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Zusammenfassung

Nach 8§ 21a der deutschen StralRenverkehrsordnung mussen in Fahrzeugen eingebaute und
vorgeschriebene Sicherheitsgurte wéahrend der Fahrt angelegt werden. Im August 1992 wurde
in 8§ 35a der StralRenverkehrs-Zulassungsordnung der Einbau von Sicherheitsgurten in neu
zugelassene Lkw (ohne die vorher geltende Beschrankung bis zu 2,8 t zulassige Gesamtmas-
se) gesetzlich vorgeschrieben. Damit war die Einfihrung der Gurtanlegepflicht auch in den
schweren Lkw vollzogen. Sie stltzte sich auf Erkenntnisse aus dem realen Unfallgeschehen,
wonach auch fur Fahrer und Beifahrer in Lkw der angelegte Sicherheitsgurt das wesentliche
Grundelement des Insassenschutzes darstellt.

Verkehrsheobachtungen ergaben jedoch, dass damals insbesondere in den schweren Lkw
weniger als 10 % der Fahrer den Gurt auch tatséachlich anlegten. Mercedes-Benz und DEKRA
fuhrten deshalb beim 1. Internationalen DEKRA Symposium !Sicherheit von Nutzfahrzeugen"
am 1. Oktober 1998 im Crash Test Center Neumdunster einen offentlichen Test mit einer Act-
ros-Sattelzugmaschine durch. Hierbei wurde gezeigt, dass fiir einen nicht angegurteten Lkw-
Insassen bei einem Aufprall auf das Heck eines vorausfahrenden Lkws schon bei 30 km/h
Differenzgeschwindigkeit die Gefahr besteht, aus dem Fahrerhaus geschleudert zu werden.
Unfallforscher kannten entsprechende Falle, bei denen Lkw-Insassen durch das eigene Fahr-
zeug Uberrollt wurden, bereits aus dem realen Unfallgeschehen. Die anschlieRende Berichter-
stattung in den Medien weckte nun auch offentliche Aufmerksamkeit fiir dieses Thema.

Unter der Schirmherrschaft des Deutschen Verkehrssicherheitsrates wurde gemeinsam mit
mehreren Partnern ein Projekt zur erweiterten 6ffentliche Aufklarung gestartet. Es entstand die
Kampagne !'Hat's geklickt". Sie begann auf der Internationalen Automobilausstellung Nutzfahr-
zeuge am 11. September 2002 und wird bis heute fortgefiihrt. Mit Informationsbroschiren, ei-
nem Aufkleber und Plakaten, vor allem aber durch Aktionen an Autobahnraststatten, bei denen
die Teilnehmer durch den Einsatz von Gurtschlitten und Uberrollsimulator die Schutzwirkung
des Gurtes am eigenen Leib erfahren kénnen, konnten seither mehr als 100.000 Lkw-Fahrer
personlich auf das Thema angesprochen werden. Viele liel3en sich von der Schutzwirkung des
Gurtes Uberzeugen, was auch in steigenden Gurtanlegequoten messbar ist.

Im Beitrag wird Uber die Entstehung und Konzeption der Aktion sowie Uber die in den zurick-
liegenden Jahren gesammelten Erfahrungen und Erkenntnisse aus dem aktuellen Unfallge-
schehen berichtet. Trotz aller Erfolge, insbesondere bei den Steigerungen der Gurtanlegequo-
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ten in den kleineren und leichteren Lkw, ist das Ziel einer ahnlich hohen Gurtanlegequote wie
in Pkw noch nicht erreicht. Nach wie vor besteht Bedarf an Aufklarung und Uberzeugung der
Lkw-Insassen vor allem in den groRen und schweren Fahrzeugen.

1 Einleitung

Seit Mitte der 1970er Jahre war in mehreren Studien zum Unfallgeschehen mit Lastkraftwa-
gen (Lkw) nachgewiesen worden, dass im realen Unfallgeschehen auch fiir die Fahrer und
Mitfahrer in diesen im Vergleich zum Personenkraftwagen (Pkw) gréf3eren und schwereren
Fahrzeugen ein grof3es Nutzenpotenzial von angelegten Sicherheitsgurten zum Schutz der
Insassen besteht [GRATTAN und HOBBS, 1975; HOGSTROM und SVENSON, 1980; STO-
CKER et. al., 1986; LANGWIEDER 1988, SVENSON und VIDEN, 1994; GRANDEL und NIE-
WOHNER, 1994; NIEWOHNER et. al., 2000]. Diese Erkenntnisse waren bis zum Ende der
1990er Jahre zwar in den Fachkreisen bekannt, fanden jedoch so gut wie keine Berticksichti-
gung im Verhalten der Lkw-Fahrer.

Mit der Einfihrung der Gurteinbaupficht fir neu in den Verkehr kommende Lkw ohne Be-
grenzung der zuldssigen Gesamtmasse (bis dahin galten 2,8 t als Obergrenze) nach § 35a
der StralRenverkehrszulassungsordnung (StVZO) waren bereits ab dem August 1992 die ge-
setzlichen Voraussetzungen dafur geschaffen worden, dass der Sicherheitsgurt auch in den
schweren Lkw auf breiter Front zum Einsatz kommen konnte. In Verbindung mit § 21a der
StralRenverkehrsordnung (StVO), wonach vorgeschriebene Gurte wéhrend der Fahrt anzule-
gen sind, bestand gleichzeitig auch die gesetzliche PRicht zur Nutzung dieser Gurte # so wie
in den Pkw, Bild 1.1.

StVZO § 35a: Personenkraftwagen, Kraftomnibusse, und zur
Guterbeforderung bestimmte Kraftfahrzeuge mit einer durch die Bauart
bestimmten Héchstgeschwindigkeit von mehr als 25 km/h missen ... mit
Sicherheitsgurten ... ausgeristet sein.

StVO § 21a: Vorgeschriebene Sicherheitsgurte miissen wahrend der
Fahrt angelegt sein.

Bild 1.1: Vorschriften zum Sicherheitsgurt im deutschen Stral3enverkehrsrecht (Auszug)

Dennoch war Ende der 1990er Jahre diese Anschnallpicht weder bei den Lkw-Fahrern hinrei-
chend bekannt noch konnte sie von den Polizeibeamten angemessen durchgesetzt werden. Vor
diesem Hintergrund fihrten Mercedes-Benz und DEKRA beim 1. Internationalen DEKRA Sym-
posium !Sicherheit von Nutzfahrzeugen" am 1. Oktober 1998 im Crash Test Center Neumdins-
ter einen offentlichen Aufprallversuch durch. Dabei prallte eine Sattelzugmaschine Mercedes-
Benz Actros mit 30 km/h Geschwindigkeit auf das Heck einer stehenden Anhénger-Barriere.
Der Fahrer-Dummy war angegurtet und wurde bei diesem Anprall nur geringfiigig belastet. Fir
einen menschlichen Fahrer hatte keinerlei Verletzungsrisiko bestanden. Der nicht angegurtete
Beifahrer-Dummy ist beim Aufprall mit Kopf und Oberkérper durch die Offnung der Frontschei-

DEKRA-Symposium »Sicherheit von Nutzfahrzeugen« in Neumunster (Schleswig-Holstein)
vom 9.-10. Oktober 2008 in Kooperation mit vieweg technology forum



be geschleudert worden. Hierbei bestand fir ihn die Gefahr, véllig aus dem Fahrzeug heraus
auf die Fahrbahn zu fallen und vom eigenen Fahrzeug uberrollt zu werden, Bild 1.2. Im realen
Unfallgeschehen sind entsprechende Falle mehrfach vorgekommen [GRANDEL et al., 1994,
BORNER, 2003]. Uber diesen Test und seine Ergebnisse wurde anschlieRend, auch tiber die
Grenzen Deutschlands hinaus, mehrfach berichtet [BERG et al., 2001].

Fahrer-Dummy angegurtet, Beifahrer-Dummy  nicht angegurtet

Bild 1.2: Crashtest zur Demonstration der Schutzwirkung des angelegten

Sicherheitsgurtes im schweren Lkw

Anlasslich eines gemeinsam vom Ministerium fur Wirtschaft, Technologie und Verkehr des
Landes Schleswig-Holstein, dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat DVR und DEKRA am
19. Marz 2001 in Neumunster durchgefuhrten Symposiums !Verkehrssicherheit Lkw" wur-
de der gleiche Test mit 6ffentlicher Berichterstattung noch einmal durchgefuhrt. Hiermit sind
wichtige Beitrdge dazu geleistet worden, dass das Thema der Gurtbenutzung in schweren
Lkw Uber die Medien und die verkehrspolitischen Gremien in Deutschland einen wesentlich
hoheren Stellenwert erhalten hatte, als dies vorher der Fall war. Als ein Ergebnis dieser Be-
muihungen wurde auf Initiative und unter der Schirmherrschaft des DVR die Kampagne 'hat's
geklickt?" entwickelt.

2 Vorbereitung und Umsetzung der Kampagne

Von Beginn an ist die Kampagne !'hat's geklickt?" mit einem grof3en Kreis von Mitinitiatoren
und Teilnehmern konzipiert und durchgefihrt worden. Sie wird von einer Vielzahl von DVR-
Mitgliedern und Partnern aus Industrie, Medien und Verbanden unterstitzt, Bild 2.1. Der Start
der Kampagne fand am 11. September 2002 auf der Internationalen Automobilausstellung
Nutzfahrzeuge in Hannover statt.
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Bild 2.1: Das erste Plakat und die Partner der Kampagne 'hat's geklickt?"

Um sicherzustellen, dass eine zielgruppen- und problemadéaquate Ansprache der betreffenden
Fahrzeugfiuhrer zum Thema !Angurten im Nutzfahrzeug" erfolgt, ist eine vorbereitende Studie
durchgefiihrt worden [BENTE, 2002]. Zu den Erkenntnissen gehorte, dass sich die grof3e Mehr-
heit der Lkw-Fahrer um verantwortungsvolles Handeln bemiiht. Hierzu gehdren Sorgsamkeit
im Umgang und mit der Sicherung der Ladung, Vorsicht gegenlber schwacheren Verkehrsteil-
nehmern und das Wissen, dass Funktionsuntiichtigkeiten und Unaufmerksamkeit schwerwie-
gende, todbringende Konsequenzen nach sich ziehen kénnen. Korrespondierend damit haben
die Fahrer Angst davor, anderen grof3en Schaden zuzufiigen. Sie kimmern sich jedoch erst
nachrangig um den Schutz der eigenen Person. Die Gruppe der Nicht-Anleger empbndet den
Sicherheitsgurt als !'Schwachung”. Der Fahrer wird dadurch auch an die eigene Verletzbarkeit
erinnert. Hinzu kommt, dass nicht bekannt ist, inwiefern und in welchem Ausmal’ der angelegte
Gurt in den gefiirchteten Unfallszenarien des Lkws die eigene Person schiitzen kann.
Im Kern greift die Kampagne die Argumente aus den Befragungen von Lkw-Fahrern, welche
sich gegen das Anlegen des Sicherheitsgurtes aussprechen, auf und platziert in einer Anspra-
che von !'Probs flir Probs" gezielte Gegenargumente und Aufklarungen aus Sicht der Unfallfor-
schung. Dies erfolgt im Rahmen einer bundesweiten Tournee, bei der die Fahrer von gewerb-
lich eingesetzten Nutzfahrzeugen auf Parkplatzen und Rasthdfen Uber den Sicherheitsgewinn
des angelegten Gurtes informiert werden. Zum Einsatz kommen dabei:
I Personliche Ansprache der Fahrer zum realen Sicherheitsgewinn aus Sicht der Unfall-
forschung
I Information der Fahrer zur gesetzlichen VerpfGichtung zum Anlegen von Sicherheits-
gurten
I Mdoglichkeit zum Anschauen des Filmes !'Hat$s geklick®", der den Sicherheitsgewinn
des Gurtes durch Crash-Versuche anschaulich darstellt
I Verteilung des Kampagnen-Flyers
I Verteilung des zur Kampagne gehérenden Aufklebers
I Informationen der Fahrer zum Gewinnspiel der Kampagne
I Moglichkeit zur Nutzung eines Lkw-Gurtschlittens und eines Lkw-Uberschlagsimulators
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Bild 2.2 vermittelt hierzu einen Eindruck. Weitere Informationen sind im Internet veroffentlicht
unter der Adresse www.hatsgeklickt.de. Die Kampagne dauert bis heute an.
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Bild 2.2: Durchfihrung der Kampagne !hat's geklickt?"

Als weitere Zielgruppe kamen die Fahrer in den kleineren Liefer- und Lastkraftwagen hinzu.
Damit richtet sich die Kampagne heute an alle Fahrer und Mitfahrer in den Kraftfahrzeugen
des gewerblichen Giterverkehrs. Seit dem Beginn im Jahr 2002 sind bis zum Jahr 2008 mehr
als 100.000 Lkw-Fahrer personlich auf das Thema angesprochen werden. Viele lie3en sich
von der Schutzwirkung des Gurtes lberzeugen.

Der Erfolg dieser nun seit sechs Jahren laufenden Kampagne kann an zwei zentralen Kri-
terien gemessen werden. In erster Linie ist das die Steigerung der Gurtanlegequoten von
Fahrern und Mitfahrern in Lkw. Wie nachfolgend dargestellt, gibt es dazu inzwischen mehr-
jahrige Erhebungen, die entsprechende Einblicke in das Gurtanlegeverhalten der Lkw-Fahrer
geben.

Letztendlich soll der angelegte Gurt zu einer nachhaltigen Verbesserung der Sicherheit der
Lkw-Insassen beim Unfallgeschehen auf den Stral3en beitragen. Diese Steigerung der Si-
cherheit ist einerseits durch die Schutzwirkung des Gurtes selbst gegeben. Dariiber hinaus
ist der angelegte Sicherheitsgurt eine Grundvoraussetzung dafur, dass die Insassenschutz-
systeme im Lkw optimal wirken kénnen. Hierzu gehéren, neben einer stabilen Fahrgastzelle,
welche den notwendigen Uberlebensraum bereitstellt, unter anderem Gurtstraffer und Airbag-
systeme.

Dass die Sicherheit von Lkw-Insassen durch den angelegten Gurt geférdert wird, ist bereits
vor dem Beginn der Kampagne mehrfach wissenschaftlich nachgewiesen worden. Heute
kommt es darauf an, dies durch aktuelle Untersuchungen zu untermauern und die Erkennt-
nisse auf die Sicherheitsdetails der modernen Lkws auszuweiten. Langerfristig muss sich der
Sicherheitsgewinn durch den angelegten Sicherheitsgurt auch in der nationalen Unfallstatistik
nachweisen lassen. Voraussetzung hierfir ist einerseits eine erreichte hohe Gurtanlegequote.
Andererseits muss es die Struktur dieser Statistik und der darin im Detail enthaltenen Daten
auch ermdglichen, einen vorhanden Nutzen des angelegten Sicherheitsgurtes zu erkennen
und nachvollziehbar herausarbeiten zu kénnen.
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3 Gurtanlegequoten

Bei der Diskussion des Erfolges einer Kampagne zur Forderung des Anlegens von Sicher-
heitsgurten in Lkw kann man sich an Erfahrungen zum Gurtanlegen in Pkw orientieren. Seit
nunmehr tber funf Jahrzehnten ist der Sicherheitsgurt in Grol3serien-Pkw fur den alltdglichen
Gebrauch im Stra3enverkehr verflgbar.

3.1 Situation im Pkw-Bereich

Es ist vielfach dokumentiert und kommentiert worden, dass der Sicherheitsgurt im Stral3enver-
kehr Ider Lebensretter Nr. 1" ist. Als erste Pkw-Hersteller bauten Mercedes-Benz und Porsche
im Jahr 1957 Beckengurte zum Schutz der Insassen in ihre Fahrzeuge ein [Tagesspiegel,
2006]. Das war damals noch Sonderausstattung. Der erste Dreipunkt-Sicherheitsgurt wurde
in einem Pkw des Herstellers Volvo im Jahr 1959 angeboten. Die anderen Fahrzeughersteller
folgten diesem Beispiel, sodass in den 1960er Jahren mehr und mehr Insassen in neuen Pkw
auf freiwilliger Basis Sicherheitsgurte anlegen konnten.

In jenen Jahren fanden zum Teil sehr emotional geflihrte 6ffentliche Debatten Uber die
Schutzwirkung des Sicherheitsgurtes und mogliche Gefahren fur die Fahrzeuginsassen durch
den Sicherheitsgurt statt. Der Gurt (damals oft noch ein sogenannter Statikgurt, der relativ
umstandlich manuell auf die Kérpermal3e des jeweiligen Insassen eingestellt werden musste)
wurde als unbequem und stérend empfunden. Auch die Kleidung konnte durch das Scheuern
des Gurtes in Mitleidenschaft geraten. Immer wieder sind einzelne schwere Unféalle geschildert
worden, bei denen Fahrzeuginsassen am Leben geblieben waren, weil sie aus dem Fahrzeug
heraus geschleudert wurden. Zudem bestand die Beflirchtung, sich aus einem in tiefes Was-
ser gefallenen Fahrzeug oder bei einem Fahrzeugbrand infolge des angelegten Gurtes nicht
schnell genug befreien zu kénnen. Die Beflirworter des Gurtes konnten jedoch mit entspre-
chenden Gegenbeispielen und vor allem durch Auswertungen von detaillierten Unfallstatisti-
ken die Schutzwirkung des Gurtes Uberzeugend belegen.

In Konsequenz wurde dann zum 1. Januar 1974 in der Straf3enverkehrszulassungsordnung
(StvZO) der Bundesrepublik Deutschland die PRicht zur Ausristung von neuen Pkw mit Si-
cherheitsgurten # zunachst nur auf den auf3eren Vordersitzen - gesetzlich in Kraft gesetzt. Von
Beginn an galt diese Vorschrift auch fur kleinere Lkw mit bis zu 2,8 t zulassiger Gesamtmasse
(zGM). Zwei Jahre spater, ab dem 1. Januar 1976, wurde in der Stral3enverkehrsordnung
(StVO) gesetzlich verankert, dass vorgeschriebene Gurte wahrend der Fahrt anzulegen sind.
Weitere acht Jahre spéter, ab dem 1. August 1984, sind Verstol3e gegen diese Pflicht mit ei-
nem Verwarnungsgeld geahndet worden. Zu diesen und weiteren einschlagigen Gesetzesan-
derungen gibt Tabelle 3.1 eine Ubersicht.

Uber das Gurtanlegeverhalten der Pkw-Insassen fiihrt die Bundesanstalt fir StraRenwesen
(BASTY) seit Mitte der 1970er Jahre kontinuierliche reprasentative Verkehrsbeobachtungen im
gesamten Bundesgebiet durch [BASt, 2008]. Bis zum Jahr 1990 wurden diese Erhebungen
nur in den alten Landern der Bundesrepublik, danach von 1991 bis einschlie3lich 1996 ge-
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trennt in den alten und neuen Landern und seit 1997 fir Gesamt-Deutschland durchgefuhrt.
Bild 3.1 zeigt einige Ergebnisse dieser Erhebungen (bis 1997: nur alte Lander, danach: alte
und neue Lander zusammen).

Tabelle 3.1: Gesetzliche Bestimmungen zur Fahrzeugausristung mit Sicherheitsgurten und zur Benut-
zung der vorgeschriebenen Gurte in der Bundesrepublik Deutschland [Quelle: DESTATIS, 2007]

Rechtsgrundlage In Kraft seit Kurzfassung der Vorschrift

Erstmals in den Verkehr kommende Pkw und
Lkw (bis 2,8 t Gesamtmasse) sind auf den
aulleren Vordersitzen mit Sicherheitsgurten
auszurusten.

Verordnung zur Anderung der

StVZO vom 20.06.1973 01.01.1974

Vorgeschriebene Sicherheitsgurte sind wah-
rend der Fahrt anzulegen (nicht bu3geldbe-
wehrt).

Pkw und Lkw (bis 2,8 t Gesamtmasse), die
ab dem 01.04.1970 erstmals zugelassen wur-
den, sind stufenweise bis zum 01.01.1978 mit
Sicherheitsgurten auf Vordersitzen auszuris-
ten.

Verordnung tber MaRnahmen
im StralRenverkehr - StVO- | 01.01.1976
Novelle vom 27.11.1975

Verordnung zur Anderung der 01.05.1979 Gurteinbaupficht fur alle neuen Pkw auf den
StVO vom 22.12.1978 T Rucksitzen.

Verwarnungsgeld fir das Nichtanlegen der
01.08.1984 Sicherheitsgurte auf den Vordersitzen; Gurt-
anlegepllicht der Fondsinsassen.

7. Verordnung zur Anderung
der StvO vom 06.07.1984

8. Verordnung zur Anderung
der StVO vom 27.06.1986

Verwarnungsgeld fur das Nichtanlegen des

01.07.1986 Sicherheitsgurtes auch auf den Ruicksitzen.

In Reisebussen mussen wahrend der Fahrt
Sicherheitsgurte, soweit sie vorgeschrieben
sind, angelegt werden. Von der Gurtplicht
ausgenommen sind gem. § 21a Abs. 1 Omni-
busfahrten, bei denen Fahrgaste zulassiger-
weise stehend beférdert werden.

29. Verordnung zur Anderung
stralRenverkehrsrechtlicher | 01.07.1998
Vorschriften vom 25.06.1998

Im Erhebungsmonat Oktober 1983 lag die Quote der erwachsenen Pkw-Insassen, die auf den
Vordersitzen den Sicherheitsgurt anlegten (Vorschrift seit 01.01.1976) zwischen 45 % (inner-
orts) und 81 % (Autobahn). Nach der Einfiihrung des Verwarnungsgeldes (01.08.1984) hatten
sich diese Quoten im Erhebungsmonat September 1984 auf Werte zwischen 88 % (innerorts)
und 97 % (aulRerorts) erhoht. Diese hohen Gurtquoten wurden anschliel3end # mit temporéren
Ausnahmen # weitgehend gehalten. Im Jahr 2007 gurteten sich innerorts 93 %, auf Landstra-
Ben 97 % und auf Autobahnen 98 % der erwachsenen Pkw-Insassen auf den Vordersitzen
an. Dies ist ein Beispiel daftir, wie sich das Gurtanlegeverhalten von Fahrzeuginsassen durch
Bewehrung der Vorschrift mit einem Verwarnungsgeld # bei konsequenter Umsetzung im Rah-
men der Kontrollen durch die Polizei # in sehr kurzer Zeit &ndern kann.
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Fur hinten sitzende Pkw-Insassen werden die Gurtquoten seit 1991 erhoben. Obwohl das
Gurtanlegen in Pkw auf den Rucksitzen seit 1986 ebenfalls mit einem Verwarnungsgeld be-
wehrt ist, lagen hier die Gurtquoten im Jahr 1991 erst zwischen 37 % (innerorts) und 69 %
(Autobahn). Offensichtlich wurde das Gurtanlegen auf den Riicksitzen von den Pkw-Insassen
damals noch vernachlassigt. Unter anderem durch die schlechtere Erkennbarkeit des ange-
legten bzw. nicht angelegten Gurtes auf den Ricksitzen in Pkw wurde und wird hier eine kon-
sequente Ahndung des Nichtanlegens durch die Polizei erschwert.

01.08.1984: Einfuhrung eines Verwarnungsgeldes fir ~ das Nichtanlegen des Gurtes auf

den Vordersitzen

01.07.1986: Einfuhrung eines Verwarnungsgeldes fir das Nichtanlegen des Gurtes

auf den Rucksitzen

01.07.1998: Erhéhung des Verwarnungsgeldes bei
Nichtanlegen des Gurtes fur Erwachsene
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Bild 3.1: Historische Entwicklung von Gurtquoten in der Bundesrepublik Deutschland fir erwachsene
Pkw-Insassen von 1976 bis 2007 auf den Vordersitzen und von 1991 bis 2007 auf den
Rucksitzen von Pkw (Datenquelle: BASt, 2008)

In den Folgejahren stiegen die Gurtquoten auf den Rucksitzen der Pkw nahezu kontinuierlich
weiter an. Im Jahr 2006 benutzten hier innerorts 90 %, auf Landstraf3en 92 % und auf den
Autobahnen 94 % der erwachsenen Fondinsassen den Gurt. Leider el die Gurtquote fiir die
Fondinsassen innerorts im Jahr 2007 auf 81 % zurlick. Es ist zu hoffen, dass dies nur ein
vorubergehendes Beobachtungsergebnis bleibt. Insgesamt kann die Steigerung der Gurtan-
legequote der erwachsenen Pkw-Fondinsassen innerhalb von etwa 15 Jahren als ein Beispiel
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daflr gesehen werden, wie sich das Gurtanlegeverhalten von Fahrzeuginsassen (bei gegebe-
ner gesetzlicher Anschnallpflicht mit Verwarnungsgeldbewehrung) langerfristig positiv &ndert.
Als Griinde hierfir kommen entsprechende Schulungen der Fiihrerscheinbewerber, eine per-
manente Aufklarung aller Verkehrsteilnehmer, ggf. eine Verscharfung der polizeilichen Uber-
wachung und auch eine Steigerung des Gurttragekomforts in den Fahrzeugen in Betracht.

3.2 Situation im Lkw-Bereich

Fur die kleineren Lkw (bis 2,8 t zGM) bestand bereits # wie vorstehend beschrieben - seit 1974
die gesetzliche Einbaupficht von Sicherheitsgurten und seit 1976 die PRicht zum Anlegen der
vorgeschriebenen Gurte. Mit der Einfihrung der PRicht zur Ausristung auch der schweren
Lkw mit Sicherheitsgurten im Jahr 1992 war damit sofort die zugehorige verwarnungsgeldbe-
wehrte Anschnallpficht verbunden. Ofpzielle Erhebungen der Gurtquoten in Lkw sind Anfang
der 1990er Jahre allerdings noch nicht durchgeftihrt worden.

Um Anhaltswerte Uber die Gurtanlegequoten in Lkw zu erhalten, fihrte DEKRA erstmals im
Dezember 1999/Januar 2000 im Raum Dortmund eigene Beobachtungen durch. Dabei wur-
den die Lkw und Lastzlige nach ihrer zulassigen Gesamtmasse in drei Klassen (bis 8.000 kg,
Uber 8.000 bis 30.000 kg und tber 30.000 kg) eingeteilt. Es wurde die Gurtanlegequote der
Lkw-Fahrer in insgesamt 466 Lkw auf Stral3en innerhalb von Ortschaften, 742 Lkw auf Bun-
desstrafien und 763 Lkw auf Autobahnen erhoben. Bei den kleinen Lkw lag damals die Gurt-
anlegequote zwischen 18 und 24 %, bei den schwereren Lkw zwischen 5 und 10 %, siehe
Bild 3.2.

In den Jahren 2001, 2003, 2004, 2006 und 2008 wurden entsprechende Beobachtungen in
Thiringen und im Grof3raum Stuttgart/Karlsruhe wiederholt. Hierbei ist ab dem Jahr 2004
die Einteilung der Fahrzeuge nach der zulassigen Gesamtmasse in vier Gruppen (bis 3,5 t,
Uber 3,5 bis 7,5 t, Uber 7,5 bis 12 t und Uber 12 t) geandert worden. DEKRA erhebt nicht den
Anspruch, dass die Ergebnisse dieser Beobachtungen reprasentativ fir das gesamte Bun-
desgebiet sind.

Im Wesentlichen wurde dabei erkannt, dass die Gurtanlegequoten in den kleineren Lkw
stets groBer waren als in den gro3en Lkw und sich in den Folgejahren deutlich erhéhten. Im
Jahr 2006 wurde beobachtet, dass sich zwischen 81 und 84 % der Fahrer in Lkw mit bis zu
3,5t zGM angurteten. Bei den Lkw mit 3,5 bis 7,5 t waren das 55 bis 64 %, bei den Lkw mit 7,5
bis 12 t 49 bis 68 % und bei den Lkw mit mehr als 12 t zwischen 35 und 48 %. Leider setzte
sich der beobachtete positive Trend hin zu steigenden Gurtanlegequoten bei der neuesten
DEKRA-Beobachtung im Jahr 2008 nicht mehr fort.

Die Bundesanstalt fir StraBenwesen fihrt im Rahmen ihrer reprasentativen Verkehrsbeob-
achtungen seit dem Jahr 2003 auch Erhebungen der Gurtsicherungsquoten von Fahrern im
Guterkraftverkehr auf Autobahnen und Landstral3en durch [BASt, 2008]. Zugehérige Ergeb-
nisse sind in Bild 3.3 dargestellt.
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Anzahl der erfassten Fahrzeuge
Jahr | Innerorts | Bundesstrale | Autobahn
1999 466 742 763
2001 735 - 1.930
2003 778 805 2.016
2004 798 933 1.273
2006 972 1.254 1.316
2008 1.741 1.606 1.788
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Bild 3.2: Entwicklung von Gurtquoten fur Lkw-Fahrer bei von DEKRA auf verschiedenen

StralRen innerhalb von Ortschaften, auf Bundesstrafen und auf Autobahnen in

einzelnen Jahren von 1999 bis 2008 durchgefiihrten Beobachtungen

Fur das Jahr 2007 beziehen sich diese im Auftrag der BASt durchgefuhrten Erhebungen auf
insgesamt 4.500 Guterkraftfahrzeuge. Dabei lag die Gurtquote aller Lkw-Fahrer im Verkehrs-
guerschnitt (Autobahn, Landstral3e) bei 71 % (2006: 68 %). Auf Autobahnen waren 73 % (2006:
70 %) und auf LandstraRen 68 % (2006: 64 %) der Lkw-Fahrer durch einen Gurt gesichert.
Bei den Erhebungen der BASt wird auch zwischen Lkw mit deutschen und auslandischen
Kennzeichen unterschieden. Fahrer von Lkw mit deutschem Kennzeichen waren insgesamt
zu 72 % angegurtet (2006: 70 %). Auf Autobahnen hatten 73 % (2006: 73 %) und auf Land-
stral3en 68 % (2006: 64 %) der Fahrer von deutschen Lkw einen Sicherheitsgurt angelegt. Von
den Lkw-Fahrern mit auslandischen Kennzeichen waren insgesamt 70 % (2006: 62 %) mit
einem Gurt gesichert, davon 72 % (2006: 60 %) auf Autobahnen und 65 % (2006: 64 %) auf
Landstral3en.
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Bild 3.3: Entwicklung von Gurtquoten in der Bundesrepublik Deutschland fiir Fahrer von Lkw
im Guterkraftverkehr von 2003 bis 2007 (Datenquelle: BASt, 2008)

Auch bei den repréasentativen Erhebungen im Auftrag der BASt wurde festgestellt, dass sich
die Fahrer in den leichteren Lkw deutlich haubger angurten. Im Verkehrsquerschnitt lag die
Gurtsicherungsquote der Fahrer von Lkw bis 3,5 t bei 87 % (2006: 87 %). Fahrer von Lkw Uber
3,5 tlegten insgesamt zu 64 % (2006: 64 %) und Fahrer von Sattelzligen zu 65 % (2006: 61 %)
den Sicherheitsgurt an. Nach den Erhebungen der Bast hat sich das Gurtanlegeverhalten der
Fahrer im Guterkraftverkehr im Jahr 2007 im Vergleich zum Jahr 2006 # wie auch schon in den
Vorjahren # deutlich verbessert.

Obwohl sich nach den Beobachtungen von DEKRA (mit Ausnahme der Ergebnisse im Jahr 2008)
wie auch nach den Erhebungen im Auftrag der BASt das Gurtanlegeverhalten der Lkw-Fahrer
in den zuriickliegenden Jahren generell deutlich verbessert hat, sind insbesondere die Gurt-
quoten der Fahrer von schweren Lkw noch erheblich unter dem Niveau der Fahrer von Pkw.
Es kann festgestellt werden, dass die Bemiihungen in Deutschland - unter anderem mit der
Kampagne 'hat$s geklickt" - das Anlegen von Sicherheitsgurten in Lkw zu férdern, bisher zwei-
fellos erfolgreich waren. Dabei ist es aber noch nicht gelungen, wie im Pkw-Bereich Gurtquo-
ten von 90 % und mehr zu erreichen. Orientiert man sich an den Gurtquoten auf den Vorder-
sitzen von Pkw, sind die bisherigen Erfolge im Lkw-Bereich nach nunmehr Gber sechs Jahren
intensiver Anstrengungen bei weitem noch nicht zufrieden stellend. Orientiert man sich an den
Gurtanlegequoten auf den Rucksitzen von Pkw, ist feststellbar, dass eine durchaus positiv zu
bewertende Entwicklung stattgefunden hat, die so auch weiterhin Erfolg haben kann, wenn die
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Gurtanlegequoten in Zukunft ebenfalls weiter so steigen, wie bisher beobachtet. Hierbei muss
auch bericksichtigt werden, dass die Aufklarung und Diskussion tber das Gurtanlegen in Lkw
nicht mit der breiten offentlichen Aufmerksamkeit gefuhrt wird, wie das friher beim Thema
Gurtanlegen im Pkw der Fall war # und heute noch ist.

Letztendlich ist auch die Durchsetzung der Anschnallpfdicht in den Lkw durch die Polizeibe-
amten im Rahmen ihrer alltaglichen Verkehrsiiberwachung beim Vorbeifahren aus dem Poli-
zeifahrzeug heraus oder vom Straf3enrand nicht so einfach méglich, wie bei den Insassen auf
den Vordersitzen von Pkw. Dennoch sind sich heute, im Gegensatz zur Situation Ende der
1990er Jahre, die Lkw-Fahrer ihrer AnschnallpZGicht durchaus bewusst. Die DEKRA-Verkehrs-
beobachtungen im Jahr 2008 wurden mehrfach unterbrochen, um die Aufféalligkeit der Aktion
fur die Lkw-Fahrer und den damit verbundenen Effekt der Steigerung der Gurtanlegequote zu
kompensieren. Ahnliche Erfahrungen machen auch Polizeibeamte bei der Durchfiihrung von
Verkehrskontrollen. Durch die heute gegebenen Kommunikationsméglichkeiten ist es fir die
Lkw-Fahrer sehr einfach, sich gegenseitig zu warnen # und dann rechtzeitig vor dem Passieren
einer Kontrollstelle den Gurt anzulegen. Voraussetzung dafur ist, dass die Gurtanlegepficht im
Lkw allgemein bekannt ist. Offensichtlich trifft dies zu und kann somit auch als ein (Zwischen-)
Erfolg der einschlagigen Bemihungen in den letzten Jahren gewertet werden.

4 Einblicke in das statistisch dokumentierte Unfallgeschehen
4.1 Auswertungen der amtlichen Grof3zahl-Statistik

Prinzipiell muss der Erfolg einer Kampagne zur Férderung der Gurtanlegequoten auch im Un-
fallgeschehen auf den StraRen anhand der amtlichen Statistik Uber StralRenverkehrsunfélle in
Deutschland [StBA 2007a, StBA 2007b, StBA 2007c] belegt werden kénnen. Allerdings ist dies
anhand der veroffentlichten Statistiken und aus weiteren Griinden, wie nachfolgend geschil-
dert, bisher nur mit Einschrdnkungen moglich. Es besteht hier noch akuter Forschungsbedarf.
Dennoch liefern entsprechende statistische Auswertungen der verfliigbaren Daten und zuge-
horige Interpretationen einige interessante Erkenntnisse. Zu Vergleichszwecken werden im
folgenden ebenfalls wieder einige Auswertungen zum Unfallgeschehen mit Pkw dargestellt.

4.1.1 Historische Entwicklungen
4.1.1.1 Getotete und schwer verletzte Pkw-Insassen

Als Ausgangspunkt fur Betrachtungen zur StraRenverkehrssicherheit, auch zur Wirkung des Si-
cherheitsgurtes, kann die Analyse der historischen Entwicklung von Zahlen verungliickter Fahr-
zeuginsassen dienen. Hierzu zeigt Bild 4.1 die absoluten Haubgkeiten der je Jahr getdteten und
schwer verletzten Pkw-Insassen bei Unféallen innerhalb und au3erhalb geschlossener Ortschaf-
ten (einschlieBlich Autobahn) in der Bundesrepublik Deutschland. Wie dargestellt, liegen diese
Zahlen erstmals fur das Jahr 1957 vor. Bis einschlie3lich 1990 gelten die Zahlen fiir das alte
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Bundesgebiet vor der Wiedervereinigung am 3. Oktober 1990. Beginnend mit dem Jahr 1991
sind die in gleicher Weise auch in den neuen L&ndern erhobenen Zahlen enthalten.

Im historischen Verlauf zeigt sich zunachst der allgemein bekannte Anstieg der Unfallopfer-
zahlen bis Anfang der 1970er Jahre. Damals setzte eine intensive Diskussion dariiber ein, ob
ein solcher !Blutzoll" von der Gesellschaft hingenommen werden muss und welche Gegen-
mafinahmen ergriffen werden kénnen. Zu Beginn der 1970er Jahre gelang es dann, den fata-
len Trend zu brechen. Seither haben die absoluten Haubgkeiten der getdteten und verletzten
Pkw-Insassen nachhaltig abgenommen, wobei dieser Trend # mit einigen temporaren Unter-
brechungen - bis heute anhalt. Im Jahr 2006 wurden bei Unféllen innerhalb von Ortschaften
301 Pkw-Insassen getttet und 2.283 Pkw-Insassen schwer verletzt. Aul3erhalb von Ortschaf-
ten waren es 2.382 getotete und 23.930 schwer verletzte Pkw-Insassen.

Bemerkenswert ist, dass schon deutlich vor der verbindlichen Einfihrung der Vorschrift zur
Ausristung von Pkw (und Lkw bis 2,8 t) auf den auf3en liegenden Vordersitzen mit Sicherheits-
gurten am 1. Januar 1974 (in Bild 4.1 mit A gekennzeichnet) die Zahl der gettteten und schwer
verletzten Pkw-Insassen deutlich abgenommen hatte. Dies kann dadurch erklart werden, dass
bereits vor diesem Datum die Fahrzeughersteller ihre neuen Fahrzeuge auf freiwilliger Basis
mit Sicherheitsgurten ausstatteten # und dass ebenfalls auf freiwilliger Basis ein Teil der Fahr-
zeuginsassen die eingebauten Gurte anlegte.
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A: 01.01.1974 erstmals in Verkehr kommende Pkw und Lkw (bis 2,8 t) sind an den &uf3eren Vordersitzen mit Gurten auszuriisten
B: 01.01.1976 vorgeschriebene Sicherheitsgurte sind wéhrend der Fahr anzulegen (nicht bu3geldbewehrt)

C: 01.05.1979 Gurteinbaupflicht fir alle neuen Pkw auf den Ricksitzen

D: 01.08.1984 Verwarnungsgeld fir das Nichtanlegen der Sicherheitsgurte auf den Vordersitzen (ab 1986 auch Ricksitze)

Bild 4.1: Historische Entwicklung der Zahl der bei StraBenverkehrsunfallen innerhalb und
aul3erhalb von Ortschaften in der Bundesrepublik Deutschland getdteten und schwer
verletzten Pkw-Insassen von 1957 bis 2006 (Datenquelle: StBA)
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Im Laufe der Folgejahre waren dann mehr und mehr der am StraBenverkehr teilnehmenden
Pkw in der jeweils aktuellen Flotte mit Sicherheitsgurten ausgestattet, welche # wie die ab
1976 erhobenen Gurtanlegequoten dokumentieren - von einem gréReren Anteil der Insassen
insbesondere aul3erorts auch benutzt wurden. In diesem Zusammenhang soll nicht unerwahnt
bleiben, dass die so genannte lerste Olkrise" mit eingeschranktem Fahren in der Zeit vom
24.11.1973 bis zum 14.03.1974 auf den Autobahnen und einer Begrenzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h (Autobahnen) bzw. 80 km/h (andere Stral3en aul3erhalb
geschlossener Ortschaften) in der damaligen Situation ebenfalls einen positiven Einf3uss auf die
Zahl der im StralBenverkehr Getoteten und Verletzten gehabt hat. Weitere glinstige Auswirkun-
gen hatten in jenen Jahren u. a. die Wiedereinfihrung von Geschwindigkeitsbeschrankungen
und auf LandstraRen (Tempo-100-Grof3versuch von 1972 bis 1975, danach Dauerregelung)
sowie die Ahndung von Fahrten nach tUbermafigem Alkoholgenuss, worauf hier nicht naher
eingegangen werden kann. Dartiber hinaus hat die allgemeine Verbesserung der aktiven und
passiven Fahrzeugsicherheit bereits damals dazu beigetragen, dass die Zahl der im StralRen-
verkehr Getdteten und Verletzten abnahm. Weitere positive Einf3lisse resultierten aus Verbes-
serungen des Rettungswesens und bei der Behandlung von Unfallopfern in den Krankenh&u-
sern. Sehr wichtig war dartiber hinaus die Schulung und Aufklarung der Verkehrsteilnehmer im
Hinblick auf eine vorsichtige, ricksichtsvolle und verantwortungsbewusste Fahrweise.

Auch die Schutzwirkung des angelegten Sicherheitsgurtes fur Pkw-Insassen hat auf die histo-
rische Entwicklung der in Bild 4.1 dargestellten Zahlen zweifellos einen positiven Einf3uss ge-
habt, dieser ist jedoch von vielen weiteren Einf3issen tberdeckt. Insgesamt zeigt sich an den
Verlaufen der Zahlen, dass Malinahmen zur Verbesserung der Sicherheit im StralBenverkehr
im Allgemeinen keine plotzliche Wirkung bei der Reduzierung der Unfallopferzahlen zeigen. Es
kommt hier vielmehr darauf an, positive Trends einzuleiten und langerfristig zu unterstitzen.
In der 6ffentlichen Berichterstattung wird immer wieder auf die Einflhrung des Verwarnungs-
geldes fir das Nichtanlegen des Sicherheitsgurtes zum 01.08.1984 hingewiesen. Hierdurch
stiegen die Anlegequoten in den Pkw tatsachlich sprunghaft an (siehe Bild 3.1), wéhrend die
bereits wieder im Steigen begriffenen absoluten Haubgkeiten der Unfallopfer in Pkw in den
Jahren 1985 und 1986 nochmals deutlich sanken (siehe Bild 5.1). Tabelle 4.1 zeigt dazu er-
ganzend die absoluten Haubgkeiten der gettteten Pkw-Insassen von 1982 bis 1986.

Tabelle 4.1: Absolute Haubgkeiten der bei Unféllen innerhalb und aufRerhalb von Ortschaften in der
Bundesrepublik getdteten Pkw-Insassen in den Jahren 1982 bis 1986

Jahr 1982 1983 1984 1985 1986
Getotete innerorts 1.030 1.056 859 636 689
Anderung zum +26 -197 -223 53

Vorjahr

Getotete aulBerorts  |4.579 4.982 4.270 3.546 3.910
Anderung zum +403 -712 -724 364

Vorjahr

01.08.1984: Einfuhrung eines Verwarnungsgeldes fir das Nichtanlegen von vorgeschriebenen
Sicherheitsgurten auf den Vordersitzen von Pkw (und Lkw bis 2,8 t)
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Tatsachlich ist die absolute Zahl der gettteten und verletzten Fahrzeuginsassen je Jahr nicht
allein von der Sicherheit der einzelnen Fahrzeuge und dem Verhalten ihrer Fahrer, sondern
auch von der Anzahl dieser Fahrzeuge im Stralenverkehr und von deren Fahrleistungen ab-
hangig, Bild 4.2.

Da fur die Fahrleistungen uber die hier betrachteten l&ngeren ZeitrAume keine konsistenten
Zahlenreihen vorliegen, wurde fir eine beispielhafte Darstellung die Zahl der gettteten Pkw-
Insassen jeweils bezogen auf 100.000 Pkw im Bestand gewahlt, siehe Bild 4.3. In dieser Dar-
stellung wird deutlich, dass sich bereits vor dem Beginn der 1970er Jahre das Totungsrisiko
der Pkw-Insassen im Gesamtsystem des StralRenverkehrs bezogen auf einen einzelnen Pkw
im Bestand gunstig entwickelt hatte. Der enorme Zuwachs der Pkw im Stralenverkehr hat
jedoch in jenen Jahren diesen Fortschritt mehr als kompensiert, sodass die absolute Haubg-
keit der getdteten Pkw-Insassen bis zum Beginn der 1970er Jahre deutlich anstieg. Der vor-
stehend anhand der Anderungen der absoluten Haubgkeiten der Verkehrsunfallopfer in Pkw
diskutierte EinBuss des Verwarnungsgeldes fir ein Nichtanlegen des Sicherheitsgurtes ist in
der Darstellung des zeitlichen Verlaufes des bestandsbezogen Toétungsrisikos so nicht mehr
erkennbar (siehe Punkt D in Bild 4.3).
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Bild 4.2: Historische Entwicklung der Zahl der in der Bundesrepublik Deutschland zugelassenen
Pkw und ihrer Fahrleistungen von 1957 bis 2006 (Datenquelle: StBA, DIW)
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Unmittelbar nach der deutschen Wiedervereinigung zeigte sich eine kurzfristige Verschlechte-
rung der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit: Im grof3eren Erhebungsgebiet nahmen nicht nur
die absoluten Zahlen der getdteten und schwer verletzten Pkw-Insassen zu, sondern auch
die zugehorigen bestandsbezogenen Risiken. Dies ist jedoch auch von Problemen bei der
Zusammenfuhrung der Statistiken Uberlagert. Fir die Jahre 1991 und 1992 enthélt die Statistik
fur das Betrittsgebiet nur die im zentralen Fahrzeugregister bereits erfassten Zahlen, welche
offensichtlich etwas zu niedrig sind (siehe Bild 4.2).

Getdtete Insassen von Pkw je 100.000 Pkw im Bestand
bei Unféllen innerhalb und au3erhalb von Ortschaften einschliel3lich BAB
%1 Bundesrepublik Deutschland, 1957 bis 2006
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A: 01.01.1974 erstmals in Verkehr kommende Pkw und Lkw (bis 2,8 t) sind an den &uf3eren Vordersitzen mit Gurten auszuriisten
B: 01.01.1976 vorgeschriebene Sicherheitsgurte sind wéhrend der Fahrt anzulegen (nicht buf3geldbewehrt)

C: 01.05.1979 Gurteinbaupflicht fiir alle neuen Pkw auf den Riicksitzen

D: 01.08.1984 Verwarnungsgeld fiir das Nichtanlegen der Sicherheitsgurte auf den Vordersitzen (ab 1986 auch Ricksitze)

Bild 4.3: Historische Entwicklung der Zahl der bei Stra3enverkehrsunféllen in der
Bundesrepublik Deutschland innerorts und auf3erorts getéteten Pkw-Insassen
bezogen auf 100.000 Pkw im Bestand von 1957 bis 2006 (Datenquelle; StBA)

Bereits im Folgejahr setzte sich jedoch auch im wiedervereinigten Deutschland der Trend zur
stetigen und nachhaltigen Verbesserung der Sicherheitim StraRenverkehr fort und hielt bis heute
an. Im Jahr 2006 wurden in Deutschland bei Unféllen auRerhalb von Ortschaften (einschlieRlich
Autobahn) statistisch berechnete 5,22 Insassen von Pkw je 100.000 Pkw im Bestand getotet.
Fur Unfalle auRerhalb von Ortschaften betrug die entsprechende Risiko-Kennzahl 0,66.
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4.1.1.2 Getdtete und schwer verletzte Insassen von Glterkraftfahrzeugen

Fur hier interessierende Auswertungen und Betrachtungen sind in der amtlichen StraRenver-
kehrsunfallstatistik die Zahlen der getdteten und verletzten Insassen von Guterkraftfahrzeu-
gen veroffentlicht. Dabei ist zu beachten, dass die Gruppe der Glterkraftfahrzeuge (Gkfz)
neben den schweren Lkw, Last- und Sattelzligen auch die leichteren Liefer- und Lastkraft-
wagen umfasst. In Bild 4.4 ist die detaillierte Entwicklung des Gkfz-Bestandes von 1991 bis
2006 veranschaulicht, wie er anhand der vero6ffentlichten statistischen Daten des StBA (mit
Bezug auf das Kraftfahrtbundesamt KBA) aufgeschlisselt werden kann. Die Fahrzeuge mit
bis zu 3,5 t zulassiger Gesamtmasse haben dabei im aktuellen Bestand den gré3ten Anteil
(am 1. Januar 2006 waren das 1.902.304 Lkw entsprechend einem Anteil von 56 % an allen
3.395.604 Gkfz).
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Bild 4.4: Entwicklung der Zahlen von Gkfz im Bestand der Bundesrepublik Deutschland von
1991 bis 2006 (Datenquelle; StBA, KBA und eigen Schéatzungen)
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Wie aus weiter detaillierten Daten des KBA [KBA 2007] hervorgeht, bilden in der Gruppe der
Gkfz bis zu 3,5 t zGM wiederum die Lkw mit bis zu 2,8 t zGM die grof3te Teilgruppe. Fir diese
Fahrzeuge wurde bereits zum 1. Januar 1974 (wie schon erwahnt gleichzeitig mit den Pkw) die
PRicht zum Einbau von Sicherheitsgurten auf den &uf3eren Vordersitzen gesetzlich verankert.
Dies ist bei der Interpretation der in der amtlichen Stral3enverkehrsunfallstatistik veroffentlich-
ten Zahlen der gettteten und verletzten Insassen von Gkfz (aller Massenklassen) im Hinblick
auf den Nutzen des Sicherheitsgurtes in einer historischen Langzeitbetrachtung zu beachten.
Die Zahlen der bei Stral3enverkehrsunféllen verungliickten Insassen von Gkfz werden vom
StBA fir die Jahre ab 1962 verdffentlicht. Die zugehdrigen historischen Entwicklungen bei den
getoteten und schwer verletzten Gkfz-Insassen fir Unfélle innerhalb und aul3erhalb geschlos-
sener Ortschaften (einschlie3lich BAB) sind in Bild 4.5 dargestellt.

Im direkten Vergleich der Bilder 4.1 und 4.5 fallt zunachst auf, dass in den 1960er Jahren
kein Anstieg der absoluten Zahlen der getoteten und schwer verletzten Insassen von Giiter-
kraftfahrzeuge wie bei den Pkw-Insassen stattfand. In den 1970er Jahren und bis etwa zur
Mitte der 1980er Jahre sanken # ahnlich wie bei den Pkw - auch die Zahlen der getéteten und
schwer verletzten Gkfz-Insassen innerorts wie auf3erorts deutlich und nachhaltig. Im Zuge der
Wiedervereinigung stieg durch das gréf3ere Erhebungsgebiet im Jahr 1991 auch die Zahl der
getoteten und schwer verletzten Gkfz-Insassen an.
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A: 01.01.1974 erstmals in Verkehr kommende Pkw und Lkw (bis 2,8 t) sind an den &uf3eren Vordersitzen mit Gurten auszuristen
B: 01.01.1976 vorgeschriebene Sicherheitsgurte sind wéhrend der Fahr anzulegen (nicht mit Verwarnungsgeld belegt)
C: 01.08.1984 Verwarnungsgeld fir das Nichtanlegen der Sicherheitsgurte auf den Vordersitzen (ab 1986 auch Rucksitze)

D: 01.08.1992 erstmals in den Verkehr kommende Lkw und Sattelzugmaschinen missen mit Sicherheitsgurten ausgerustet sein

Bild 4.5: Historische Entwicklung der Zahl der bei StraRenverkehrsunfallen in der Bundesrepublik
Deutschland innerhalb und au3erhalb von Ortschaften getdteten und schwer
verletzten Gkfz-Insassen von 1962 bis 2006 (Datenquelle; StBA)
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Die Gurtanlegepficht fur Insassen in den Gkfz bis zu 2,8 t zum 1. Januar 1976 (in Bild 4.5 mit B
gekennzeichnet) fallt mit dem Beginn einer deutlichen Abnahmen der absoluten Haubgkeiten
bei den getdteten und schwer verletzten Gkfz-Insassen zusammen. Im zeitlichen Zusammen-
hang mit den anderen historischen Daten kann kaum mehr eine entsprechend kurzfristige
gunstige Veradnderung erkannt werden. Dies gilt auch fir die gesetzliche Einfihrung der Gur-
teinbaupficht in alle neuen Gkfz einschliel3lich der schweren Klassen ab dem 1. August 1992
(in Bild 4.5 mit D gekennzeichnet).

Anders als bei den Pkw-Insassen nahm in den Jahren unmittelbar nach der Wiedervereini-
gung die absolute Zahl der getdteten und schwer verletzten Gkfz-Insassen nicht durchgéngig
und nachhaltig ab. Entsprechend positive Trends waren allerdings bei den Au3erorts-Unféllen
temporar mehrmals gegeben. Ab 1995 wurden auch bei den innerorts schwer verletzten Gkfz-
Insassen abnehmende Zahlen verzeichnet. Die Zahl der innerorts getéteten Gkfz-Insassen war
hier bereits vergleichsweise gering. Im Jahr 2006 starben 26 Insassen von Gkfz bei Unféllen
innerhalb und 209 bei Unféllen auRerhalb von Ortschaften. Im selben Jahr wurden 441 Gkfz-
Insassen innerorts und 1.924 aul3erorts schwer verletzt.

In Bild 4.6 ist die historische Entwicklung der Zahlen der getdteten Gkfz-Insassen bezogen auf
jeweils 100.000 Gkfz im Bestand dargestellt. Hier ist erkennbar, dass die gesetzliche Einfuh-
rung der PRicht zum Anlegen vorgeschriebener Sicherheitsgurte zum 1. Januar 1976 (in Pkw
und Gkfz bis zu 2,8 t) zeitlich mit einer Trendwende bei dem bestandsbezogenen Tétungsrisi-
ko von Gkfz-Insassen bei Unféllen au3erhalb von Ortschaften zusammenféllt (siehe Punkt B
in Bild 4.6).

Im zeitlichen Zusammenhang mit den weiteren einschlagigen gesetzlichen MaRnahmen wie
die Einfihrung des Verwarnungsgeldes bei Nichtanlegen der vorgeschriebenen Gurte zum
1. August 1984 sowie der Ausweitung dieser PRicht auf die schweren Gkfz am 1. August 1992
sind solche plétzlichen positiven Veranderungen der bestandsbezogenen Tétungsrisiken in
Bild 4.6 nicht erkennbar.

Fur das Jahr 2006 ergibt sich die statistische Risiko-Kenngréf3e von 6,16 getoteten Gkfz-
Insassen je 100.000 Gkfz im Bestand bei Unfallen auBerhalb von Ortschaften (einschlieflich
Autobahn). Fur Unfélle innerhalb von Ortschaften betragt die entsprechende Risiko-Kennzahl
0,77. Diese Kennzahlen sind etwas groRRer als bei den Pkw (5,22 bzw. 0,66). Das ist bemer-
kenswert, da die Insassen von Gkfz durch die im Allgemeinen groRere Masse ihrer Fahrzeuge
zumindest bei Fahrzeug/Fahrzeug-Kollisionen besser geschutzt sein sollten als die Insassen
von (leichteren) Pkw.

Eine plausible Erklarung dafir sind die hoheren Fahrleistungen der Gkfz. Fur das Jahr 2006
weist das Statistische Bundesamt 74,2 Mrd. km als Gesamtfahrleistung (InlAnderfahrleis-
tung) fir alle Gkfz aus. Bezogen auf den Bestand von 3.395.604 Gkfz ergibt das eine
jahrliche Fahrleistung pro Gkfz von 21.852 km. Fir die Pkw wird eine Gesamtfahrleistung
von insgesamt 586,3 Mrd. km angegeben. Bezogen auf den Bestand von 45.688.108 Pkw
ergibt das eine Fahrleistung vom 12.833 km pro Pkw und Jahr. Damit ist die aktuelle durch-
schnittliche Jahresfahrleistung eines Gkfz (alle Massenklassen) etwa 1,7-mal grof3er als die
eines Pkws.
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A: 01.01.1974 erstmals in Verkehr kommende Pkw und Lkw (bis 2,8 t) sind an den &uBeren Vordersitzen mit Gurten auszuriisten
B: 01.01.1976 vorgeschriebene Sicherheitsgurte sind wéhrend der Fahr anzulegen (nicht mit Verwarnungsgeld belegt)
C: 01.08.1984 Verwarnungsgeld fir das Nichtanlegen der Sicherheitsgurte auf den Vordersitzen (ab 1986 auch Rucksitze)

D: 01.08.1992 erstmals in den Verkehr kommende Lkw und Sattelzugmaschinen miissen mit Sicherheitsgurten ausgerustet sein

Bild 4.6: Historische Entwicklung der Zahlen der bei StralRenverkehrsunfallen in der
Bundesrepublik Deutschland innerorts und auRerorts getdteten Gkfz-Insassen
bezogen auf 100.000 Gkfz im Bestand von 1962 bis 2006 (Datenquelle: StBA)

4.1.1.3 Getotete und schwer verletzte Gkfz-Insassen bei Unfallen auf Autobahnen

Bei den Gkfz spielt das Unfallgeschehen auf den Autobahnen eine verhaltnismaRig grol3e
Rolle. Im Jahr 2006 wurden von den insgesamt 209 bei StralBenverkehrsunfallen auf3erhalb
von Ortschaften (einschlief3lich Autobahn) getdteten Insassen von Gkfz (aller Massenklassen)
110 Personen (53 %) bei Unféllen auf Autobahnen getdtet. Bei den schwer verletzten Gkfz-
Insassen betragt der entsprechende Autobahn-Anteil 49 % (943 von 1.924 Gkfz-Insassen).
Die zeitlichen Verlaufe im Zeitraum von 1991 bis 2006 der bei Unféallen auRerhalb von Ort-
schaften (ohne Autobahn und alleine auf der Autobahn) gettteten oder verletzten Insassen
von Gkfz zeigt Bild 4.7. Dabei weisen die Zahlen der Schwerverletzten auRerhalb von Ort-
schaften ohne Autobahn seit 1995 eine deutlich sinkende Tendenz auf. Im Jahr 1995 wurden
hier 1.624 Gkfz-Insassen schwer verletzt, im Jahr 2006 waren es entsprechend 981 schwer
verletzte Gkfz-Insassen (-40%). Bei den anderen Zahlenreihen sind solche nachhaltigen Rick-
gange nicht erkennbar.
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D: 01.08.1992 erstmals in den Verkehr kommende Lkw und Sattelzugmaschinen missen mit Sicherheitsgurten ausgeriistet sein

Bild 4.7: Zeitliche Verlaufe der Zahl der bei StralRenverkehrsunféllen in der Bundesrepublik
Deutschland bei Unféllen au3erhalb von Ortschaften getéteten und schwer verletzten
Gkfz-Insassen von 1991 bis 2006 (Datenquelle; StBA)

4.1.1.4 Anteile der gettteten, schwer und leicht verletzten Gkfz-Insassen

Eine weitere Mdglichkeit der Veranschaulichung und Bewertung von zeitlichen Entwicklun-
gen der Zahlen der bei StralRenverkehrsunféllen verletzten und gettteten Gkfz-Insassen ist in
Bild 4.8 enthalten. Hier sind fir den Zeitraum von 1991 bis 2006 die Anteile der gettteten, der
schwer verletzten und der leicht verletzten Gkfz-Insassen je Jahr bei Unfallen auRerhalb von
Ortschaften ohne Autobahn bzw. allein auf Autobahnen dargestellt.

Prinzipiell wirkt sich eine Verbesserung der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit und der
Infrastruktur durch die Vermeidung von Unféllen und die Minderung der Unfallfolgen verrin-
gernd auf alle Unfallopferzahlen aus. Eine Verbesserung des Rettungswesens und der statio-
naren Behandlung von Unfallopfern verringert den Anteil der Getdteten und erhdht gleichzeitig
den Anteil der Schwerverletzten, wobei prinzipiell kein oder nur ein sehr geringer EinBuss auf
die Zahl der Leichtverletzten gegeben ist.

Angestrebt wird grundsatzlich eine sich im zeitlichen Verlauf immer weiter verringernde absolute
Zahl der getoteten und der schwer verletzten Unfallopfer. Der Idealzustand ist, wenn sich gleich-
zeitig unter den verbleibenden Unfallopfern die relativen Anteile der Get6teten und der Schwer-
verletzten verringern, wobei sich konsequenterweise die relativen Anteile der Leichtverletzten
vergréRern. Mit anderen Worten: Bei einer idealen Entwicklung nimmt die Zahl der Unfallopfer ins-
gesamt und gleichzeitig die Schwere der Verletzungen bei den verbleibenden Unfallopfern ab.
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Eine solche ideale Entwicklung war im betrachteten Zeitraum fir die Insassen von Gkfz nur
ansatzweise gegeben. Wie in Bild 4.8 zu erkennen, nahm die Anzahl der verletzten und der ge-
toteten Gkfz-Insassen bei Unféllen auRerhalb von Ortschaften ohne Autobahn vom Jahr 1991
(4.604) bis zum Jahr 2006 (4.738) um 134 (3%) zu. Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl der
leicht verletzten Gkfz-Insassen von 3.218 um 440 (14 %) auf 3.658, wéahrend allerdings die
Zahl der schwer verletzten von 1.277 auf 981 um 296 (23 %) abnahm. Die Zahl der getéteten
Gkfz-Insassen nahm ebenfalls ab, und zwar von 109 auf 98 um 11 (10 %). Fir das Jahr 1991
ergibt sich, bezogen auf alle Getdteten und Verletzten, ein Getbteten-Anteil von 2,4 % und ein
Schwerverletzten-Anteil von 27,7 % bei einem Anteil der Leichtverletzten von 69,9 %. Die ent-
sprechenden Anteile betragen im Jahr 2006 fir die Gettteten 2,1 %, fur die Schwerverletzten
20,7 % und fur die Leichtverletzten 77,2 %.

Im Vergleich dazu zeigt die zeitliche Entwicklung der Anteile der getdteten, der schwer ver-
letzten und der leicht verletzten Gkfz-Insassen bei Unféllen allein auf den Autobahnen eine
etwas unginstigere Entwicklung. Im Jahr 1991 betrug hier bezogen auf alle 3.385 Getdteten
und Verletzten der Gettteten-Anteil 4,0 %, der Schwerverletzten-Anteil 29,3 % und der Anteil
der Leichtverletzten 66,7 %. Die entsprechenden Anteile des Jahres 2006 betragen fiur die
Getéteten 3,1 %, fur die Schwerverletzten 30,0 % und fir die Leichtverletzten 69,9 %, jeweils
bezogen auf insgesamt 3.494 getttete und schwer verletzte Gkfz-Insassen. Bei einer steigen-
den Anzahl aller getéteten und verletzten Gkfz-Insassen um 109 (3,2 %) nahmen somit im
Zeitraum von 1991 bis 2006 auf den Autobahnen die zugehdrigen Anteile der getdteten und
der schwer verletzten Gkfz-Insassen zu.
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Bild 4.8: Zeitliche Verlaufe der Anteile der bei StraBenverkehrsunféllen in der Bundesrepublik
Deutschland bei Unféllen auf3erhalb von Ortschaften ohne Autobahn sowie allein auf Autobahnen
getodteten und schwer verletzten Gkfz-Insassen je Jahr von 1991 bis 2006 (Datenquelle; StBA)

Die vorstehenden Auswertungen und Kommentierungen dirfen nicht als Hinweis darauf ge-
wertet werden, dass durch den angelegten Sicherheitsgurt keine besondere Schutzwirkung fur
die Insassen von Gkfz im realen Unfallgeschehen feststellbar ist. Im Gegenteil: Wie die Ergeb-
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nisse von Crashtests und vor allem die nachfolgend an Beispielen dargestellten Erkenntnis-
se aus Einzelfallanalysen des realen Unfallgeschehens belegen, ist eine Schutzwirkung des
angelegten Sicherheitsgurtes fir die Insassen von Gkfz eindeutig vorhanden. Diese Wirkung
zeigt sich jedoch kaum in den pauschalen Auswertungen von Daten aus der verdffentlichten
amtlichen Statistik zum Unfallgeschehen mit Gkfz.

Hierzu besteht noch umfangreicher Forschungsbedarf. Dabei missten die in den Datensat-
zen des Statistischen Bundesamtes vorhandenen (und so nur in Ausztigen verdéffentlichten)
Informationen noch zielgerichteter ausgewertet werden kénnen. Dies betrifft einerseits die
durchgangige Einteilung des Unfallgeschehens der Gkfz in adaquate Massenklassen, unter
anderem mit der Grenze von 2,8 t zGM. Weiterhin ist das Unfallgeschehen der schweren Lkw
und Sattelschlepper # insbesondere auf den Autobahnen - fir den statistischen Nachweis der
Schutzwirkung des angelegten Sicherheitsgurtes besonders relevant. In gleicher Weise muss-
ten auch die Gurtanlegequoten in den Gkfz erhoben und ausgewertet werden. Weiterhin ware
es insbesondere bei den einzelnen Klassen der Gkfz erforderlich, deren detaillierte Fahrleis-
tungen in die Betrachtungen mit einzubeziehen. Hierzu fehlen jedoch entsprechend detaillierte
und allgemein zug&ngliche veréffentlichte Daten.

4.2 Erkenntnisse aus Einzelfallanalysen

Das reale Unfallgeschehen zeigt immer wieder Einzelfalle, bei denen angegurtete Insassen
in den Fahrerhdusern von Giterkraftfahrzeugen relativ gering verletzt den Unfall Gberlebten.
Dies ist auch bei hohen Differenzgeschwindigkeiten zwischen dem aufprallenden Fahrzeug
und dem Unfallgegner der Fall, siehe Bild 4.9.

Bei dem in Bild 4.10 dargestellten Beispiel handelt es sich um einen aktuellen Unfall aus dem
Jahr 2008. Der voll beladene Lastzug wog zum Unfallzeitpunkt insgesamt 40 t und war in
einen Auffahrunfall verwickelt, bei dem er mit ca. 35 km/h Differenzgeschwindigkeit auf einen
vorausfahrenden anderen Sattelzug prallte, welcher seinerseits ebenfalls auf einen vorausfah-
renden Lkw aufgeprallt war. Der angegurtete Fahrer erlitt leichte bis mittelschwere Verletzun-
gen (Bruch beider FuRe und Schnittverletzungen im Kniebereich).

Differenzgeschwindigkeit: Differenzgeschwindigkeit: Differenzgeschwindigkeit:
20 km/h 50 km/h 70 km/h

Bild 4.9: Unfallbeschadigte Fahrerhduser schwerer Lkw, in denen die angegurteten
Fahrer relativ gering verletzt Uberlebten
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Fahrer
leicht/mittelschwer verletzt

Bild 4.10: Unfallbeschadigtes Fahrerhaus einer schweren Sattelzugmaschine, in welcher
der angegurtete Fahrer leicht bis mittelschwer verletzt Uiberlebte

Nach wie vor kommen einzelne Unfalle vor, bei denen ein nicht angegurteter Lkw-Fahrer
Uberlebte, nachdem er aus dem Fahrerhaus geschleudert wurde. Ein solches Beispiel ist in
Bild 4.11 dargestellt. Der Unfall ereignete sich im Winter des Jahres 2002 ebenfalls auf einer
Autobahn. Dabei konnte der Lkw einem nachts auf der mittleren Spur unbeleuchtet stehendem
Pkw zwar noch ausweichen, geriet dabei jedoch am rechten Fahrbahnrand in die Schutzplan-
ke, durchbrach diese und stitzte um. Der nicht angegurtete Fahrer wurde durch die Front-
scheibe aus dem Fahrzeug geschleudert und geriet unter den umstirzenden Lkw. Dabei hatte
der Fahrer Gliick im Unglick: Dadurch, dass er in eine Senke gefallen war, konnte er von dem
Uber ihm auf die Seite fallenden Lkw nicht zerquetscht werden. Da bis zu seiner Rettung einige
Zeit verstrich, in welcher der Fahrer unter dem Lkw lag, ohne sich befreien zu kénnen, kam es
zu einer Unterkiihlung. Im Verletzungsbericht sind zudem Prellungen erwahnt.

Bild 4.11: Unfallbeschadigtes Fahrerhaus eines Lkws, aus dem der nicht angegurtete
Fahrer herausgeschleudert wurde
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Unfallforscher kennen &hnliche Ablaufe, bei denen die nicht angegurteten, herausgeschleu-
derten Lkw-Insassen zum Beispiel von ihren eigenen Fahrzeugen uberrollt wurden. Auf die
ausfiihrliche Schilderung solcher Falle soll im vorliegenden Beitrag verzichtet werden.

5 Zusammenfassung und Ausblick

Die Kampagne 'hat's geklickt?" hat in den vergangenen Jahren seit ihnrem Beginn im Sep-
tember 2002 sicherlich einen groR3en Beitrag dazu geleistet, dass die Gurtanlegequoten der
Fahrer von Lkw aller Massenklassen in den zurtickliegenden Jahren deutlich angestiegen
ist. Dies bedarf jedoch der differenzierten Betrachtung. Wahrend bei den Fahrern von klei-
neren Lkw mit bis zu 3,5 t zGM auf Autobahnen und LandstralRen mit Gber 80 % Gurtquote
das entsprechende Niveau der Gurtanlegequoten in Pkw schon fast erreicht ist, besteht bei
den Gurtanlegequoten der Fahrer von schweren Lkw noch erhebliches Steigerungspotenzial.
Nach wie vor sind die Anstrengungen aller Beteiligten bei der Schulung und Aufklarung, der
offentlichen Berichterstattung und auch bei den Verkehrskontrollen der Polizei erforderlich,
um die Gurtanlegequoten in allen Lkw weiter zu steigern und damit nachhaltig auf Werte tber
90 % zu heben.

Uberzeugende Nachweise der Schutzwirkung von angelegten Sicherheitsgurten in Lkw sind
nach wie vor insbesondere mit Einzelfalldarstellungen und darauf basierenden kleineren Stich-
proben mdglich. Die amtliche Grol3zahlstatistik liefert hierauf nur bedingt Hinweise. Zugeho-
rige Auswertungen werden durch die Struktur und Detailliertheit der verdffentlichten Daten
mit sich gleichzeitig mehrfach tberlagernden Einf3issen auf das Unfallgeschehen erschwert.
Hierzu besteht noch weiterer Forschungsbedarf, wobei die Vielfalt der Giterkraftfahrzeuge im
Bestand nach ihren Massenklassen, den Ortslagen der Unfélle und # soweit moglich # auch
nach deren Fahrleistungen beriicksichtigt werden mussen.
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