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Einleitung

Einleitung

Fast tdglich berichten Medien lber Unfille mit Schwer-
verletzten oder gar Getéteten unter Beteiligung von Lkw,
sei es beim Auffahren auf das Ende eines Staus auf Auto-
bahnen oder bei innerstadtischen Unfallen in Kollisionen
mit Fullgangern oder Radfahrern. Die Haufigkeit solcher
Unfallereignisse und ihrer mitwirkenden Faktoren zu be-
stimmen und idealer Weise effektive Gegenmalnahmen
zu identifizieren, waren die Ziele des nachfolgend be-
schriebenen Forschungsprojekts der Unfallforschung der
Versicherer (UDV) in Zusammenarbeit mit dem Lehr-
stuhl fur Kraftfahrzeuge an der Technischen Universitat
Berlin.

Dabei lag der Schwerpunkt von Beginn an auf Ereignis-
sen mit schweren Unfallfolgen, definiert als Unfalle mit
Getoteten oder Schwerverletzten, und Beteiligung von
schweren Guterkraftfahrzeugen. Deren Anzahl ist aus
der offentlich verfligbaren amtlichen Unfallstatistik
nicht ohne weiteres zu ermitteln. Der Grund liegt im gro-
Ben Spektrum der ,Guterkraftfahrzeuge®, welches von
Lieferwagen auf Pkw-Basis tber Verteiler-Lkw bis zu Sat-
telztigen fur den Fernverkehr und schweren Baustellen-
kippern reicht. Fur die vorliegenden Forschungsfragen
beschrankte sich die Betrachtung auf die vorrangig rele-
vanten Fahrzeuge der EU-Typklasse ,N3“. Dies sind defini-
tionsgemal Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht
Uber12Tonnen. Die Untergruppe ,N3G“ kennzeichnet so-
genannte gelandegangige Fahrzeuge, die fiir den Betrieb
abseits befestigter Stralen besonders geeignet sind. In-
nerhalb der Typklasse N3 sind verschiedene Bauarten
moglich: Zwei-, drei- oder in Ausnahmefallen auch vier-
achsige Lkw, die ohne oder mit einem Anhanger einge-
setzt werden konnen, und — in der Regel zweiachsige —
Sattelzugmaschinen, die einen Sattelauflieger ziehen.
Das zulassige Gesamtgewicht des Gespanns darf — von
Sondertransporten abgesehen —in Deutschland 40 Tonnen
nicht Uberschreiten.



Das Forschungsprojekt stiitzt sich hauptsachlich auf drei
Saulen: Im ersten Schritt auf eine Sonderauswertung der
amtlichen Statistik schwerer Unfalle mit N3-Guterkraft-
fahrzeug-Beteiligung des Jahres 2014, auf eine Vollerhe-
bung solcher Unfalle im Bundesland Brandenburg im Jahr
2016 sowie eine Analyse von 339 Unfallen mit schweren
Lkw und Personenschaden der Unfallforschung der Versi-
cherer. Damit ergibt sich ein umfassendes Bild von schwe-
ren Unfallen mit schweren Lkw, welches die Identifizie-
rung charakteristischer Merkmale und Ansatzpunkte fur
die Pravention sowie die Einordnung im allgemeinen
Unfallgeschehen in Deutschland erméglicht.

Sonderauswertung der amtlichen
Unfallstatistik

Seit 2008 hat sich der Bestand an Guiterkraftfahrzeugen
in Deutschland um 16 Prozent erhoht. Dabei wird dieser
Zuwachs in erster Linie von Kleintransportern getragen.
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Die Anzahl von Lkw Uber 12 Tonnen zulassigem Gesamt-
gewicht, die entweder als Solo-Lkw oder mit einem An-
hanger unterwegs sein konnen, stagnierte, aber die der
Sattelzugmaschinen wuchs um knapp 5 Prozent. Wenn-
gleich Sattelzugmaschinen mit188.481 Einheiten im Jahr
2015 nur 7 Prozent an allen 2,7 Millionen in Deutschland
zugelassenen Lkw aller Gewichtsklassen ausmachten, so
trugen sie ein Viertel zur Gesamtfahrleistung aller Gu-
terkraftfahrzeuge bei. Die durchschnittliche Fahrleistung
einer Sattelzugmaschine wuchs von 2003 bis 2014 um
ein Flnftel und Ubersteigt mit derzeit 103.000 km im
Jahr die anderer Lkw-Arten und die von Pkw bei weitem.
Das Verkehrsaufkommen (die transportierte Gltermen-
ge in Tonnen) und die Verkehrsleistung (die transportier-
te Gutermenge multipliziert mit ihrer Transportweite in
Kilometer) stiegen ebenfalls, insbesondere bei auslandi-
schen Guterkraftfahrzeugen auf deutschen Straf3en
(Abb.1). Bezogen auf das Referenzjahr 2003 nahmen bei
diesen die Verkehrsleistung um 37 Prozent und das Ver-
kehrsaufkommen um 45 Prozent zu.

VY Abb. 1: Entwicklung von Verkehrsaufkommen
und -leistung von Gliterkraftfahrzeugen in
Deutschland (Quelle: DIW Deutsches Institut fiir
Wirtschaftsforschung)

von Guterkraftfahrzeugen in Deutschland

Entwicklung von Verkehrsaufkommen (VA) und Verkehrsleistung (VL)

2003 2004 2005

2006 2007 2008 2009

150
)+ 45%
140 '_____“_/‘
b o,
130 // L —7+37% _e— VA (auslind. Gkfz)
—e— VL (ausland. Ckfz)
120 3 P +19% VA (Gkfz)
ex 2003 = 100% —— 2
1o [k e - — +11%
ol —e— VL (Gkf2)
100 ——
90

2010 2002 2012 2013

© UDV 2018




Unfallforschung kompakt 8o | In-depth Analyse schwerer Unfélle mit schweren Lkw

Sonderauswertung der amtlichen Unfallstatistik

Bezogen auf die Fahrleistung sind N3-Sattelzugmaschi-
nen seltener als Kraftfahrzeuge insgesamt, aber auch
seltener als inlandische Guterkraftfahrzeuge insgesamt
in Unfélle mit Personenschaden verwickelt (Abb. 2).
Werden jedoch schwere Unfille mit Getdteten oder
Schwerverletzten betrachtet, so Ubersteigt der Anteil mit
30 Prozent unter Sattelzugmaschinen den der Ver-
gleichsgruppen mit 21 beziehungsweise 22 Prozent. Dar-
aus lasst sich ablesen, dass die Unfallbeteiligung schwe-
rer Lkw zwar unterdurchschnittlich ist, die Unfallfolgen
dann aber oftmals schwerer ausfallen als im Unfallge-
schehen anderer Kraftfahrzeuge.

Unfélle mit Personenschaden vs. Unfalle

mit Schwerverletzten und Getoteten
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Seit 2005 hat die Anzahl Verunglickter bei Unfallbeteili-
gung von Guterkraftfahrzeugen eine Entwicklung ge-
nommen, die noch positiver verlauft als im allgemeinen
Unfallgeschehen, und dies vor dem Hintergrund eines
deutlich gestiegenen Verkehrs- und Gltertransportauf-
kommens. Zu befriedigen vermag sie dennoch nicht. Ins-
gesamt starben 2014 bei Unfallen von Guterkraftfahrzeu-
gen aller Art 759 Menschen (35 Prozent weniger als 2005)
und 7.234 wurden schwer verletzt (18 Prozent weniger als
2005). Im amtlichen Sinne sind ,Schwerverletzte“ Verun-
gliickte, die flir mindestens 24 Stunden stationar in einer
Klinik aufgenommen werden und nicht innerhalb von
30 Tagen nach dem Unfallereignis versterben.

Fur die weiteren Betrachtungen der Unfallbeteiligung von
N3-Lkw lohnt es sich verschiedentlich, eine Unterschei-
dung zu treffen zwischen N3-Lkw ohne Anhdnger und mit
Anhdnger und N3-Sattelzugmaschinen. Wahrend sich
N3-Lkw ohne Anhdnger im regionalen Verteilerverkehr,
aber auch als Bau- oder Entsorgungsfahrzeuge haufig in-
nerorts bewegen, werden Sattelzugmaschinen bezie-
hungsweise Sattelzlige vorzugsweise im Guterfern- und
internationalen Verkehr eingesetzt und sind daher vor-
rangig auf Autobahnen unterwegs. Bei im Ausland zuge-
lassenen Guterkraftfahrzeugen, die auf deutschen Stra-
Ben verungliicken, ist die Identifizierung von N3-Lkw in
der amtlichen Statistik nicht moglich. Bei Sattelzugma-
schinen kann aber davon ausgegangen werden, dass diese
in aller Regel zur N3-Typklasse gehoren. Auslandische Sat-
telzugmaschinen wurden bei der Sonderauswertung daher
mit berlcksichtigt, andere Lkw mit auslandischer Zulas-
sung hingegen nicht.

Abb. 2:

Hédufigkeit von Unfillen mit Personenschaden und
schweren Unfillen (U(GT+SV)) bei Beteiligung

von Kraftfahrzeugen allgemein, inldndischen
Gliterkraftfahrzeugen und N3-Sattelzugmaschinen,
bezogen auf 1 Milliarde zuriickgelegte Kilometer
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Aus Abb. 3 geht einerseits hervor, dass unter den N3-Gu-
terkraftfahrzeugen, die 2014 in 9.919 Unfalle mit Perso-
nenschaden verwickelt waren, Sattelzugmaschinen mit
4.310 Unfallen die grofste Gruppe stellen, gefolgt von N3-
Lkw ohne Anhanger. Andererseits verdeutlicht Abb. 3 auch
die grundsatzlichen Unterschiede in der Ortslage der Un-
falle abhangig von der Art des N3-Guterkraftfahrzeugs.
Wahrend Lkw mit Anhanger und inlandische Sattelzug-
maschinen zu jeweils etwa gleichen Teilen innerorts, au-
RBerorts auf Landstrafen und auf Autobahnen verungli-
cken, liegt der Schwerpunkt des Unfallgeschehens mit
Beteiligung von N3-Lkw ohne Anhanger im Innerorts-Be-
reich. Auf Autobahnen verunfallen diese selten. Auslandi-
sche Sattelzugmaschinen wiederum verungliicken zum
Grofteil auf Autobahnen und nur selten auf Innerorts-
oder AulRerortsstral3en. Etwa ein Viertel der Unfalle aller
N3-Guterkraftfahrzeuge mit Personenschaden waren Un-
falle mit Schwerverletzten (U(SV)); das heil3t, als schwers-
te Unfallfolge waren ein oder mehrere Schwerverletzte,
eventuell aber zusatzlich auch Leichtverletzte zu beklagen.
Etwa jedes zwanzigste Ereignis war ein Unfall mit Getote-
ten (U(GT)), also mit einem oder mehreren Getoteten als
schwerster Unfallfolge, moglicherweise aber auch mit zu-
satzlichen Schwer- oder Leichtverletzten.

Die verunglickten Verkehrsteilnehmer sind zu einem
vergleichsweise geringen Anteil Insassen von N3-Gliter-
kraftfahrzeugen: von 3.248 Schwerverletzten bei Unfallen
mit N3-Beteiligung waren 560 (17 Prozent) N3-Fahrzeug-
flhrer oder deren Mitfahrer. Unter den 499 getoteten
Personen in Unfdllen mit N3-Guterkraftfahrzeugen starben
49 N3-Insassen (10 Prozent).

Alleinunfalle, also Unfalle ohne Beteiligung eines anderen
Verkehrsteilnehmers, sind sowohl bei Guterkraftfahrzeu-
gen im Allgemeinen als auch bei N3-Guterkraftfahrzeu-
gen selten.In lediglich 6 Prozent der Unfalle mit Personen-
schaden verungluckt der Lkw ohne Beteiligung Dritter, bei
Unfallen von Pkw liegt dieser Anteil bei 11 Prozent.

Dementsprechend sind N3-Guterkraftfahrzeuge grofiten-
teils in Unfalle mit mindestens zwei Beteiligten verwi-
ckelt.Hauptverursacher des Unfalls, wie er von der Polizei
anhand des Unfallhergangs festgestellt wird, sind die
Fihrer des N3-Fahrzeugs (inlandische N3-Fahrzeuge und
auslandische Sattelzugmaschinen) in 51 Prozent der Félle
mit Personenschaden. Im Vergleich dazu sind Flhrer von
Guterkraftfahrzeugen bis 12 Tonnen zulassigem Gesamt-
gewicht (Typklassen N1 und N2) und Fihrer der Gbrigen
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auslandischen Guterkraftfahrzeuge in zwei Drittel der
Unfalle Hauptverursacher. Bei Unfallen von Pkw ist des-
sen Flhrer in 56 Prozent der Hauptverursacher. N3-Lkw
beziehungsweise deren Fahrer sind also eher unter-
durchschnittlich oft Unfallverursacher.

Bei Unfallen mit genau zwei Beteiligten ldsst sich aus der
amtlichen Unfallstatistik auch der Unfallgegner des schwe-
ren Lkw bestimmen. Haufigster Unfallgegner fir N3-Gliter-
kraftfahrzeuge ist demnach der Pkw mit 64 Prozent, gefolgt
von anderen Guterkraftfahrzeugen und ungeschitzten
Verkehrsteilnehmern, den Fullgangern und Radfahrern, mit
14 bzw.13 Prozent (Abb. 4). Abhangig von der Art des Lkw, der
Ortslage und der betrachteten Unfallschwere schwanken
die Anteilswerte allerdings erheblich: zwischen 51 Prozent
der Innerortsunfalle von N3-Lkw ohne Anhanger und 73
Prozent der Auf3erortsunfalle von N3-Sattelzugmaschinen
auf Landstral3en haben einen Pkw als Unfallgegner, wenn
Unfélle mit Personenschaden (U(P)) betrachtet werden. Be-
schrankt man die Betrachtung auf Unfalle mit Schwerver-
letzten (U(SV)), so bilden fiir N3-Sattelzugmaschinen ande-
re Guterkraftfahrzeuge die zweitgrofBte Gruppe von
Unfallgegnern (18 Prozent), insbesondere auf Autobahnen.
Bei Unfallen mit Schwerverletzten (U(SV)) und Getoteten
(U(GT)) von N3-Lkw ohne Anhdnger gehoren FulRganger
und Radfahrer zu den hdufigsten Unfallgegnern (37 Pro-
zent),insbesondere innerorts. Die Haufigkeitsverteilung der
Unfallgegner in Abhdngigkeit von der Unfallschwere und
der Ortslage spiegelt dabei die unterschiedlichen Einsatzar-
ten wider, wie schwere Lkw eingesetzt werden: Lkw ohne
Anhanger sind besonders im stadtischen und regionalen
Verteiler- und Baustellenverkehr unterwegs und daher be-
sonders haufig in Unfalle mit FuBgangern und Radfahrern
verwickelt. Sattelziige dienen in erster Linie dem Guter-
transport tber grof3e Entfernungen und verunfallen beson-
ders haufig auf Landstralien und Autobahnen, wobei dann
auch andere Guterkraftfahrzeuge als Unfallgegner von Be-
deutung sind.

Vergleich der Unfallgegner von Pkw und
N3-Gkfz bei Unfallen mit Personenschaden
mit zwei Beteiligten

Pkw
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Abb. 4: Vergleich der Unfallgegner von
N3-Gliterkraftfahrzeugen und von Pkw bei
Unfillen mit Personenschaden und genau
zwei Beteiligten



ZusammenstoR zw. Fahrzeug u. FuRganger (10,5%)"

Bei der Frage nach den Unfallursachen ist zunachst ein Blick
auf den Unfallhergang hilfreich. In der amtlichen Verkehrs-
unfallstatistik eignen sich daftir der Unfalltyp, welcher die
Konfliktsituation beschreibt,die dem Unfall unmittelbar vo-
rausging, und die Unfallart, welche den ersten Kontakt zwi-
schen Unfallbeteiligten oder mit Hindernissen beschreibt.
Kombiniert man diese beiden Merkmale, so zeigen sich fur
Unfalle zwischen zwei Beteiligten mit Schwerverletzten
und Getoteten, wenn der N3-Fahrer Hauptverursacher ist,
einige wenige Schwerpunkte (Abb. 5).

Unfallart und Unfalltyp bei Unfallen mit
zwei Beteiligten mit Schwerverletzten und
Getoteten und N3-Gkfz als Hauptverursacher
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Mit 18 Prozent haben Unfalle im Langsverkehr, bei denen
es zum Zusammenstoll mit einem anderen Fahrzeug
kommt, das vorausfahrt oder wartet, den grofdten Anteil.
Hierunter fallt das Auffahren eines N3-Lkw auf ein an-
deres Fahrzeug, aber auch umgekehrt das Auffahren
eines anderen Verkehrsteilnehmers auf das Heck eines
N3-Fahrzeugs. Unfalle im Langsverkehr und Zusammen-
stolle mit einem anderen Fahrzeug, das sich in gleicher
Richtung bewegt, rangieren mit knapp 11 Prozent auf
dem dritten Platz. Dies schlie8t beispielsweise Unfdlle
beim Spurwechsel ein. Weitere Schwerpunkte unter den
Unfallhergangen sind Unfalle zwischen einem N3-Lkw
und einem anderen Fahrzeug beim Einbiegen/Kreuzen

18‘,0%
159 %

—10,9 %

—10,3%
W Langsverkehr (36,7%)

M Abbiegen (20,0 %)

M Einbiegen/Kreuzen (18,6 %)

W sonstiger Unfall (10,8 %)
Fahrunfall (6,9 %)
Uberschreiten (5,2 %)

W ruhender Verkehr (1,9%)
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Abb. 5: Unfallart und Unfalltyp bei schweren

Unfdllen mit zwei Beteiligten von N3-Gliterkraft-

fahrzeugen als Hauptverursacher
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Sattelzugmaschinen auf Bundesautobahnen
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Abb. 6: Gegentiberstellung der Verteilungen
von Verkehrsstdrke und Unféllen mit
Personenschaden fiir Sattelzugmaschinen
auf Bundesautobahnen

mit knapp 16 Prozent und beim Abbiegen mit gut 10 Pro-
zent. Hierunter fallen unter anderem auch Kollisionen zwi-
schen einem abbiegenden Lkw und einem Radfahrer. Der
Unfalltyp ,Uberschreiten-Unfall“ ist allein Unfallen mit
FuBgangern vorbehalten und stellt ein weiteres, wenn-
gleich selteneres Szenario dar. Auffalligist, dass Fahrunfalle
—ein Unfalltyp, bei dem seitens des Hauptverursachers der
Verlust der Kontrolle liber das Fahrzeug als unfallauslésend
zu vermuten ist — bei N3-Guterkraftfahrzeugen mit einen
Anteil von knapp sieben Prozent selten zu finden ist. Allein-
unfalle von N3-Guterkraftfahrzeugen sind — da definitions-
gemal nur ein Beteiligter vorhanden ist — in Abbildung 5
nicht dargestellt. 2014 starben zwar nur vier Insassen von
N3-Fahrzeugen bei Alleinunfallen, aber 220 wurden schwer
verletzt. Letztere reprasentieren 39 Prozent der 560 schwer-
verletzten N3-Insassen (einschlieflich auslandischer Sat-
telzugmaschinen) des Jahres 2014.

Weitere Merkmale, die im Rahmen der Sonderauswer-
tung der amtlichen Statistik untersucht wurden, wie
Witterung, Jahres- und Tageszeit zeigen allgemein we-
nig Auffalligkeiten.Im jahreszeitlichen Verlauf ist bei G-
terkraftfahrzeugen ahnlich wie bei Pkw eine Zunahme
der Unfallzahlen in den Sommermonaten zu beobachten
und ein Minimum in den Wintermonaten. Zum Teil las-
sen sich diese Anstiege und Abfalle bei N3-Guterkraft-
fahrzeugen im Zusammenhang mit der ebenfalls saiso-
nal steigenden und fallenden Verkehrsstarke sehen.
Allerdings fallt bei der gesonderten Betrachtung von Sat-
telzugmaschinen auf Autobahnen auf, dass von Mai bis
August eine — verglichen mit der Verkehrsstarke dieser
Fahrzeuge — deutlich Uberdurchschnittliche Unfallhau-
figkeit herrscht, wahrend diese von November bis Febru-
ar deutlich unterdurchschnittlich ist (Abb. 6).



Weil an Sonn- und Feiertagen allgemein ein Lkw-Fahr-
verbot gilt, sind an diesen Tagen —aber auch in Monaten,
in denen kalendarisch bedingt besonders viele Fahrver-
botstage liegen — N3-Unfalle naturgemall wesentlich
seltener. Im tageszeitlichen Verlauf liegen die Spitzen in
den frihen Nachmittagsstunden von 12 bis 15 Uhr und
den spaten Vormittagsstunden von g bis 12 Uhr. Erwar-
tungsgemal findet ein Grof3teil der Unfalle von N3-Lkw
bei trockenen Fahrbahnverhaltnissen und bei Tageslicht
statt.

Uber die Jahre merklich gewandelt hat sich das Bild bei
der Unfallbeteiligung auslandischer Lkw, veranschau-
licht an Sattelzugmaschinen, die den Grof3teil der im in-
ternationalen Guterfernverkehr eingesetzten N3-Fahr-
zeuge ausmachen. Im Jahr 2001 waren diese noch an
1.026 Unfdllen mit Personenschaden auf Autobahnen
beteiligt und wurden hinsichtlich des Zulassungslandes
von den Niederlanden, Polen, Osterreich und der Tsche-
chischen Republik angeflihrt. 2014 war die Anzahl der
Personenschadenunfdlle auf Autobahnen um ein Drittel
auf1.365 gestiegen, wobei die Rangfolge eindeutig von in
Polen zugelassenen Sattelzugmaschinen angefiihrt
wurde, gefolgt von der Tschechischen Republik, Rumani-
en und den Niederlanden.

UDV Unfallforschung der Versicherer

Prospektive Unfallerhebung in Brandenburg

Prospektive Unfallerhebung in
Brandenburg

Wahrend die Sonderauswertung der amtlichen Statistik
wichtige Zahlen zum Unfallgeschehen mit Beteiligung
von N3-Guterkraftfahrzeugen — zumindest fir in Deutsch-
land zugelassene Lkw — auf Bundesebene liefert, so lasst
sie doch noch wichtige Fragen offen. Beispielsweise wurde
erkannt, dass Unfalle im Langsverkehr mit Auffahren auf
Vorausfahrende oder Wartende einen der Schwerpunkte
im Unfallgeschehen mit Schwerverletzten und Getéteten
reprasentieren. Nicht beantwortet ist damit jedoch die
Frage, wie haufig ein N3-Lkw auf ein anderes Fahrzeug
auffahrt und umgekehrt, wie oft ein anderer Verkehrsteil-
nehmer auf ein N3-Fahrzeug auffahrt. Zur Beantwortung
solcher Fragestellungen wurden 2016 alle Unfalle im Bun-
desland Brandenburg mit Beteiligung von N3-Guterkraft-
fahrzeugen und schweren Unfallfolgen (mindestens eine
schwerverletzte oder getotete Person) erhoben und aus-
gewertet. Dies geschah mit freundlicher Unterstiitzung
des Polizeiprasidiums Brandenburg, welches anonymisier-
te Daten aus den betreffenden Verkehrsunfallanzeigen
zur Verfligung stellte. Erganzt wurde diese Vollerhebung
durch zeitnahe Internetrecherchen zu den in Frage kom-
menden Unfallereignissen. Dadurch konnten Sachverhal-
te, wie beispielsweise die Zugehorigkeit eines verunfallten
Lkw zur interessierenden N3-Typklasse, verifiziert werden.
So gelang auch die Einordnung auslandischer Lkw anhand
der Typklassen, was mit der amtlichen Statistik nur einge-
schrankt moglich war. Zu berlcksichtigen ist, dass Bran-
denburg als Bundesland mit vorwiegend landlicher Pra-
gung nicht ohne weiteres als reprasentativ fur das
Unfallgeschehen mit schweren Lkw in der Bundesrepublik
angesehen werden kann. Mit seinem Uberdurchschnitt-
lich hohen Autobahnanteil am StraRennetz und starkem
Transitverkehr gerade aus und in die 6stlichen Staaten ist
es aber pradestiniert dafuir, Unfalle mit N3-Guterkraftfahr-
zeugen auf AulRerortsstrafien und besonders Autobahnen
zu untersuchen (Abb. 7).
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Abb. 7: Geographische Lage der Unfille

mit Schwerverletzten und Getoteten unter
Beteiligung von N3-Gliterkraftfahrzeugen
in Brandenburg im Jahr 2016 (Kartendaten:
Google, GeoBasis-DE/BKG)
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Tatsachlich bestatigt der Vergleich mit dem schweren
Unfallgeschehen mit N3-Beteiligung im Bundesgebiet
2014, dass in Brandenburg der Anteil von Innerorts- und
Auferorts-Unfallen etwas geringer, der von Autobahn-
unfallen hingegen deutlich hoher als im Bundesdurch-
schnitt ausfallt (Abb. 8).

Schwerverletzte und Getotete bei schweren
Unfallen unter Beteiligung von N3-Guterkraft-
fahrzeugen nach Ortslage

4.4%

I CGetotete

I schwerverletzte
46%

Brandenburg Deutschland
2016 (N=183; 2014 (N=3.747;
entspricht 100%) entspricht 100%)
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Abb. 8: Schwerverletzte und Getdtete bei
schweren Unfdllen mit Beteiligung von
N3-Gliterkraftfahrzeugen nach Ortslage in
Brandenburg 2016 und in Deutschland 2014
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Im Jahr 2016 ereigneten sich in Brandenburg 145 Unfalle
mit Beteiligung von N3-Guterkraftfahrzeugen und mit
schweren Unfallfolgen (U(GT) und U(SV)). Darin waren
insgesamt 319 Beteiligte verwickelt, darunter 173 N3-GU-
terkraftfahrzeuge (Abb. 9). In diese 145 Unfallereignisse
waren insgesamt 407 Fahrzeugnutzer und FuBganger in-
volviert, von denen 23 getotet, 160 schwer und 52 leicht
verletzt wurden. Davon waren sechs getdtete und 43
schwer verletzte Insassen von N3-Guterkraftfahrzeugen.

Dabei bestatigt sich die Erkenntnis aus der Sonderauswer-
tung der Bundesstatistik, dass sich schwere Unfalle von
Sattelzugmaschinen vorrangig auf Autobahnen und die
von N3-Lkw ohne Anhdanger meist innerorts ereignen. Mit
13 schwerverletzten Radfahrern und einem getoteten FuR3-
ganger waren schwere Unfdlle zwischen N3-Lkw und un-
geschutzten Verkehrsteilnehmern im Vergleich zum bun-
desweiten Unfallgeschehen seltener. Dementsprechend
verwundert es nicht, dass sich die Verteilung der Unfall-
typen und Unfallarten in Brandenburg zwar ahnlich wie
im Bundesdurchschnitt darstellt, Einbiege- und Abbie-
geunfalle innerorts aber eine geringere Bedeutung haben
zugunsten eines gestiegenen Anteils von Unfallen im
Langsverkehr auf Landstrallen und Autobahnen.

n=319

Sattelzug, HV (n=51)

Sattelzug, nicht HV (n=76)

N3-Lkw mit Anhdnger, HV (n=9)
N3-Lkw mit Anhédnger, nicht HV (n=11)
N3-Lkw ohne Anhanger, HV (n=10)
N3-Lkw ohne Anhénger, nicht HV (n=16)
nicht N3-Glterfahrzeug (n=25)

Pkw (n=101)

motorisiertes Zweirad (n=6)

Fahrrad (n=13)

FuBganger (n=1)

Beteiligte Fahrzeuge bei schweren Unfallen mit Beteiligung von
N3-Guterkraftfahrzeugen in Brandenburg 2016 nach Ortslage

- Autobahn
- Aul3erorts
- Innerorts
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Abb. 9: Art der Verkehrsbeteiligung bei Unfdllen mit
Schwerverletzten und Getdteten unter Beteiligung
von N3-Gtiterkraftfahrzeugen einschliefSlich
Alleinunfdllen in Brandenburg im Jahr 2016



Mit 20 Ereignissen, welche 14 Prozent entsprechen, war
der Anteil von Alleinunfallen an allen schweren N3-Un-
fallen doppelt so hoch wie im Bundesdurchschnitt 2014.
Zu Tode kam dabei kein N3-Fahrzeuginsasse, jedoch wur-
den 22 schwer verletzt. Damit bestatigt sich, dass Allein-
unfalle von N3-Guterkraftfahrzeugen zwar selten einen
todlichen Ausgang nehmen, aber fur einen erheblichen
Anteil — in Brandenburg die Halfte — der schwer verletz-
ten N3-Insassen ursachlich sind. Bei jedem zweiten Al-
leinunfall lagen Anzeichen fur Mudigkeit beziehungs-
weise Einschlafen des Fahrers vor; in den anderen Fallen
gab es Hinweise auf eine plétzliche Gesundheitsstorung
oder einen technischen Defekt am Fahrzeug, meist einen
Reifenplatzer.

Eine nahere Betrachtung der 77 Unfalle im Langsverkehr,
die somit Uber die Halfte der 145 schweren Unfélle im
Jahr 2016 ausmachen, zeigt, dass darunter tatsachlich in
25 Fallen ein N3-Guterkraftfahrzeug auf ein vorausfah-
rendes oder wartendes Fahrzeug auffuhr. In zwei Drittel
dieser Falle geschah dies auf Autobahnen. Soweit es er-
mittelbar war, stand die Halfte der Unfallgegner, als der
N3-Lkw aufprallte, und die Halfte der Fahrzeuge fuhr
ohne Bremsung auf. Bei Auffahrunfallen durch einen N3-
Lkw — in zwolf Fallen auf das Heck eines anderen schwe-
ren Guterkraftfahrzeugs — wurden sieben Menschen ge-
totet, darunter vier der auffahrenden Lkw-Fahrer. Damit
bestatigt sich, dass fur die Fihrer schwerer Guterkraft-
fahrzeuge das Auffahren auf andere schwere Nutzfahr-
zeuge die grofte Gefahr flr das eigene Leben bedeutet,
weil es infolge der hohen Massen beider Kollisionsgeg-
ner oft zu massiven Verformungen und Eindringungen
am Fahrerhaus des Auffahrenden kommt.

Noch haufiger als das Auffahren durch ein N3-Fahrzeug
trat allerdings der umkehrte Fall auf: ein Auffahren eines
anderen Verkehrsteilnehmers auf das Heck eines N3-GU-
terkraftfahrzeugs beziehungsweise seines Anhangers.
In 35 solcher Unfalle starben drei Menschen im auffah-
renden Pkw oder Kleintransporter, 44 wurden schwer
verletzt. Mit einer Ausnahme geschahen diese Unfille
auf Autobahnen, wobei der schwere Lkw in den meisten
Fallen mit normaler Fahrgeschwindigkeit zwischen 8o
und 9o km/h vorausfuhr, als der Gegner gegen das Heck

UDV Unfallforschung der Versicherer
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prallte. Meist war der Auffahrende auf derselben Fahr-
spur wie der Lkw unterwegs; in anderen Fallen hatte er
allerdings zuvor ein drittes Fahrzeug uberholt und war
dann hinter dem N3-Guterkraftfahrzeug eingeschert, be-
vor es zur Kollision kam. Dies legt die Vermutung nahe,
dass mitunter die Differenz zwischen der eigenen, deut-
lich héheren Geschwindigkeit und der des vorausfahren-
den Guterkraftfahrzeugs unterschatzt wird, wenn Pkw
oder Kleintransporter auf freier Strecke auffahren. Der
Heckaufprall flihrte in den meisten Fallen zum Versagen
des gesetzlich vorgeschriebenen Heckunterfahrschutzes
am Lkw oder seinem Anhanger, so dass es teilweise zu
katastrophalen Deformationen der Fahrgastzelle beim
Auffahrenden kam. Die Unfallforschung der Versicherer
hat das in einem Versuch, bei dem ein moderner Pkw mit
typischer Teiliberdeckung auf das Heck eines stehenden
Sattelaufliegers prallte,demonstriert. Obwohl der Unter-
fahrschutz der aktuellen Richtlinie 2006/20/EG ent-
sprach, riss dieser beim Anprall mit 70 km/h ab und fuhr-
te zu Intrusionen am Pkw, die einem im Aufprallbereich
befindlichen Insassen keinen Uberlebensraum mehr las-
sen (Abb.10).

Abb.10: Abgerissener Heckunterfahr-
schutz und Deformation am Pkw nach
Crashversuch mit 70 km/h und
Teiliiberdeckung
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In den 145 schweren Unfallen in Brandenburg mit Beteili-
gung von N3-Guterkraftfahrzeugen waren deren Fahr-
zeugflihrer zu 48 Prozent die Hauptverursacher. Von die-
sen wiederum waren gut die Halfte (56 Prozent)
Fahrzeuge mit deutscher Zulassung. Beschrankt man die
Betrachtung auf die 76 Unfalle auf Autobahnen, so wa-
ren N3-Fahrzeugflhrer nur in 43 Prozent die Hauptverur-
sacher, von diesen wiederum 58 Prozent Fahrer von aus-
landischen Lkw. Dieses vermeintliche Ubergewicht
auslandischer Guterkraftfahrzeuge im Unfallgeschehen
relativiert sich jedoch angesichts der Tatsache, dass bei
Verkehrszahlungen im Rahmen des Forschungsprojekts
57 Prozent auslandische N3-Lkw festgestellt wurden. De-
ren Unfallbeteiligung spiegelt somit offenbar nur ihren
Anteil am Schwerverkehr auf Brandenburgs Autobahnen
wider.

Schwere Lkw-Unfalle in der
Unfalldatenbank der Versicherer

Um tiefere Erkenntnisse Uber typische Umstande und
Hergange schwerer Unfalle mit N3-Guterkraftfahrzeu-
gen zu gewinnen, wurden ergdnzend 339 Unfalle mit
Beteiligung solcher Lkw aus der Unfalldatenbank der
Versicherer im Detail analysiert. Sie basieren auf Kraft-
fahrthaftpflichtschaden der versicherten Lkw mit einem
Schadenaufwand von mindestens 30.000 Euro. Sie sind
damit nicht reprasentativ fur das allgemeine Unfallge-
schehen, sondern legen — wie fir das Projektziel ge-
winscht — den Schwerpunkt auf Falle, die vom Lkw be-
ziehungsweise dessen Fahrer verursacht wurden, und
hohen Schaden und somit oft auch schweren Personen-
schaden zur Folge hatten.

Auch in diesem Material nehmen mit 75 Ereignissen Auf-
fahrunfalle durch N3-Guterkraftfahrzeuge, davon 49 auf
Autobahnen, erheblichen Raum ein. In 24 Fallen konnten
die Fahr- und Kollisionsgeschwindigkeiten des auffah-
renden Lkw und zum Teil auch des Unfallgegners be-
stimmt werden. Die Daten belegen, dass einerseits die
Halfte der Lkw mit Geschwindigkeiten von 8o km/h, teil-
weise auch darlber, auffuhren und somit keinerlei Brem-
sung vor der Kollision mehr eingeleitet wurde. Anderer-
seits stand der allergrof3te Teil der Unfallgegner zum
Zeitpunkt der Kollision (Abb. 11). Die Frage, ob die auffah-
renden Lkw bereits mit automatischen Notbremsassis-
tenten ausgerustet und diese zum Zeitpunkt des Unfalls
auch aktiviert waren, lasst sich allerdings nicht beant-
worten.
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in von Lkw-Fahrern verursachten Auffahrunfallen

Bekannte Fahr- und Kollisionsgeschwindigkeiten der Unfallbeteiligten o1 und o2
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Abb. 11: Bekannte Fahr- und Kollisionsgeschwindigkeiten
des auffahrenden N3-Gliterkraftfahrzeugs (Beteiligter o1)
und des aufgefahrenen Fahrzeugs (Beteiligter 02) in

24 von Lkw-Fahrern verursachten Auffahrunfillen

Unfalle beim Spurwechsel eines N3-Fahrzeugs fanden
sich in 35 Fallen im Datenmaterial, davon 24 auf Auto-
bahnen. Sie entsprechen in der Regel dem Unfalltyp
LLangsverkehr” und der Unfallart ,Zusammenstos mit
anderem Fahrzeug, das in gleicher Richtung fahrt". Zu
etwa 60 Prozent flihrte das N3-Glterkraftfahrzeug dabei
einen Spurwechsel nach rechts aus, beispielsweise, um
nach einem Uberholmanéver auf der Autobahn wieder
auf die rechte Fahrspur zu gelangen. Oftmals wurde
dann ein rechts neben dem Lkw fahrender Pkw Uberse-
hen und angestoBen. In der Regel gingen solche Unfalle
zwar mit erheblichem Sachschaden einher, jedoch selten
mit schweren Verletzungen. Anders hingegen verhielt es

sich bei Fahrspurwechseln von Lkw nach links (40 %),
wenn diese auf Autobahnen vollzogen wurden. Dabei
kam es in mehreren Fallen zum ZusammenstofR mit ei-
nem von hinten auf der Uberholspur herannahenden
Fahrzeug, welches dann mit erheblicher Differenzge-
schwindigkeit gegen die Seite oder das Heck des N3-

Fahrzeugs prallte.

Mit jeweils 40 Fallen stellen ZusammenstoRe mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern, in denen das N3-Fahrzeug
nach links beziehungsweise nach rechts abbiegt oder
einbiegt, das zahlenmaRig bedeutendste Szenario im
Material der Unfalldatenbank. Beim Abbiegen nach links

17
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entsteht der Konflikt haufig dadurch, dass ein entgegen-
kommendes Fahrzeug auf der Gegenfahrbahn Uberse-
hen oder die verflgbare Zeitlicke zum Queren der Ge-
genfahrbahn falsch eingeschatzt wird, so dass es zu
einer Frontal- oder Seitenkollision zwischen dem N3-GU-
terkraftfahrzeug und dem Unfallgegner kommt. Derarti-
ge Unfallablaufe sind zwar auch von Pkw her bekannt.
Jedoch sind schwere Lkw aufgrund ihrer Masse und Stei-
figkeit fur alle anderen Verkehrsteilnehmer ungleich
starkere Kontrahenten, weshalb sich unter den 30 Kolli-
sionen mit Schwerverletzten und Getoteten dieser Kons-
tellation auch neun Pkw und zwdlf motorisierte Zwei-
rader fanden.

Unfalle mit nach rechts abbiegenden oder einbiegenden
N3-Guterkraftfahrzeugen wurden mit 70 Prozent durch
Kollisionen mit Radfahrern dominiert. Von zwei Ausnah-
men abgesehen bewegten sich diese zunachst in gleicher
Richtung wie der Lkw und wurden dann im Abbiegevor-
gang mit der rechten Seite des Fahrzeugs oder rechten
vorderen Ecke des Fahrerhauses umgestoRen und oftmals
im Anschluss Uberrollt. Abb. 12 demonstriert den typi-
schen Ablauf im Crashversuch. Zusammenstofe mit un-
geschitzten Verkehrsteilnehmern beim Rechtsabbiegen
blieben in vielen Fallen vom Lkw-Fahrer zundchst unbe-
merkt, was erklart, dass die Opfer mitunter von mehreren
Achsen uberrollt wurden. Ob die Ursache dafir letztlich in
mangelnder Aufmerksamkeit des Fahrers oder schlechter
Erkennbarkeit des ungeschitzten Verkehrsteilnehmers
lag, lieR sich nicht ermitteln. In den allermeisten Fallen be-
fanden sich die Radfahrer aber liber einen Zeitraum von
vermutlich mehreren Sekunden neben dem Lkw und be-

Abb.12: Typischer Ablauf eines Rechts-Abbiege-Unfalls,
bei dem sich der Radfahrer einige Zeit neben dem
Fahrerhaus des Lkw bewegt und beim Abbiegen mit
der rechten vorderen Ecke des Fahrerhauses umge-
stoflen und mit dem Vorderrad tiberrollt wird



wegten sich nur mit maBiger Geschwindigkeit, bevor es
zur Kollision kam. Mit vier Getéteten und 23 Schwerver-
letzten reprasentierte diese Gruppe auch den grofSten An-
teil bei den schweren Unfallfolgen. Mit durchschnittlich 53
Jahren waren eher altere Radfahrer in Kollisionen mit Lkw
verwickelt, in einigen Fallen aber auch Jugendliche und
Kinder. In Ubereinstimmung mit der Sonderauswertung
der Bundesstatistik ereigneten sich die Unfalle im Material
der Unfalldatenbank innerorts, in der Regel bei Tageslicht
und trockenen Witterungsverhaltnissen und oftmals mit
Lkw ohne Anhanger. Anhand ihrer Aufbauten waren gut
40 Prozent der Fahrzeuge der Bau- und Entsorgungswirt-
schaft zuzuordnen.

In Erganzung zu den drei Unfallanalysen als Saulen des
Forschungsprojektes wurden weitere Untersuchungen
aufund an Autobahnen, vorrangig in Brandenburg, durch-
gefuhrt. Es wurden sowohl Befragungen von Lkw-Fahrern
zu den Arbeitsbedingungen und der Akzeptanz von Fah-
rerassistenzsystemen durchgefiihrt als auch Lkw-Fahrer-
beobachtungen und Lkw-Geschwindigkeitsmessungen
im flieBenden Verkehr vorgenommen.

UDV Unfallforschung der Versicherer
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Fazit und Empfehlungen

Bei Unfallen mit Beteiligung schwerer Lkw (EU-Typklasse
N3, das heif3t iiber 12 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht)
sterben proJahr fast soo Menschen und etwa 3.200 wer-
den schwer verletzt. Wenngleich Fihrer von N3-Fahrzeu-
gen seltener Hauptverursacher von Unfillen mit Perso-
nenschaden sind als Fahrer von Pkw oder leichteren
Guterkraftfahrzeugen, so kommt es aufgrund der hohen
Massen und steifen Strukturen dieser Fahrzeuge haufi-
ger zu schweren Unfallfolgen (Getétete und Schwerver-
letzte). Mit MalBnahmen zur Verbesserung der passiven
Sicherheit, wie der Einflihrung des Frontunterfahrschut-
zes, hat es in der Vergangenheit Fortschritte gegeben.
Ausnahmen von gesetzlichen Regelungen, wie der Ent-
fall des Front- und seitlichen Unterfahrschutzes an ge-
landegangigen Lkw, missen dabei auf ein Minimum be-
grenzt werden. Andere Anforderungen, wie die Erhohung
der Festigkeit des Heckunterfahrschutzes, missen ver-
scharft werden, weil sie den im realen Unfallgeschehen
auftretenden Anprallbelastungen selten standhalten.

Besondere Aufmerksamkeit muss jedoch der Verbrei-
tung und Verbesserung von Fahrerassistenzsystemen fir
Lkw gelten. Die seit kurzem gesetzlich geforderte obliga-
torische Ausstattung mit einem automatischen Not-
bremssystem (AEBS) und einem Spurverlassenwarner
(LDWS) weist den Weg in die richtige Richtung, ist in ih-
ren technischen Leistungsanforderungen und mit ihren
Ausnahmen aber nicht befriedigend. Im Rahmen des For-
schungsprojektes wurde festgestellt, dass ein Grol3teil
der Auffahrunfalle von Lkw auf Autobahnen auf stehen-
de Fahrzeuge am Stauende und — konform mit den Er-
gebnissen der durchgefiihrten Geschwindigkeitsmes-
sungen — aus einer Geschwindigkeit des Lkw von etwa
90 km/h geschieht. Die gesetzlich geforderte Abbrem-
sung eines Lkw mit AEBS aus einer Geschwindigkeit von
8o km/h um 20 km/h auf ein stehendes Fahrzeug ist da-
her als unzureichend anzusehen. Fahrzeuge ohne hinte-
re Luftfederung — dazu gehdren in der Regel schwere
Baufahrzeuge — sind von der Ausstattungspflicht ganz-
lich ausgenommen. Die Ergebnisse der Lkw-Fahrer-Be-

fragung weisen darauf hin, dass diese und andere Fah-
rerassistenzsysteme von den Fahrern in der grofSen
Mehrheit akzeptiert und selten abgeschaltet werden.
Mit weiterer Erhohung der Zuverlassigkeit der Fahreras-
sistenzsysteme sollte deren Abschaltbarkeit zukiinftig
deutlich erschwert werden, um ihr Schutzpotenzial aus-
zuschopfen. Eine dauerhafte Deaktivierung nach Fahrt-
antritt muss ausgeschlossen sein.

Unfdlle zwischen abbiegenden Lkw und ungeschiitzten
Verkehrsteilnehmern, insbesondere Radfahrern, sind be-
sonders haufig durch schwerste und todliche Folgen ge-
kennzeichnet. Im vorliegenden Material der Unfalldaten-
bank der Versicherer waren etwa zwei Drittel der Unfalle
zwischen schweren Lkw und Radfahrern auf eine Rechts-
Abbiege-Situation zurlickzufiihren. Da Kollisionen mit
Radfahrern oftmals durch den Lkw-Fahrer anfanglich un-
bemerkt bleiben, wird einem elektronischen Rechts-Ab-
biege-Assistenten, der den Raum rechts neben dem Fahr-
zeug Uberwacht und bei Detektion eines Radfahrers oder
FuBgangers eine Warnung ausgibt, ein hohes Unfallvermei-
dungspotenzial zugeschrieben. Ein Lkw-Hersteller bietet
seit Ende 2016 einen radarbasierten Rechts-Abbiege-Assis-
tenten an, derzeit allerdings nur flr Sattelzugmaschinen
und dreiachsige Lkw im Strafenguterverkehr. Die Unfall-
analysen zeigen jedoch, dass etwa 40 Prozent der an
solchen Unfallen beteiligten Lkw Fahrzeuge der Bau- und
Entsorgungsbranche sind.
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