wirkungsgrad eines
Rickhaltesystems nach [8]
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Beeinflussung des Verlaufes der Belastung Uber den Weg
wirden insgesamt das Energieabsorptionsvermdgen ver-
bessern kdnnen. Aber auch Airbags in Lenkrddern bieten
sich an, Allerdings ist zu beflirchten, dal} eine Nutzen-
Kosten-Schatzung dieser technischen Zusatzeinrichtungen
zu unginstigen Ergebnissen kommen wiirde, wenn der
Zugewinn an Wirksamkeit fir das Riickhaltesystem nicht
deutlich mehr als 10 bis 16 % Punkte ausmacht. Auf3er von
dem Energieaufnahmevermdgen des Rickhaltesystems,
der Energieaufnahme am Fahrzeug sind die Schutzméglich-
keiten fur den Insassen durch weitere Faktoren beeinfluf3t.

Die Wirksamkeit eines Sicherheitssystems wie des Gurtes
wird beeinfluldt von der Kollisionsart, insbesondere nach
Frontal-, Heck- und Seitenkallision, und von-der Kollisions-
geschwindigkeit (Bild 7). Die Fahrzeugkonstruktion sowie
die Konstruktionseinheit Rickhaltesystem — Sitz — Gurt und
die Innenraumgestaltung des Fahrzeuges spielen eine ent-
scheidende Rolle beim Schutz von Insassen vor Verletzun-
gen. Die sogenannte Knautschzone des Fahrzeugs erhalt
erst zusammen mit den Rickhaltesystemen ihre besondere
Bedeutung.

Der Sitzplatz des Betroffenen, das Lebensalter des Ange-
gurteten sowie sein Gesundheitszustand aber auch die Art,
wie der Gurt angelegt und getragen wird, kdnnen die
Schutzwirkung entscheidend beeinflussen.

Die Wirksamkeit von SchutzmaRnahmen als Reduktions-
wirkung im Hinblick auf Verietzungen wird auf sehr unter-
schiedliche Weise gemessen. Die bereits anfanglich erldu-
terten MeRmethoden seien in diesem Zusammenhang um
einige Aspekte ergénzt. In der Entwurfsphase werden Simu-
lationsrechnungen und mit Prototypen Aufprallversuche
durchgefuhrt, wobei Dummies oder Leichen als MeRinstru-
mente verwendet werden. Auch die Kenntnisse aus Analy-
sen realer Unfalle flieRen bereits in die Entwurfsphase ein.
Gerade solchen Ergebnissen sollte besondere Bedeutung
beigemessen werden, da die Analysen in der Regel durch
interdisziplindr zusammengesetzte Arbeitsteams vorge-
nommen werden, so dal} die unterschiedlichsten Aspekte
aus Technik und Medizin bertcksichtigt werden kdnnen.
Auch retrospektive Analysen von Unféllen fihren zu Aus-
sagen Uber die Wirkungen der Schutzeinrichtungen und
den Einflufd auf die Unfallfolgen. Durch sogenannte Par-
chenbildungen werden Vergleiche angestellt, die zur Beur-
teilung bestimmter Schutzeinrichtungen herangezogen
werden. Bei retrospektiven Untersuchungen dieser Artkon-
nen eine relativ grofde Zahl von Unfallen beriicksichtigt wer-
den, wéhrend Untersuchungen realer Unfélle am Unfallort
nur flr relativ kleine Fallzahlen mdglich sind. Beide Unter-
suchungsarten haben bisher immer wieder zu dem Ergeb-
nis gefihrt, daf? Sicherheitsgurte eine hohe Schutzwirkung
haben, so daf} die von uns herangezogenen Abschétzungen
der Wirksamkeit von 50 % Reduktion des Risikos, getotet zu
werden und 30% schwer verletzt zu werden durchaus reali-
stische Werte sind.

Als Gesamtwirksamkeit bezeichnen wir das Produkt aus
Wirksamkeit wie oben beschrieben und der Benutzungs-
guote. Dies gilt insbesondere bei Sicherheitsgurten, da bis-
her passive, also automatisch wirkende Systeme nur relativ
selten angeboten werden. Bei Anlegequoten innerorts von
unter 50 % (wenn auch auf Autobahnen Uber 80 %) kbnnen
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technisch noch so weit getriebene Perfektion und Verbes-
serung der Riickhaltesysteme die Gesamtwirksamkeit nur
soweit verbessern, wie Fahrzeuginsassen Sicherheitsgurte
benutzen. Gurte, die nicht getragen werden, schiitzen nicht.

Wenn auch die Wirksamkeit des Sicherheitsgurtes insge-
samt als unbestrittenen gilt, ist die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik
héaufig nicht unmittelbar. Dies hangt nicht zuletzt auch mit
der Erfassungsmethode in der amtlichen Statistik zusam-
men. Anders als in der Bundesrepublik Deutschland wer-
den in Norwegen [9] und in der Schweiz [10] Merkmale zur
Gurtbenutzung miterhoben. Aufgrund dieser Daten war fiir
Norwegen 1979 das Risiko flr gurttragende Pkw-Fahrer bei
einem Pkw-Unfall mit Personenschaden

- getdtet zu werden um 55 % geringer als fUr nicht ange-
gurtete Pkw-Fahrer,

- lebensgefahrlich verletzt zu werden um 40 % geringer

- schwer verletzt zu werden um 30 % geringer.

Im Bild 8 sind die Zahlen fiir verletzte Fahrer und Mitfahrer
zusammengefaldt. Leider wurden unverletzte Mitfahrer in
dieser Statistik nicht erfafit.

Die amtliche Statistik der Schweiz weist zwar auch die bei
Unféllen unverletzt gebliebenen Pkw-Fahrer nicht aus, sie
bietet aber den Vorteil, daf? die schweren Verletzungen ge-
trennt nach angegurteten und nicht angegurteten Fahrern
und Mitfahrern fiir die Bereiche Kopf, Rumpf, Wirbels&dule
und Gliedmalen in weiter Differenzierung aufgezeigt wer-

den. Dabeisiehtmanin Bild 9, dal3 Gurttréger deutlich weni-
ger verletzt werden als Insassen, die keinen Gurt getragen
haben.

Interessantist, dal’ anhand dieser amtlichen Statistik die be-
sondere Wirksamkeit von Sicherheitsgurten fiir den Schutz
des Kopfes bestatigt wird {Schwere Verletzungen mit Gurt
1107 /ohne Gurt 2402). Aber auch fir alle anderen Kérperbe-
reiche sind die Ergebnisse positiv, wenn auch bei der Wir-
belsaule kaum von einem besonders hohen Nutzen gespro-
chen werden kann.

Fir die Schweiz |43t sich aus der Statistik auch der Zusam-
menhang von Gurttragepflicht und Zahl der getoteten Pkw-
Insassen erkennen. So steht einem Abstieg der Gurttrage-
guote um ca. 40-Prozentpunkte in 1976/77 ein Rickgang
der Zahl der getteten Pkw-Insassen um ca. 10 Indexpunkte
(1973 = 100) gegeniiber [11].

Bei allen Belegen fir eine insgesamt positive Wirkung von
Sicherheitsgurten sind auch Grenzen zur erkennen. Sie wer-
den dadurch deutlich, dak es immer noch einen sehr
grofden Anteil von Fahrzeuginsassen gibt, die trotz Sicher-
heitsgurt verletzt und getotet werden. Wenn Kollisionen so
schwer sind, dal Fahrgastzellen zertrimmert werden, kén-
nen auch Sicherheitsgurte nur noch wenig helfen. Auch
werden, wenn auch selten, Félle auftreten, in denen Verlet-
zungen durch den Sicherheitsgurt gesetzt werden, die mit
einer gewissen Wahrscheinlichkeithéher sind, als wenn der
Insasse keinen Gurt getragen hatte. Diese Félle bleiben mit

Insassenschutz durch Riickhaltesysteme (RH)
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Wirksamkeit wird beeinfluBt von

Unfallkonstellation
@ Frontalaufprall
@ Seitenaufprall
® Heckaufprall

@ Uberschlag

® Alter
® GroBe
® Masse (Gewicht)

® Kollisionsgeschwindigkeit @ Sitzposition

Personen (Insassen)

® Gesundheitszustand

Fahrzeug
® Deformationscharakteristik

® Knautschzone
® Fahrgastzelle

@ Ausiegung des RH
® Gurt
® Sjtz
® Aufprallstellen (z.B. Lenkrad, Innenraum)

Gesamtwirksamkeit wird beeinfluBt von

® Wirksamkeit des RH
® Benutzungshaufigkeit
@® Benutzungsqualitat

Verkehrssicherheit wird beeinfluBt von
@® Gesamtwirksamkeit
@® Verhalten der Pkw-Fahrer

Bild 7: Eingrenzung der Schutzmdglichkeiten von Riickhaltesystemen
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Anzahl ?

4000 =
3632
3500 = - ohne Gurt
mit Gurt
3000 —

E unbekannt

2500
2000 =
1500 =
1000 =

500 =

unverletzt leicht verletzt schwer u. gefahrlich verletzt getotet
(nur Fahrer)

Bild 8: Fahrer und Mitfahrer von Pkw nach Gurtbenutzung und Verletzungsschwere in Norwegen 1979

Anzah} ?

3000 — ohne Gurt

mit Gurt

2500 2402
2000 -
1500
1000 —

500 =

Kopf Rumpf Wirbelséule GliedmaBen Andere

Bild 9: Artund Zahl der schweren Verletzungen bei Lenkern und Mitfahrern 1981 in der Schweiz
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Sicherheit duRerst selten und konnen Uberhaupt keinen
Anlal? geben, die insgesamt Gberwiltigende positive Wir-
kung von Sicherheitsgurten in Zweifel zu ziehen.

Ein weiteres wichtiges Instrument der Messung des Schut-
zes von Fahrzeuginsassen ist eine volkswirtschaftliche Be-
trachtung. Die erreichten Nutzen werden am notwendigen
Aufwand gemessen. Da bei diesen 6konomischen Betrach-
tungen in der Regel ein Ruckgriff auf die amtliche Statistik
notwendig wird und in Verbindung mit der vorher beschrie-
benen Wirksamkeit eines Systems Relationen von Kosten
und Nutzen hergestellt werden, gehen die Ungenauigkeiten
beider Grol3en in solche Betrachtungen ein.

Als Instrument zur Auswahl bestimmter Malnahmen aus
einer Reihe von Alternativen erhélt diese Vorgehensweise
einen hohen Rang. Fur 1981 wird angenommen, daf? auf-
grund der niedrigen Anlegequoten rd. 1300 Pkw-Insassen
unnotigerweise zu Tode gekommen sind. Bei der Annahme
realistisch moglicher Anlegequotenwaéren zusétzlichzu den
bereits vermiedenen weitere tausend Personen zu retten
gewesen. Insgesamt ergibt sich aus dem nicht ausge-
schopften Potential flir getdtete Insassen ein volkswirt-
schaftlicher Verlust von knapp einer Milliarde DM.

Hat man sich bisher mit guten Griinden vorrangig dem
Schutz vor Verletzungen beim Frontalaufprall gewidmet,
wird bereits heute eine Verlagerung der Bemihungen auf
den Seitenaufprall deutlich. Hier werden wahrscheinlich
Uber den Sicherheitsgurt hinausgehende weitere Verbesse-
runen am Fahrzeuginnenraum — wie z. B. Seitenabstitzun-
gen am Sitz — notwendig werden.

Weiter wird es unumganglich sein, bestimme Gruppen von
Fahrzeuginsassen noch starker zu beriicksichtigen. Insbe-
sondere wird dabei an Kinder, aber auch an &ltere Personen
fur die vermutlich andere Grenzwerte der zuldssigen Bela-
stung angenommen werden missen, gedacht.

1980 waren 181 getdtete und 12 065 verletzte Kinder bis 12
Jahre als Pkw-Insassen zu beklagen. Bekanntlich ist die Ein-
fuhrung der ECE Regelung Nr. 44 als Prifvorschrift fur Kin-
derhalteeinrichtungen eingeleitet, so daR schon jetzt
wesentlich verbesserte Rickhaltesysteme fir Kinder auf
dem Markt angeboten werden.

Wenn man ersten Schétzungen glauben will, kann man da-
von ausgehen, dal im Laufe der ndchsten 15 Jahre sich die
Zahl der Fiihrerscheinbesitzer Uiber 60 Jahre verdoppelt (3
Mio/6 Mio). Inwieweit diese Personen als Fahrer und/oder
Mitfahrer am Verkehr teilnehmen, kann allerdings nicht ge-
sagt werden. Die Zunahme dieses Anteils &lterer Verkehrs-
teilnehmer als Fahrzeuginsassen sollte jedoch Anlal sein,
der Frage geeigneter Grenzwerte in Abhéngigkeit vom
Lebensalter langfristig nachzugehen.

Insgesamt gesehen ist zum Schutz von Fahrzeuginsassen
auch weiterhin als wichtigste Mafinahme die Erhdhung der
Anlegeqguote zu sehen. Dazu sollen alle angemessenen und
rechtlich moglichen Mittel angewendet werden.
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