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Krafte blindeln —Verkehrstote verringern
Sehr geehrte Damen und Herren,

zwei Themen sind zurzeit fir die Verkehrssicherheit be-
sonders im Fokus der offentlichen Aufmerksamkeit: mog-
liche Vorteile durch Automatisierungsfunktionen im Fahr-
zeug und mogliche Gefahren seitens Fahrern, die durch
den Gebrauch von Smartphones oder Tablets abgelenkt
werden. Es mag daher vielleicht enttduschend sein, dass
in diesem Bericht darlber nichts zu finden ist. Zu beiden
Themen forschen wir natirlich, aber fundierte wissen-
schaftliche Erkenntnisse brauchen eben Zeit. Etwas Auto-
matisierung kommt dennoch vor: Parkassistenten, die aber
eher eine Komfort- als eine Sicherheitsfunktion haben,
zeigten in einer ersten Projektstufe, dass sie, jedenfalls
wenn sie allein lenken oder sogar Gas- und Bremsfunktion
haben, nicht mehr Fehler machen als der Mensch. Der
wird diese Systeme aber nur nutzen, wenn sie auch genau-
so schnell sind und genauso kleine Parkliicken beherr-
schen. Das war tuberwiegend der Fall, aber nicht immer.

Seit Jahren im Interesse der Offentlichkeit ist das Thema
Senioren im StraBenverkehr, zu dem die Unfallforschung
der Versicherer in den letzten Jahren kontinuierlich wis-
senschaftliche Beitrage geliefert hat. In der jingst abge-
schlossenen Arbeit, Uber die wir in dieser Broschire be-
richten, geht es nun um die Fragen: Wer sagt es ihm oder
ihr am besten, und wie sagt man es ihm oder ihr am bes-
ten? Damit das Ergebnis nicht nur akademisch bleibt, ha-
ben wir uns beispielhaft das DVR-Programm ,,Sicher Mo-
bil“ auf Akzeptanz und Wirkung hin angesehen und
kénnen diese MaBnahme auf jeden Fall empfehlen.

Aus dem Bereich Infrastruktur mochten wir ein bemer-
kenswertes Detail hervorheben. Die Untersuchung der Si-
cherheit verkehrsberuhigter Bereiche zeigte, dass diese in
gewissen Grenzen sehr sicher sind. Aber nicht dieses Er-
gebnis war Uberraschend, sondern die in diesem Projekt
deutlich gewordenen Defizite in der polizeilichen Unfall-
aufnahme. Ein verkehrsberuhigter Bereich ist definiert
durch das auch als ,Spielstrae” bekannte blaue Schild,
amtlich ,Zeichen 325“ genannt. Gefunden haben wir aber
in dieser Rubrik alles, was irgendwie geschwindigkeitsre-

duziert war, bis hin zu einfacher Begrenzung auf 30 km/h.
Da mochten wir lieber nicht hochrechnen, wie zuverlds-
sig dann andere Aussagen sind, die sich ausschlieBlich
auf die amtliche Statistik stiitzen. Klar ist, dass bei der Po-
lizei noch mehr Bewusstsein gebildet werden muss fir
die Wichtigkeit der oft ungeliebten Aufnahme von Un-
fallmerkmalen.

Dr. Robert Heene

Siegfried Brockmann

Der Bereich Fahrzeugsicherheit konnte bemerkenswerte
Ergebnisse zur Sicherheit von Ricksitzinsassen und zum
Ablauf von Kollisionen zwischen Radfahren und Pkw vor-
legen. In beiden Fallen sind die Fahrzeughersteller aufge-
fordert, die Ergebnisse zu bertlicksichtigen. Wichtigste
Erkenntnis zu Radfahrer-Pkw-Kollisionen: Passive Sicher-
heitsmaBnahmen fur FuBganger wie aufstellende Mo-
torhaube und Scheibenairbag helfen Radfahrern kaum.
Deutliche Reduktion der Verletzungsschwere bringt al-
lein ein Notbremsassistent, der jetzt zligig mit einer gu-
ten Radfahrererkennung aufgewertet werden muss. Fur
die Autorlicksitze mussten wir zunachst feststellen, dass
diese, im Gegensatz zur landldufigen Meinung, die unsi-
chersten Platze sind. Die Fondpassagiere selbst tragen er-
heblich dazu bei,indem sie den Gurt zu lassig fuhren, sich
nach vorn oder zur Mitte beugen und im schlimmsten
Fall gar nicht anschnallen. Aber die Hersteller sollten
auch, wie auf den Vordersitzen, Gurtstraffer und Gurt-
kraftbegrenzer einbauen.

Die Details zu diesen und den tbrigen in dieser Broschtire
geschilderten Projekte finden hoffentlich Ihr Interesse.
Nach den vorlaufigen Zahlen der im StralBenverkehr 2015
Getoteten mussen wir leider konstatieren, dass der viele




Jahre anhaltende positive Trend zum Stillstand gekom-
men ist. Umso mehr missen alle Beteiligten und Interes-
sierten jetzt ihre Krafte bundeln. Wir freuen uns auf diese
Zusammenarbeit.

Joining Forces - reducing traffic deaths
Dear ladies and gentlemen,

Two road safety-related issues are currently the subject of
particular public attention: the possible benefits of auto-
mated functions in vehicles and the possible risks of beco-
ming distracted as a result of using smartphones or ta-
blets. It might therefore be perceived as disappointing that
this report contains nothing about these subjects. We are,
of course, carrying out research in both of these areas, but
robust scientific findings take time to obtain. Nevertheless,
the report does also address automation to a certain ex-
tent: Parking assist systems, which are designed more for
ease of driving than safety, demonstrated in an initial pro-
Ject phase that they do not make more errors than human
drivers, at least when they have sole control of steering or
even an acceleration and braking function. However, dri-
vers will only use these systems if they are just as quick as
themselves and can handle parking spaces that are just as
small. This was generally the case but not always.

The issue of senior citizens on the roads has attracted pu-
blic attention for years, and the UDV has contributed to
the body of scientific research on this subject continually
in recent years. In the most recently concluded research,
about which we report in this brochure, the following que-
stions were addressed: Who is the best person to tell him
or her, and what is the best way to approach the subject?
To ensure that the distribution of the results is not con-
fined to an academic audience, we examined the accep-
tance and impact of the DVR's “Sicher Mobil” program on
remaining mobile and safe, by way of example. As a result,
we can now thoroughly recommend its use.

We would like to highlight a noteworthy finding with re-
gard to infrastructure. Our study of the safety of traffic-
calming zones found that these are very safe within cer-
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tain limits. This was unsurprising. On the other hand, the
shortcomings found in the accident reports of the police
were something of a surprise. A traffic-calming zone is
identified by the blue road sign number 325, which shows
children playing. However, in this category we found acci-
dents on all kinds of roads where there was some kind of
reduced speed limit in place, even roads where the speed
limit was merely reduced to 30 km/h. We would prefer not
to assess the reliability of other findings that rely exclusi-
vely on the official statistics. Clearly, the police need to de-
velop more awareness of the importance of recording ac-
cident details, which many of them don’t enjoy.

In the field of vehicle safety, noteworthy findings were ob-
tained on the safety of rear-seat passengers and on what
happens in collisions between cyclists and cars. In both
cases, it is now up to vehicle manufacturers to take these
findings into account. The most important finding about
collisions between cyclists and cars was that passive safety
features for pedestrians such as pop-up hoods and
windshield airbags are of little help to cyclists. Only an
emergency brake assist system significantly reduces injury
severity, and these systems need to be upgraded without
delay with the addition of a good cyclist identification sy-
stem. Contrary to popular opinion, we found that the rear
seats are the unsafest seats in a car. Rear-seat passengers
themselves contribute significantly to this by taking a ca-
sual approach to how they use their seat belts, bending
forward or toward the middle and, in the worst cases, not
wearing a seat belt at all. However, manufacturers should
fit belt tensioners and belt force limiters in the rear, as they
do for the front seats.

We hope that the detailed information on these and other
projects provided in this brochure will be of interest to you.
Unfortunately, the provisional figures on the fatalities on
the roads in 2015 indicate that the positive trend lasting
many years has come to an end. This provides all the more
reason for all those involved and with an interest in the is-
sue to pool their resources and improve the situation. We

look forward to this.
po i
Siegfried Brockmann

Dr. Robert Heene
Vorsitzender der Kommission Leiter Unfallforschung
der Versicherer (UDV)

Kraftfahrt Schadenverhiitung
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MaRRnahmen am Pkw zum Schutz
von FuBgangern und Radfahrern

Maflinahmen zum Schutz von Radfahrern und vor allem
FulRgangern beschrankten sich in der Vergangenheit pri-
mar auf passive Systeme an der Pkw-Front. Aktive Syste-
me zur Unfallvermeidung bzw. zur Minderung der Un-
fallfolgen, beispielsweise Notbremsassistenten, riicken
allerdings aktuell zunehmend in den Vordergrund.

Radfahrer/Pkw-Unfall im Crashtest

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) hat gemein-
sam mit der Forschungsgesellschaft Kraftfahrwesen
mbH Aachen (fka) ein Verfahren entwickelt, mit dem der
Effekt passiver und aktiver Systeme zum Schutz von Ful3-
gangern und Radfahrern auf einer gemeinsamen Skala
verglichen werden kann. Mit diesem Bewertungsverfah-
ren sind auch Vergleiche unterschiedlicher Fahrzeugfron-
ten bezliglich ihrer Eigenschaften bei Fulganger- und
Radfahrer-Kollisionen moglich.
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Exemplarisch wurde mit Hilfe des Bewertungsverfah-
rens das Kopfverletzungsrisiko AlS 3+ fiir 16 aktuelle Seri-
enfahrzeuge in anonymisierter Form ermittelt. Darlber
hinaus wurde der Effekt einer generischen, aufstellenden
Haube und eines generischen Windschutzscheibenair-
bags sowie der Einfluss einer Geschwindigkeitsredukti-
on (durch eine Notbremse) bewertet.

Die Modellrechnungen haben gezeigt, dass Radfahrer im
Vergleich zu FuRgangern ein deutlich hoheres Risiko be-
sitzen, bei Kollisionen mit der Fahrzeugfront schwere
Kopfverletzungen zu erleiden. Haufig ist der entspre-
chende Indexwert bei gleicher Kollisionsgeschwindigkeit
des Pkw doppelt so hoch wie beim FulRganger. Eine grof3e
Rolle fiir die Schwere der Kopfverletzungen spielen ne-
ben der Geometrie auch die Struktureigenschaften der
Fahrzeugfronten.

zungsrisiko zu minimieren.In allen hier betrachteten Fal-
len bleibt es mit Gber 50 Prozent hoch. Auch bei FuBgan-
gern ist es ahnlich, nur dass bei ihnen das Risiko
grundsatzlich deutlich niedriger ist. Fir FuRganger und
Radfahrer wurde festgestellt, dass die aufstellende Hau-
be auch kontraproduktiv sein kann und bei einigen Fahr-
zeugen sogar zu einem insgesamt hoheren Verletzungs-
risiko fuhrt.

Mit einem Airbag, der die Haubenhinterkante und die A-
Saulen abdeckt, lief3e sich fur FuBganger und Radfahrer
das Kopfverletzungsrisiko reduzieren. Es bliebe jedoch
bei manchen Fahrzeugen flr Radfahrer ein hohes Restri-
siko bestehen, da sie mit dem Kopf auch im Bereich der
vorderen Dachkante auftreffen konnen, was zu extrem
hohen Belastungen fiihren wiirde.

Kopfverletzungsrisiko von Erwachsenen
bei 16 unterschiedlichen Pkw

100

80

mmm Basis 40 km/h, Radfahrer

mmm  Basis 40 km/h, FuRganger

60

1 2 3 4 5

6 7 8 9 10

In aller Regel ist das Risiko, eine schwere Kopfverletzung
zu erleiden, bei Kindern geringer als bei Erwachsenen, da
der Kinderkopf haufiger auf die eher weichen Bereiche
der Pkw-Haube auftrifft. Eine aufstellende Haube ist bei
Radfahrern nur begrenzt in der Lage, das Kopfverlet-

Kopfverletzungsrisiko AlS 3+ in Prozent fiir
erwachsene Radfahrer und Fufigdnger —
bei unterschiedlichen Fahrzeugen

mit jeweils 40 km/h
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Kopfverletzungsrisiko von Erwachsenen
bei 16 unterschiedlichen Pkw — Effekt einer Notbremse

100,
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Eine Reduzierung der Aufprallgeschwindigkeit des Pkw
von 40 km/h auf 20 km/h, z.B. durch einen Notbremsas-
sistenten, wiirde das Kopfverletzungsrisiko ausnahmslos
deutlich verringern; dies gilt fiir Fuganger und Radfah-
rer, fur Kinder und Erwachsene und fur alle hier betrach-
teten Fahrzeugfronten.

Neben dem Fullgangerschutz sollte kiinftig auch der
Schutz von Radfahrern mehr Beriicksichtigung finden.
Von den bisher umgesetzten Malknahmen der passiven
Sicherheit zum FuBgangerschutz profitiert der Radfahrer
vergleichsweise wenig. Bei den passiven Schutzsyste-
men zeigt ein Airbag den grofSten Effekt, fiir Radfahrer
musste er jedoch grundsatzlich auch die vordere Dach-
kante abdecken. Ein Notbremsassistent mit Fuganger-
und Radfahrer-Erkennung fuhrt Gber alle betrachteten
Systeme hinweg zu dem geringsten Verletzungsrisiko;
seine Weiterentwicklung und Serieneinfuhrung sollten
daher beschleunigt werden.

Nach wie vor ungelost bleibt jedoch die Problematik des
Sekundaraufpralls fir passive Systeme. Auch aktive Sys-
teme konnen hier nur begrenzt positiv wirken, es sei
denn, der Unfall wird komplett vermieden.

Kopfverletzungsrisiko AlS 3+ in Prozent fiir
erwachsene Radfahrer und FufSgdnger — bei
40 km/h und mit Notbremse bei 20 km/h

Systems in cars designed to protect
pedestrians and cyclists

In the past, systems designed to protect cyclists and pe-
destrians were limited primarily to passive systems on the
front of the car. Recently, however, active systems such as
emergency brake assist systems have been in-creasingly
coming to the fore. Together with Forschungsgesellschaft
Kraftfahrwesen mbH Aachen (fka), the UDV (German Insu-
rers Accident Research) developed a method of comparing
the effect of passive and active systems. This assessment
method was used on 16 current series-production vehicles.

The model calculations showed that cyclists have a signifi-
cantly higher risk than pedestrians of suffering serious
head injuries in collisions with the front of cars. The risk of
suffering a serious head injury is generally lower for child-
ren than adults. A pop-up hood has only a limited effect
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regarding the reduction of the risk of head injuries for cy-
clists and pedestrians. In some cases, it can even be coun-
ter-productive. The risk of head injuries for pedestrians and
cyclists could be reduced by a windshield airbag. A reduc-
tion of the speed of the car on impact from 40 km/h to 20
km/h would reduce the risk of head injury most signifi-
cantly in all cases. This applies to pedestrians and cyclists,
children and adults and all types of vehicle fronts investi-
gated. Emergency brake assist systems are also capable of
completely preventing such accidents.

Sicherheit von Rucksitzinsassen
im Pkw

Verschiedene internationale Verdffentlichungen zeigen,
dass die Sicherheit von Ricksitzinsassen nicht das hohe
Niveau von Fahrern und Beifahrern in modernen Fahr-
zeugen erreicht. Die Unfallforschung der Versicherer
(UDV) hat das gegenwartige Sicherheitsniveau von Riick-
sitzinsassen im Pkw untersucht und mittels geeigneter
Mafinahmen den Sicherheitsbedarf abgeleitet und be-
wertet. Dazu wurden Realunfalldaten analysiert, Befra-
gungen und umfassende numerische Simulationen
durchgefiihrt sowie Schlittentests ausgewertet.

Als Basis der Unfalldatenanalyse dienten die GIDAS-Un-
falldatenbank und die Unfalldatenbank der UDV. Zehn
Prozent aller Pkw-Insassen im GIDAS-Fallmaterial saRen
auf den Ricksitzen. Sie waren zu 94 Prozent angegurtet.
Bei den Erwachsenen dominieren Thorax- und Abdomi-
nalverletzungen, hervorgerufen durch den Gurt. Ver-
gleicht man Front- und Riicksitzinsassen eines Unfall-
fahrzeugs,so waren nur vier Prozent der Rlicksitzinsassen
leichter aber 19 Prozent schwerer verletzt als die Fron-
tinsassen.

Vergleich der Verletzungsschwere
von Ricksitz- und Frontinsassen
n =59 Unfalle

3.5% 35%

Alle Verletzungen auf dem Riicksitz
sind ...

I weniger schwer
Il gleich oder weniger schwer
Il gleich

gleich oder schwerer

I schwerer

...als auf den Vordersitzen

Quelle GIDAS

Vergleich der Verletzungsschwere von Riicksitz-
zu Frontinsassen bei dhnlichen Pkw-Unfdllen

Um das typische Verhalten auf den Riicksitzen zu ermit-
teln, wurden 800 Personen im Alter zwischen 18 und 65
Jahren online befragt. Um das Bild zu vertiefen, wurden
zusatzlich in funf deutschen Stadten Interviews mit Fo-
kusgruppen durchgefiihrt. In den Befragungen konnte
u.a. gezeigt werden, dass etwa 29 Prozent der Rick-
sitzinsassen eine Sitzposition einnehmen, die von der
normalen Sitzposition abweicht. Weiter konnte gezeigt
werden, dass es aufgrund von Komfortproblemen mit




dem Sicherheitsgurt, z. B. durch das Reiben des Gurtes
am Hals, zu haufigem Fehlgebrauch des Gurtes kommt.
So wird der Gurt bewusst lber oder unter dem Oberarm
geflihrt oder mit Hilfe des Armes vom Hals weggehalten.
Aus diesem vermeintlichen Komfortproblem wird im Fal-
le eines Unfalls ein Sicherheitsproblem.

Von der normalen Sitzposition
abweichende Sitzhaltungen

Mit den Erkenntnissen aus Unfallanalyse und Befragung
wurden mehrere Simulationsmodelle aufgebaut und va-
lidiert, die in der Lage sind, verschiedene Einflussfaktoren
anhand von biomechanischen Belastungsgrofien zu be-
werten. Die komplexen numerischen Simulationen be-
statigen das bereits in der Unfallanalyse ermittelte Bild:
Derzeitige Schutzsysteme fiir Fondinsassen im Pkw sind
flr kleine und mittlere Insassen bei hoher Crashschwere
unzureichend. Die Kopfbelastungen, resultierend aus ho-
hen Verzégerungen und Rotationsgeschwindigkeiten so-
wie aus Kontakten zum Fahrzeuginnenraum, reprasen-
tieren ein permanentes Verletzungsrisiko fur alle
untersuchten Fondinsassen. Die ermittelten Brustbelas-
tungen sind ebenfalls kritisch. Die extremen Schulter-
gurtkrafte konnen zu Rippen- und Schlisselbeinbriichen
flhren. Die Simulationen sowie zusatzlich durchgefiihr-
te Schlittentests zeigen auch deutlich, dass Sitzpositio-
nen, die von der empfohlenen Sitzhaltung und Nutzung
der Riickhaltesysteme abweichen, die Verletzungssitua-
tion auf den Riicksitzen erheblich verschlimmern.
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Fehlerhafte Sitzhaltung (rechts) und Gurtnutzung
(links) nachgestellt in einem Schlittentest

Durch den Einsatz eines Gurtstraffers kombiniert mit ei-
nem Gurtkraftbegrenzer kénnen bereits die Schulter-
gurtkrafte auf ein biomechanisch ertragliches Niveau
begrenzt werden. Der Einsatz eines Gurtkraftbegrenzers
mit Stopperfunktion kann ein sinnvoller Kompromiss
sein, um die Belastungen an der Brust zu reduzieren,
wahrend die Kopfvorverlagerung kontrolliert wird.

Mit einem Rucksitz-Airbag in Verbindung mit Gurtstraf-
fer und Gurtkraftbegrenzer kann der Kopfkontakt zur Ru-
ckenlehne des Vordersitzes verhindert und das Gurtkraft-
begrenzungsniveau starker abgesenkt werden.
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Umsetzung eines generischen Riicksitz-
Airbags im Simulationsmodell

Von allen erwahnten MaBnahmen jedoch ist die ent-
scheidende Grundvoraussetzung fur einen Schutz auf
der Ruckbank das Anlegen des Sicherheitsgurtes. Hier
kénnen neben Aufklarungskampagnen bereits einfache
technische MalRnahmen wie der Gurterinnerer helfen.

Safety of rear-seat passengers in cars

In a research project lasting several years, the UDV investi-
gated whether rear-seat passengers are as safe as drivers
and front-seat passengers, how they behave and whether
their safety can be improved. Real accidents were investi-
gated, and a field study was conducted to investigate the
sitting habits and attitudes of rear-seat passengers. In ad-
dition, the effectiveness of different protection systems
was compared in a large number of numeric simulations.

The accident analyses showed that rear-seat passengers
have only benefited to a limited extent from the improve-
ments in passive safety in recent years and tend to suffer
more serious injuries than the driver. The field study sho-
wed that around 29% of rear-seat passengers do not ad-
opt the correct sitting position and that, due to discomfort

caused by the seat belt, the belt is not used properly. A pro-
blem of comfort thus becomes a safety problem. The com-
plex numeric simulations confirmed the picture that most
current protection systems on rear seats are inadequate in
serious accidents and that sitting positions other than the
recommended one considerably worsen the injury situati-
on for rear-seat passengers.

The use of a belt pretensioner combined with a belt force
limiter can limit the forces to which car occupants are ex-
posed to a biomechanically tolerable level. A belt force li-
miter with a stopper function can be a useful addition. An
additional rear-seat airbag can prevent the passenger’s
head from hitting the back of the front seat and thus fur-
ther minimize the risk of injury. The decisive prerequisite for
rear-seat safety, however, is the use of a seat belt. In addi-
tion to awareness-raising campaigns, relatively simple tech-
nical measures such as a seat-belt reminder can also help.

Park- und Rangierunfalle

Park- und Rangierunfalle sind im StraRenverkehr allge-
genwartig und haben eine hohe Relevanz im Schadenge-
schehen der Versicherer. Durch die zunehmende Unuber-
sichtlichkeit vieler moderner Fahrzeuge, die den An-
spruchen an Design und passiver Sicherheit ihren Tribut
zollen, verscharft sich die Lage weiterhin. Folglich muss
versucht werden, mit technischen Systemen, z.B. Parkassis-
tenten, die Haufigkeit von Unfallschaden zu reduzieren.

In die amtliche Statistik finden Unfalle mit reinen Sach-
schaden relativ selten Eingang, da die verursachten
Schaden in vielen Fallen der Polizei nicht gemeldet wer-
den.Nachdem dieser Bereich des Unfallgeschehens noch
weitgehend unerforscht ist, hat die UDV Sachschaden
im Bereich niedriger Geschwindigkeiten untersucht,
denn nur aus der Kenntnis des realen Schadengesche-
hens lassen sich Mallnahmen fur die weitere Entwick-
lung und Optimierung von Parkassistenten ableiten.




Die gewonnenen Erkenntnisse flieRen in die Arbeiten in-
ternationaler Versichererarbeitsgruppen ein, beispiels-
weise bei der Entwicklung von Testverfahren flir Not-
bremssysteme bei geringen Geschwindigkeiten oder
automatisch ein- und ausparkender Pkw.

Die Analysen zum Thema ,Park- und Rangierunfalle” wur-
den sowohl fur Kraftfahrzeughaftpflichtschaden (KH-
Schaden) als auch fir Vollkaskoschdden (VK-Schaden)
durchgefuhrt. Aus insgesamt 564 nach dem Zufallsprinzip
ausgewahlten Pkw-Schaden wurden jene Fille selektiert,
die sich beim Ein- oder Ausparken, sowie jene, die sich bei
einem Rangiermandver mit geringer Geschwindigkeit er-
eignet hatten. Nach diesem Auswahlverfahren standen
236 Park- und Rangierunfalle fir eine Detailanalyse zur
Verfligung. Fur die Klassifizierung der Unfalle wurde der
bereits existierende Unfalltypenkatalog verwendet und
hinsichtlich der Besonderheiten von ,Park- und Rangierun-
fallen” in Zusammenarbeit mit der TU Miinchen und dem
Allianz Zentrum fir Technik erweitert.
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Kollisionsgegner bei Unfallen
mit geringer Geschwindigkeit
Haftpflichtschaden

n =133
3,8%
davon

67 % rickwarts
33 % vorwarts

92,5 %

davon

81 % rlickwarts
19 % vorwarts

3,8%
davon
50 % rlckwarts
50 % vorwarts

Kollision mit ...
Il anderem Pkw
Il Objekt

I anderem Fahrzeug

Kollisionsgegner bei Unfallen
mit geringer Geschwindigkeit
Vollkaskoschaden

n =103
34 % 282 %
davon davon

71 % riickwarts
29 % vorwarts

50 % rickwarts
50 % vorwarts

7.8 ﬂ
davon

30% 50 % rickwarts
davon 50 % vorwarts
62 % ruckwarts

38 % vorwarts

Kollision mit ...
I anderem Pkw
B Kleinem Objekt
71,8% — I mittlerem Objekt
[ groBem Objekt

Art des Kollisionsgegners in
der Vollkaskoversicherung

Art des Kollisionsgegners in der
Kfz-Haftpflichtversicherung

In der Vollkaskoversicherung sind vor allem Objekte (z.B.
Hausmauern, Betonsaulen im Parkhaus) haufige ,Kollisi-
onsgegner”,wohingegen in der Kraftfahrzeughaftpflicht-
versicherung in der Mehrzahl der Fille ein anderer Pkw
beschadigt wird. Es ist auffallig, dass den Fahrern haupt-
sachlich das Rickwarts-Ausparken und das Ruckwarts-
Rangieren grofle Probleme bereitet: So ereigneten sich
60 bis 80 Prozent der betrachteten Schaden beim Riick-
wartsfahren.
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Parking and maneuvering accidents

Parking and maneuvering accidents happen all the time
and are highly relevant in terms of damage claims made
to insurers. The high number of damage claims for acci-
dents taking place at low speeds are evidence of this. Tech-
nical systems such as effective parking assist systems
should therefore help to reduce the number of damage
claims made. The UDV has carried out detailed analyses of
damage claims.

The analyses of parking and maneuvering accidents have
been carried out both for third-party insurance damage
claims and fully comprehensive claims. It was found that
in fully comprehensive insurance the vehicles often collide
with objects such as house walls or concrete pillars, where-
as in the majority of cases involving third-party insurance,
another car is hit. It is clear that reversing out of parking
spaces and maneuvering in reverse represent big problems
to drivers: Thus, 60% to 80% of the damage claims exa-
mined involved reversing.

Parkassistenten

Parkassistenten existieren seit vielen Jahren in sehr un-
terschiedlichen Auspragungen. Die Bandbreite reicht von
einfachen Nachristsystemen bis hin zu automatischen
Systemen. Ziel all dieser Systeme ist,den Fahrer beim Ein-
parken zu unterstltzen, um dieses Fahrmandver zlgig
und ohne Beschddigungen des eigenen oder anderer
Fahrzeuge auszufiihren.

Das Forschungsprojekt ,Parkassistenten” der UDV sollte
klaren, bei welcher Systemauslegung ein wirklicher
Mehrwert fir den Nutzer entsteht und Schaden verhin-
dert werden und wo die Vor- und Nachteile einzelner Sys-

teme liegen. Dies wurde in einem mehrstufigen Ansatz
untersucht, wobei eine Marktubersicht Gber die Verflig-
barkeit erstellt sowie eine theoretische und praktische
Expertenbewertung durchgefiihrt wurde.

Die Marktanalyse (638 Fahrzeuge von zehn Herstellern)
zeigte, dass selbst die einfachsten Systeme, z.B. ,Park-
piepser hinten®, bei keinem der analysierten Hersteller in
alle Fahrzeuge serienmaRig eingebaut werden, obwohl
sie fr die meisten Fahrzeuge verfligbar sind. Je tech-
nisch aufwandiger die Systeme sind, desto seltener wer-
den sie serienmaRig verbaut und auch die Verfiigbarkeit
sinkt deutlich. Systeme, die vollautomatisch Parkmano-
ver durchfuhren, waren Ende 2014 nur fur sehr wenige
Pkw erhaltlich, in Serie waren sie bei keinem der unter-
suchten Fahrzeuge zu finden.

Zur theoretischen Bewertung bestimmter Parkassisten-
ten mit bestimmten Systemeigenschaften wurde auf Ba-
sis von Experteneinschatzungen eine Methode entwi-
ckelt, die es erlaubt, einen Gesamtwert fur die potenzielle
Schadensvermeidung abzuleiten. Die differenzierte und
nachvollziehbare Bewertung erfolgt anhand von zehn
Kriterien wie beispielsweise Automationsgrad, Erken-
nungssicherheit von Hindernissen und Anzeigekonzept.

Aus den Probandenversuchen, die mit sechs Park-
assistenten unterschiedlichen Automatisierungsgrades
(akustische Anzeige, optische und akustische Anzeige,
Rickfahrkamera, Lenkempfehlung/gefiihrtes Parken,
semiautomatisches Parken/automatische Querfihrung,
vollautomatisches Parken/Langs- und Querfiihrung)
durchgefiihrt wurden, ergaben sich unter Berlcksichti-
gung der beiden wichtigsten Kriterien ,Bertihrung von
Hindernissen“ und ,Zeitbedarf” folgende Erkenntnisse:

Die Verwendung einer Kamera mit Top-View ist gegen-
Uber einer symbolischen Anzeige von Vorteil. Die Ver-
wendung einer Kamera ist vor allem flr groRe bzw. un-
uUbersichtliche Fahrzeuge wichtig, sowie speziell fiir enge
Licken. Eine gute Rundumsicht mit symbolischer Anzei-
ge kann in vielen Fallen eine Kameradarstellung durch-
aus ersetzen. Beim Ausparken rlickwarts ist eine Kamera




Beispielszene aus dem Parkmanéver
,Einparken vorwadrts*

mit einem 180°-Offnungswinkel vorteilhaft. Dies gilt
nicht nur fir unibersichtliche Fahrzeuge, sondern gene-
rell, da damit Parklicken mit Verdeckungen besser be-
waltigt werden konnen. Entscheidend bei der Verwen-
dung eines Kamerabildes sind die Vermeidung von
Verzerrungen, die Vermeidung einer falschen Abbildung
der tatsachlichen Abstande zu Hindernissen sowie die
Qualitat des Kamerabildes.

Beispiel der Mensch-Maschine-Schnittstelle
eines Parkassistenten mit Lenkempfehlung

Bei den teilautomatischen Einparkhilfen stellen Systeme,
die automatisch lenken, einen guten Kompromiss aus
Leistung und Schnelligkeit der Aktivierung dar. Sind die-
se Systeme jedoch ohne eine zuschaltbare Kamera mit
Top-View ausgelegt, erreichen sie bei engen Liicken oder
schwierigen Manovern ihre Grenzen. Die ebenfalls un-
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tersuchten Systeme mit Lenkempfehlung/gefiihrtem
Parken konnten nicht tiberzeugen. Zwar konnen einzelne
Manover (z.B. Langsparken rlckwarts) sehr prazise aus-
geflhrt werden, doch ist der Zeitaufwand fur die Aktivie-
rung so grol3, dass in der alltaglichen Fahrpraxis die we-
nigsten Nutzer darauf zurlckgreifen werden. Auch die
Systemleistung bei anderen Mandvern konnte nicht
Uberzeugen.

Die Erkenntnisse aus dem Projekt ,Parkassistenten” sol-
len helfen, ein besseres Verstandnis uUber effektive Park-
assistenten zu entwickeln, die in der Lage sind, das Scha-
dengeschehen der Versicherer positiv zu beeinflussen.

Parking assist systems

Parking assist systems of very different types have existed

for many years. These range from simple retrofitted sys-
tems to automatic systems. The parking assist systems re-
search project conducted together with a university was
designed to clarify which systems help drivers effectively
and are thus capable of minimizing the number of claims
resulting from parking. In addition to a market analysis
and a theoretical evaluation of parking assist systems, dri-
ving trials were carried out with six systems involving dif-
ferent levels of automation. It was revealed, for example,
that the use of a camera with a top view was preferable to
a symbolic display. However, a good view in all directions
together with a symbolic display can be a good substitute
fora camera in many cases.

When it comes to semiautomatic parking systems, sys-
tems with autonomous lateral guidance offer a good
compromise between performance and speed of activati-
on. Systems with steering/parking guidance were also ex-
amined but found to be unconvincing. Although individu-
al maneuvers (such as reversing into a parallel-parking
space) can be completed with great precision, it takes a
very long time for these systems to be activated, and they
are therefore counter-productive in practice.
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STRASSE

Malinahmen zur Reduzierung von
Strallenbahnunfallen

In den StraBennetzen deutscher Stadte ist die Anzahl der
Unfalle mit Personenschaden und der dabei Getoteten
und Verletzten in den letzten Jahren ricklaufig. Diese
positive Entwicklung des Unfallgeschehens auf Inner-
ortsstrafBen ldsst sich aber nicht auf Unfalle mit StralRen-
bahnbeteiligung Ubertragen. Die Anzahl der Strallen-
bahnunfalle und der dabei Verungliickten stagniert seit
Jahren. Die meisten der dabei Getoteten und Schwerver-
letzten waren keine beforderten Personen in Stralen-
bahnen.Jedoch zahlen etwa die Halfte der bei diesen Un-
fallen leicht verletzten Personen zu den Fahrgasten.

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) hat von der
Bauhaus Universitat Weimar erstmals fur Deutschland
eine umfassende Untersuchung auf Basis von etwa
4.100 Strallenbahnunfallen aus 58 deutschen Stadten im
Zeitraum 2009 bis 2011 durchfiihren lassen. Dies ist na-
hezu eine Vollerhebung aller Stralenbahnunfalle in
Deutschland. Ziel des Forschungsvorhabens war es her-
auszufinden, wie, wo und wann die verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmergruppen in Unfalle mit Stralenbahnen
verwickelt sind, welche Folgen sie haben und welche
Mafltnahmen dagegen helfen konnen.



Neben der Unfallanalyse erfolgte auch eine Sicherheits-
analyse im StraRenbahnnetz in flinf ausgewahlten Stad-
ten. Dabei wurden anhand einer im Rahmen des For-
schungsvorhabens entwickelten Typisierung wesentliche
verkehrliche und straenraumliche Merkmale (z. B. an-
hand von Luftbildern und Befahrungsbildern) erfasst
und den Unfallen zugeordnet.

Darliber hinaus wurden Ortsbesichtigungen an unfall-
auffalligen Streckenabschnitten durchgefiihrt, um Sicher-
heitsdefizite feststellen zu konnen, die auf eine unsiche-
re Gestaltung oder auf einen unsicheren Betrieb der
Verkehrsanlagen insgesamt zurtickzufiihren sind.

Etwa drei Viertel der getoteten Verkehrsteilnehmer bei
Unfallen mit Stralenbahnbeteiligung sind FuRganger.
Etwa 16 Prozent sind Radfahrer. Fulganger stellen mit
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37 Prozent den weitaus grofiten Anteil der Schwerver-
letzten dar, gefolgt von Insassen in Pkw (28 Prozent) so-
wie Radfahrern (15 Prozent). Bei den Leichtverletzten do-
minieren die Insassen von StraRenbahnen (43 Prozent)
und Pkw (33 Prozent). Bei den wenigsten Unfallen (16 Pro-
zent) ist die StraBenbahn Hauptverursacher, die meisten
werden durch Pkw verursacht (45 Prozent), iberwiegend
an Knotenpunkten. Fullganger verursachen etwa jeden
flinften StraRenbahnunfall mit Personenschaden (22 Pro-
zent), an Haltestellen sogar fast jeden zweiten (47 Pro-
zent).

Die Mehrzahl der StraRenbahnunfalle mit Personenscha-
den ereignet sich an Knotenpunkten und deren direktem
Einflussbereich von bis zu 50 Metern (86 Prozent). Schwer
verletzt werden dabei Verkehrsteilnehmer vor allem an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten (48 Prozent), an
vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten (23 Prozent) und an
Strecken mit einer Gleisfihrung in Mittellage mit drei/
vier Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr (sieben Prozent).

Art der Verkehrsbeteiligung der Verunglickten nach Unfallfolge

80
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70
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Sicherheitsvergleich mit Bus und Pkw

Getotete auf Innerortsstrallen
nach ausgewahlten Verkehrsmitteln
(Durchschnittswerte 2009 — 2011)

Zwar ist die absolute Anzahl der Unfalle und der Verun-
gliickten bei Unfdllen mit Beteiligung von StraBen-
bahnen im Vergleich zu Personenkraftwagen (Pkw) und
Bussen relativ gering. Werden jedoch die entsprechen-
den Fahrleistungen oder die Anzahl der beférderten Per-

sonen berlcksichtigt, so werden die Folgen von StraRen-
bahnunfallen deutlicher. Die Unfallschwere bei Stra-
Benbahnunfallen ist insgesamt deutlich hoher als bei
Unfallen mit Pkw und Bussen. Als MaR der Unfallschwe-
re dienen die durchschnittlichen volkswirtschaftlichen
Unfallkosten. Bei der Betrachtung der Unfalle mit Perso-
nenschaden zeigt sich flr StraBenbahnunfalle eine um
etwa 50 Prozent hohere Unfallschwere gegentliber Pkw

[Getotete/ (1 Mrd*Fzg-km)]

Fahrleistung

und eine um rund 30 Prozent hohere Unfallschwere ge-
genuber Unfallen mit Bussen.

Pkw Busse Stralenbahnen
Zur Beurteilung der Sicherheit wurde das Unfallgesche-
hen auch in Relation zur Fahrleistung und zur Beforde-
rungsleistung gesetzt. Die Unfallkostenrate bei Strafsen-
bahnen ist bezogen auf die Fahrleistung im Vergleich zu
Pkw um das achtfache hoher, bezogen auf die Beforde-
rungsleistung betragt sie jedoch nur ein Flinftel von der
der Pkw. Dieses positive Verhaltnis verschwindet jedoch,
wenn nur die Getoteten betrachtet werden. Dann ist die
StraBenbahn auch hinsichtlich Beférderungsleistung
nicht mehr besser als der Pkw und hinsichtlich Fahrleis-
tung sogar 35-mal unsicherer.

[Getotete/ (1 Mrd*Pers-km)]

Beforderungsleistung

Netzanalyse

Pkw Busse Strallenbahnen

Bei der Netzanalyse zeigten sich Bahnkorper in Mittella-
ge deutlich unsicherer als Bahnkorper in Seitenlage oder

Hinsichtlich tédlicher Unfélle sind ~ unabhangige Bahnkdrper. Drei- bzw. vierstreifige Quer-
straflenbahnen als Risiko einzustufen. schnitte mit besonderem Bahnkorper in Mittellage ha-
ben die hochste Unfallkostenrate. Auffallig bei den
besonderen Bahnkorpern allgemein ist die Uberpropor-

tionale Anzahl an Fugangern als Hauptverursacher.



Bei den Ortsbegehungen im Rahmen der mikroskopi-
schen Analyse konnten wiederkehrende charakteristi-
sche Sicherheitsdefizite an Knotenpunkten und Strecken
ermittelt werden. Darunter zahlen unter anderem:

+ schlechte Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Uber-
sichtlichkeit von Knotenpunkten,

« eingeschrankte Sicht auf die Lichtsignalanlagen,

- mangelhafte Uberquerungsanlagen fir FuRganger,

- fehlende gesicherte Uberquerungsmoglichkeiten fur
Radfahrer,

+ unterschiedliche Freigabezeiten hintereinanderlie-
gender Fullgangerfurten,

+ Nachtabschaltung von Ampeln,

- widerrechtliches Abbiegen bzw. Wenden von Kraft-
fahrzeugen.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen des Gesamtun-
fallgeschehens, der Netzbetrachtung und der Ortsbege-
hungen lassen sich folgende Empfehlungen ableiten, die
von der UDV nun in den entsprechenden Gremien einge-
bracht werden.

+ Bei Neu-/Um- und Ausbau sind mehrstreifige Quer-
schnitte mit besonderem Bahnkorper in Mittellage zu
vermeiden. Bevorzugt werden sollte eine Fihrung in
Seitenlage oder eine Realisierung auf unabhangigen
Bahnkorpern. Auf ausreichende und gesicherte Uber-
querungsstellen fur Fullganger und auf gesicherte
Flihrung abbiegender Kraftfahrzeuge an Knotenpunk-
ten ist besonders zu achten. Sowohl Neuplanungen
als auch der Bestand sollten hinsichtlich der Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit auditiert werden. Hierfur
wurde im Rahmen der Forschungsarbeit eine entspre-
chende Checkliste entwickelt.

+ An bestehenden Stralenbahnstrecken miussen fur
FuRgéanger sichere Uberquerungsmaglichkeiten ge-
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schaffen werden. Ungesichertes Wenden und Abbie-
gen von Kraftfahrzeugen muss baulich oder verkehrs-
technisch verhindert werden. An signalisierten
Knotenpunkten sollten StraRenbahnen zudem durch
gesonderte Signalphasen moglichst konfliktfrei ge-

fuhrt werden.

+ Es sollten geeignete Kampagnen zur Sensibilisierung
aller Verkehrsteilnehmer hinsichtlich der Besonder-
heiten und der spezifischen Gefahren durch Stral3en-
bahnen entwickelt werden.

« Zu prifen bleibt, ob die Entwicklung fahrzeugseitiger
Technologien (z. B. FuRgangererkennung, Energie ab-
sorbierende Strafenbahnfronten oder Notbremsas-
sistenten) einen positiven Sicherheitseffekt erwarten
lassen.

Measures designed to reduce streetcar
accidents

The Germany-wide analysis carried out by the UDV of over
4,100 streetcar accidents involving injury in the period
from 2009 to 2011 showed that around 86 percent of
these accidents happened at an intersection or within the
sphere of influence of an intersection. Pedestrians (75 per-
cent) and cyclists (16 percent) accounted for most of the
fatalities in streetcar accidents. Pedestrians and car occu-
pants were disproportionately often seriously injured.
Around half of those with slight injuries were streetcar
occupants.

The study revealed that streetcar accidents are significant-
ly more severe than accidents involving cars or buses. In
terms of number of fatalities, streetcars have to be catego-
rized as an unsafe means of transport. In relation to
distance driven, more people are killed in streetcar acci-
dents than in accidents with cars or buses, and in relation
to the number of people transported, around the same
number are killed as in car accidents.
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In only 15 percent of the accidents analyzed was the driver
of the streetcar the main causer. Overall, around half of
the accidents involving streetcars were caused by car dri-
vers, mainly at intersections. Pedestrians cause around
every fifth streetcar accident involving injury, above all at
streetcar stops and on the open track.

Streetcars are safest when the tracks are aligned at the
side of the road or on a separate track bed. In these cases it
is important, above all, to ensure there are enough safe
crossing points for pedestrians. The least safe configurati-
on for streetcars is a three- or four-lane road with a sepa-
rate streetcar trackbed in the middle.

In particular, the study recommends the provision of a suf-

ficient number of safe crossing points for pedestrians and
cyclists and the development of suitable campaigns to
sensitize all road users.

,Geschwindigkeitsmoral®in Koln

Nachdem die Unfallforschung der Versicherer (UDV) be-
reits die Geschwindigkeit auf Berliner Stralen gemessen
hat (siehe auch Jahresbericht 2014) wurde 2015 das Ge-
schwindigkeitsniveau in Kéln untersucht. Ziel ist es, mit
solchen Messungen auf die Gefahr Gberhohter und un-
angepasster Geschwindigkeiten hinzuweisen. Die Mes-
sungen in Koln erfolgten vergleichbar mit den Mes-
sungen in Berlin. An 54 StraBenabschnitten wurden
automatische Zahlgerate installiert, die sowohl die Ver-
kehrsbelastung als auch die Geschwindigkeiten nach
einzelnen Fahrzeugklassen differenziert erfassen konn-
ten. Die Zahlungen dauerten an jeder Zahlstelle 24 Stun-
den. Das Kollektiv umfasste StraBen mit unterschied-
licher Charakteristik und verschiedenen zuladssigen

Hochstgeschwindigkeiten. So waren sowohl verkehrsbe-
ruhigte Bereiche (mit zuldssigen sieben km/h) sowie
Tempo 10- und Tempo-30-Zonen genauso vertreten wie
zwei- und vierstreifige Strallen mit Tempo 50. Insgesamt
wurden dabei die Geschwindigkeiten von rund 370.000
Fahrzeugen erfasst.

Die Messungen ergaben, dass sich die meisten Kolner
Autofahrer bei erlaubten 5o km/h an die vorgeschriebe-
ne Geschwindigkeit halten. Eine nicht unerhebliche Min-
derheit fahrt allerdings deutlich zu schnell und gefahr-
det dadurch die Sicherheit vor allem der schwacheren
Verkehrsteilnehmer. Es zeigte sich auch, dass es umso
mehr Uberschreitungen gibt, je geringer das vorgegebe-
ne Tempolimit ist.

Jedes achte Fahrzeug war auf Stral3en, auf denen 5o km/h
erlaubt war, mit mindestens 55 km/h unterwegs und da-
mit deutlich zu schnell. Damit fahren in KéIn rund 12 Pro-
zent der Fahrzeuge mit Uberhohter Geschwindigkeit, in
Berlin sind es ,nur” rund vier Prozent. Es wurde in KoIn zu-
dem eine hohe Anzahl an Fahrzeugen gemessen, die
schneller als 60 km/h fuhren. Selbst Fahrzeuge mit deut-
lich hoheren Geschwindigkeiten sind in KoIn keine Selten-
heit. An allen Messstellen zusammen wurde im Schnitt
alle zwei Minuten ein Fahrzeug mit mehr als 8o km/h er-
fasst, in Berlin ein Jahr zuvor ,nur” alle 12 Minuten.

Noch haufiger als auf den 50 km/h-Strecken sind in KéIn
die Uberschreitungen auf Tempo-30-Strecken: Mehr als
jeder Vierte (27 Prozent) fahrt dort schneller als 35.1n Ber-
lin ist es jeder Sechste (17 Prozent). Das Spitzentempo,
das in Koln auf einer Tempo-30-Strafe gemessen wurde,
lag sogar bei 138 km/h.

Bei den Geschwindigkeiten, die in Tempo-30-Zonen ge-
messen wurden, liegen Kéln und Berlin etwa gleichauf. In
Koln fahren 22 Prozent schneller als 35 km/h in Berlin
25 Prozent. Die meisten Geschwindigkeitstberschreitun-
gen wurden sowohlin Kéln als auch in Berlin in den Tem-
po-10-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen erfasst.
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Die Uberschreitungsquote liegt hier bei rund 62 bzw.  dern als amtliche Geschwindigkeitskontrollen, dann
65 Prozent, in Berlin bei 80 bzw. 63 Prozent. waren Bufdgelder in Hohe von fast 1,2 Millionen Euro, 2.520
,Flensburg-Punkte” und insgesamt 481 Monate Fahrver-

Waren die Geschwindigkeitsmessungen nicht auschlieB-  bot fallig gewesen. Das ist bezogen auf die Anzahl der ge-
lich zu Forschungszwecken durchgefiihrt worden, son- messenen Fahrzeuge doppelt so viel wie in Berlin.
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Je niedriger die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit, umso mehr Uberschreitungen gibt es.
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Verkehrsberuhigte Bereiche
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Bei den Messungen in Koln bestatigte sich auch eine Er-
kenntnis aus der Untersuchung in Berlin: Je weniger Ver-
kehr auf den Stralsen ist, desto hoher ist die Geschwin-
digkeit. Bei frei fahrenden Fahrzeugen, also Fahrzeugen,
die nicht durch vorausfahrende Fahrzeuge gebremst
werden, wurden signifikant hohere Geschwindigkeiten
gemessen als bei solchen, die im Pulk fahren. Das ist auch
ein Grund, warum das Geschwindigkeitsniveau nachts
ansteigt: Weniger Verkehr verleitet zum schnelleren Fah-
ren. Auch wenn mehrere Fahrstreifen fiir eine Fahrtrich-
tung zur Verfligung stehen, wird deutlich schneller ge-
fahren, als wenn nur ein Fahrstreifen vorhanden ist.

Je mehr Fahrer durch Einhaltung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit zu einem reduzierten Geschwindig-
keitsniveau beitragen wirden, umso positiver konnte
sich das auf die Verkehrssicherheit auswirken.

Die Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit ist Uberall und permanent festzustellen. Kleinere
Uberschreitungen scheinen auch gesellschaftlich tole-
riert zu werden. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit
wird augenscheinlich nicht mehr als eine angesehen, die
nur unter glinstigsten Umstanden gefahren werden
darf, sondern als Mindestgeschwindigkeit, mit der ge-
fahren werden sollte. Besonders problematisch fir die
Verkehrssicherheit sind jedoch die groben Uberschrei-
tungen und die der Situation nicht angepasste Ge-
schwindigkeit. Die UDV sieht daher den Bedarf, BuRgel-
der fir deutliche Geschwindigkeitstiberschreitungen
Uberproportional zu erhdhen. Zudem muss die Pflicht
der Verkehrsteilnehmer zur Anpassung der Geschwin-
digkeit an die ortlichen Gegebenheiten (gemaR § 3 StVO)
besser kommuniziert werden, denn die (auch strafrecht-
lich) richtige” bzw., sichere” Geschwindigkeit kann auch
deutlich unter der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
liegen.




Jahresbericht 2015 UDV Unfallforschung der Versicherer

“Speed ethics”in Cologne

Having measured the speed on roads in Berlin (see the
2014 annual report), the UDV proceeded to investigate
speed levels in Cologne last year. Automatic counting de-
vices were installed on 54 stretches of road that were able
to record both the traffic volume and the speeds for diffe-
rent vehicle categories. The speeds of a total of around
370,000 vehicles were recorded on roads with different
speed limits.

On roads with a speed limit of 50 km/h, around 12 percent
of vehicles were found to exceed the speed limit. Moreover,
a vehicle traveling at over 80 km/h was recorded at the
measuring points once every two minutes in total. The lo-
wer the speed limit, the more times it was exceeded. In
zones with a speed limit of 30 km/h, 22 percent of vehicles
were found to be exceeding the limit, in those with a 10
km/h speed limit it was 62 percent, and in traffic-calming
zones it was 65 percent.

Although speed limits are exceeded almost everywhere, in-
stances where the speed limit is exceeded by a large
amount or where the speed driven is inappropriate for the
situation are particularly relevant in terms of road safety.
The UDV therefore believes it is necessary to increase the
fines for significantly exceeding the speed limit by a dis-
proportionate amount. In addition, the obligation of road
users to adjust their speed to suit local circumstances (in
accordance with Section 3 of the German Road Traffic Re-
gulations (StVO)) needs to be better communicated, be-
cause the “correct” or “safe” speed (also in terms of criminal
law) may be significantly lower than the speed limit.

Verkehrsberuhigte Bereiche

Hintergrund

Seit den 1980er Jahren kdnnen Kommunen verkehrsbe-
ruhigte Bereiche mit dem Verkehrszeichen 325 gemafd
StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) ausweisen. Grundlage
fir die Aufnahme in die Rechtsvorschrift war ein um-
fangreicher GroRversuch in den Jahren 1977 bis 1979, der
von einer Beratergruppe unter wissenschaftlicher Lei-
tung der Unfallforschung der Versicherer (UDV) begleitet
wurde. In der jingeren Vergangenheit ist das Thema Ver-
kehrsberuhigung durch die Diskussion Ulber ,Begeg-
nungszonen“ und ,Shared Space” wieder deutlicher in
den Fokus der Offentlichkeit, aber auch der Planer und
der vor Ort Verantwortlichen geriickt.

Oft werden verkehrsberuhigte Bereiche auch ,Spielstra-
Ben“ genannt. In diesen Bereichen sind Kinderspiele
uberall erlaubt und FuRganger haben Vorrang vor dem
Fahrverkehr, diirfen ihn allerdings nicht unnétig behin-
dern. Es darf von allen Fahrzeugen nur Schrittgeschwin-
digkeit gefahren werden. Verkehrsberuhigte Bereiche
sollen die Wohn- und Aufenthaltsqualitat verbessern
und die Verkehrssicherheit erhohen.

Typischer verkehrsberuhigter
Bereich in einem Wohngebiet
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Da neuere Untersuchungen zur Verkehrssicherheit von
verkehrsberuhigten Bereichen fiir Deutschland nicht
vorliegen, hat die UDV die in die Jahre gekommenen Er-
kenntnisse hierzu Uberprift und aktualisiert.

Die im Rahmen der Studie befragten 148 Kommunen
weisen in der Regel Wohngebiete als verkehrsberuhigte
Bereiche aus, zunehmend aber auch Erschlieungsstra-
Ben und Geschaftsbereiche sowie historische Stadtker-
ne. Die Behorden bewerten die Auswirkungen auf Auf-
enthaltsqualitat, StraBenraumgestaltung und Ge-
schwindigkeiten mehrheitlich positiv, sie sehen aber
auch einen erhohten Aufwand fir die Erhaltung und den
Betrieb. Die Effekte fiir die Verkehrssicherheit und die
Verdrangung des Durchgangsverkehrs werden von der
Halfte der Befragten positiv eingeschatzt.

Eine Uberprifung des Unfallerfassungsmerkmals ,Ver-
kehrsberuhigter Bereich (Z325)" der amtlichen Statistik
zeigte, dass auch andere geschwindigkeitsreduzierte Be-
reiche wie Tempo-30-Zonen, Parkplatze oder Strallen mit
besonders niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit
unter diesem Merkmal erhoben werden. Damit sind Aus-
sagen zu mit Verkehrszeichen 325 ausgewiesenen ver-
kehrsberuhigten Bereichen auf Grundlage amtlicher Un-
falldaten nicht moglich. Die Studie der UDV greift daher
primar auf mikroskopische Unfallanalysen zurlick. Die
Auswertungen erfolgten fur einen Erfassungszeitraum
von sechs Jahren von 278 verkehrsberuhigten Bereichen
mit insgesamt 244 Unfallen mit Personen- oder schwer-
wiegendem Sachschaden. 68 Prozent der Untersu-
chungsabschnitte waren in den Jahren unfallfrei, in 14
Prozent ereignete sich lediglich ein Unfall.

Verkehrsberuhigte Bereiche mit Verkehrszeichen 325 ha-
ben sich demnach bewahrt. Sie weisen keine grundsatz-
lichen Verkehrssicherheitsdefizite auf und werden von
allen Verkehrsteilnehmern weitestgehend akzeptiert.

Die Studie zeigt aber auch, dass FuBganger und Radfah-
rer Uberproportional an Unfdllen mit Personen- oder
schwerwiegendem Sachschaden beteiligt sind (56 Pro-
zent), Pkw untereinander lediglich zu 10 Prozent. Auf al-
lerdings insgesamt niedrigem Niveau geschehen in als
verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesenen Geschafts-
straRen mehr als dreimal so viele Unfalle wie in Quar-
tiers- und ErschlieRungsstralien. Wohnstrafsen sind im
Vergleich die mit Abstand unauffalligsten verkehrsberu-
higten Bereiche.

Verkehrssicherheitsprobleme lassen sich am ehesten an
den Schnittstellen mit dem tUbergeordneten StralRennetz
feststellen. Hier ereignet sich etwa die Halfte aller ausge-
werteten Unfdlle. Verhaltensbeobachtungen legen nahe,
dass die Vorfahrtregelung den Verkehrsteilnehmern oft
unklarist.

Geschwindigkeitsmessungen zeigen, dass das ange-
strebte Geschwindigkeitsniveau ,Schrittgeschwindig-
keit” in aller Regel nicht erreicht wird. Die realen Durch-
fahrtgeschwindigkeiten liegen in Abhangigkeit der Ge-
staltung im Mittel bei rund 18 km/h, Geschwindigkeiten
Uber 35 km/h sind allerdings selten. Bei konsequenter
Gestaltung, insbesondere mit geschwindigkeitsreduzie-
renden Elementen wie Fahrgassenversatzen oder Auf-
pflasterungen, werden die niedrigsten Geschwindigkei-
ten erreicht. Eine bauliche Trennung von Fahrbahn und
Nebenanlage fiihrt zu hoheren Geschwindigkeiten. In
WohnstraBen spielt die Gestaltung hinsichtlich der Ein-
haltung der Geschwindigkeit eher eine untergeordnete
Rolle.




Gestaltungsvarianten: Mischverkehr,
optische bzw. bauliche Trennung (von oben)

Empfehlungen

Eine adaquate Gestaltung verkehrsberuhigter Bereiche
ist wesentlich, um das Geschwindigkeitsniveau mog-
lichst weit auf ein flir FuBganger und Radfahrer vertrag-
liches MaR zu reduzieren. Dazu gehdren insbesondere
der niveaugleiche Ausbau und der Einbau von geschwin-
digkeitsdampfenden Elementen Uber den gesamten Be-
reich.
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Die Ubergénge aus verkehrsberuhigten Bereichen ins Gber-
geordnete Netz mussen eindeutig und verstandlich fur die
Verkehrsteilnehmer gestaltet und geregelt sein.

Verkehrsberuhigte Bereiche konnen bei entsprechender
Gestaltung auch bei Verkehrsmengen bis etwa 4.000 Kfz
pro Tag ein geeignetes Mittel zur Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat sein, ohne dass die Verkehrssicherheit
dadurch negativ beeinflusst wird. Dies gilt beispiels-
weise auch fur Geschaftsstralen, in denen der Fuf3ver-
kehr aufgrund der Randnutzung der dominierende Ver-
kehr ist. Eine solche Verkehrsmenge an Kraftfahrzeugen
entspricht derzeit nicht den Ausfiihrungen der Verwal-
tungsvorschrift zu VZ 325 der StVO (,... sehr geringem
Verkehr ...“). Eine entsprechende Modifikation in der StVO
und zugehorigen Verwaltungsvorschriften sollte geprift
werden.

Aussagen zu mit Verkehrszeichen 325 ausgewiesenen ver-
kehrsberuhigten Bereichen sind aus den amtlichen Unfall-
daten nicht moglich. Es wird empfohlen, diese Unscharfe
insbesondere durch gezielte Unterweisung der den Unfall
aufnehmenden Personen zu beheben.

Traffic-calming zones

Traffic-calming zones have proved their worth in Germany

for over 30 years. Very few accidents occur in them overall.
However, pedestrians and cyclists are involved in accidents
with personal injury particularly often. Speeds must be
further reduced for their protection. This can be facilitated
by means of suitable design, such as by eliminating
changes of level across the width of the road space and in-
troducing speed-reducing elements.

Around 50 percent of all accidents in the areas studied occur-
red around the entry points to the main road network. Obser-
vations of behavior suggest that the arrangements gover-
ning who has priority at these points are misleading. Clear,
easy-to-understand design and rules would help here.
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Sicherheit des zukunftigen
Radverkehrs

Zukunftige Veranderungen im Radverkehr

Aus verschiedenen Forschungsvorhaben und ortlichen
Unfalluntersuchungen liegen Erkenntnisse tber das Un-
fallrisiko, typische Unfallablaufe und unfallbeeinflussen-
de Verhaltensweisen von Radfahrern und Kraftfahrern
als Unfallgegner vor. Durch den demografischen Wandel,
die zunehmende Verbreitung von Pedelecs sowie die in
mehreren Stadten stark gestiegenen Anteile des Radver-
kehrs am Gesamtverkehr unterliegt der Radverkehr der-
zeit einer Veranderung. Dies betrifft vor allem die Radver-
kehrsstarken, die altersstrukturelle Zusammensetzung
und die gefahrenen Geschwindigkeiten. Kiinftig wird es
im Stadtverkehr demnach mehr Radverkehr, mehr altere
Radfahrer und eine groRere Bandbreite von Geschwin-
digkeiten im Radverkehr geben. Uber Auswirkungen die-
ser Veranderungen auf die Verkehrssicherheit und die
hieraus erwachsenden Anforderungen an die Radver-
kehrsinfrastruktur, an die straBenverkehrsrechtlichen
Regelungen und an die Verkehrsaufklarung im Rahmen
der Verkehrssicherheitsarbeit hat die UDV ein For-
schungsprojekt durchgefiihrt.

Auswirkungen auf das zukiinftige Unfallgeschehen

Grundlage fur die Abschatzung des zukinftigen Unfall-
geschehens war eine detaillierte Analyse der heutigen
innerortlichen Radverkehrsunfalle. Hierzu wurde das Un-
fallgeschehen (Radverkehrsunfélle mit Personenschaden)
der Jahre 2009 bis 2011 auf 192 ausgewahlten Strecken-
abschnitten und 218 Ampelkreuzungen deutscher GroR3-
stadte mittels makro- und mikroskopischer Unfallana-
lysen ausgewertet. Aullerdem wurden umfangreiche
Verkehrszahlungen, Verhaltensbeobachtungen und Ge-
schwindigkeitsmessungen durchgeflihrt. Von besonde-

rer Bedeutung fur die Abschatzung des kiinftigen Unfall-
geschehens war ein komplexes Unfallmodell. Dieses
erlaubte es gemeinsam mit den Erkenntnissen der zuvor
genannten Analysen, die Auswirkungen moglicher kinf-
tiger Entwicklungen im Radverkehr auf das Unfallge-
schehen zu quantifizieren. Die Abschatzung erfolgte auf
Basis der Betrachtung verschiedener Entwicklungssze-
narien fur den kinftigen Radverkehr mit jeweils unter-
schiedlich starken zukiinftigen Veranderungen beziiglich
folgender Einflussfaktoren:

- mehr Radverkehr,

« mehr altere Radfahrer und
héhere Geschwindigkeiten im Radverkehr (auch
bedingt durch die vermehrte Verbreitung von
Pedelecs).

Die Szenarienberechnungen zeigten insgesamt einen
kiunftigen Anstieg der Unfalle mit Personenschaden im
Radverkehr, insbesondere werden Radverkehrsunfalle
mit Getoteten und Schwerverletzten zunehmen. Der An-
stieg der Unfallzahlen ist dabei im Wesentlichen auf die
zukilinftig hoheren Radverkehrsstarken zurlckzufiihren.
Auch der zunehmende Anteil dlterer Radfahrer sowie ho-
here Geschwindigkeiten im Radverkehr werden eine Zu-
nahme von Anzahl und Schwere der Radverkehrsunfalle
zur Folge haben.
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Hohere Geschwindigkeiten

Steigendes Alter fiihrt zu
schwereren Unfallfolgen

Darliber hinaus haben die kiinftigen Veranderungen im
Radverkehr auch Auswirkungen auf die Unfalltypen. Vor-
rangig bedingt durch den zunehmenden Radverkehr
werden auf Streckenabschnitten vermehrt Unfalle im
Langsverkehr (z.B. beim Uberholen oder Begegnen mit
Kraftfahrzeugen oder Radfahrern) und Unfdlle im Zu-
sammenhang mit dem Parken geschehen. Fir signali-
sierte Knotenpunkte wird eine Zunahme des Anteils al-
terer Radfahrer zu einem Anstieg von Einbiegen-/
Kreuzen-Unfallen fihren.

Anforderungen an eine zukunftsfahige
Radverkehrsinfrastruktur

Im Rahmen der Untersuchungen hat sich keine der Fih-
rungsformen des Radverkehrs als ganzlich ungeeignet
erwiesen. Demnach kommen auch in Zukunft grund-
satzlich alle Fihrungsformen in Betracht.

Der zunehmende Radverkehr, die Zunahme des Anteils
alterer Radfahrer und hohere Geschwindigkeiten im Rad-
verkehr erfordern jedoch kiinftig mehr denn je ausrei-
chende Breiten der Radverkehrsanlagen und ausreichen-
de Sicherheitsraume zum flieBenden und ruhenden
Kraftfahrzeugverkehr. Bei der Wahl einer sicheren Fiih-
rungsform sollte stets die Zunahme des Radverkehrs be-
riicksichtigt werden. Die Radverkehrsanlagen missen
dabei verstarkt auch ein sicheres Uberholen der Radfah-
rer untereinander ermaoglichen.
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Darlber hinaus sollte gepriift werden, ob eine Reduzie-
rung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
dort, wo der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn gefuhrt wird, die Verkehrssicherheit verbessern
kann. FahrradstralBen bieten sich hierbei als sichere Al-
ternative an. Bei der Anordnung der Benutzungspflicht
von Radwegen sollte klinftig neben der Gefahrenlage
auch uberprift werden, ob die Breite des Radweges fur
den zu erwartenden Radverkehr geeignet ist.

Im Gegensatz zu den Strecken wirkt sich eine hohere
Radverkehrsstarke auf signalisierte Knotenpunkte nicht
zusatzlich negativ aus. Der oft genannte ,safety in num-
bers-Effekt”, nach dem sich die Verkehrssicherheit durch
hohere Radverkehrsstarken verbessern soll, weil mehr
Radfahrer auch besser wahrgenommen werden, war
weder flr die Knotenpunkte noch flr die Streckenab-
schnitte festzustellen. An Kreuzungen ist daher auch
kinftig die Sicherstellung der Sichtbeziehungen zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern von besonderer Bedeu-
tung. Dieses kann z. B. durch eine Fihrung des Radver-
kehrs auf Radfahrstreifen oder auf der Fahrbahn ge-
wahrleistet werden.

Mehr Radverkehr erfordert in der Zukunft an Kreuzun-
gen ausreichend Platz fur Radfahrer und Kraftfahrzeuge.
Zusatzliche Aufstellflachen fir Radfahrer konnen hierbei
hilfreich sein. Die Regelungen an Ampeln missen leicht
erkennbar und begreifbar sein. Darliber hinaus wird es
kinftig haufiger notwendig sein, auch flr rechtsabbie-
gende Kfz und geradeausfahrende Radfahrer eigene Sig-
nalphasen vorzusehen, da Kraftfahrzeuge durch die vie-
len geradeausfahrenden Radfahrer nur noch schwer
abbiegen kénnen. Dies hatte zudem einen deutlichen
positiven Effekt auf die Verkehrssicherheit.
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Planning a safe infrastructure for cycling
traffic in the future

As a result of demographic changes, the increasing use of
electric-assist bicycles (pedelecs) and in many cities a sharp
increase in the proportion of all traffic accounted for by
cyclists, cycling traffic is currently undergoing changes. In
future there will be more cycling traffic on urban roads,
more older cyclists, and cyclists’ speeds will vary more. The
UDV conducted a research project on the effects of these
changes on road safety. The basis for assessing the effects
on the accident statistics in future was a detailed analysis
of the current statistics on accidents involving cyclists in
built-up areas, the creation of a multi-criteria accident
model as well as the analysis of investigations of cyclists’
traffic behavior and speed.

It was found that on open stretches of road and at non-
signal-controlled intersections, in particular, the future
changes to cycling traffic would result in an increase in the
number and severity of accidents. It was also found that
on open stretches of road there would be more accidents
in longitudinal traffic and accidents in connection with
parking in future. At signal-controlled intersections, it was
found that an increase in the numbers of older cyclists
would result in more turning-into/crossing accidents.

A safe cycling infrastructure in future will therefore re-
quire, above all, sufficiently wide cycling facilities and suf-
ficiently large safety clearances for cyclists. It is suggested,
that the selection of a safe road infrastructure configurati-
on as well as the decision on the mandatory use of the cy-
cling facilities should also depend on the volume of cycling
traffic to be expected in future. Where cyclists share roads
with motor vehicles in mixed traffic, a speed limit of 30
km/h should be considered. Sufficient space must be provi-
ded for cyclists and motor vehicles at signal-controlled in-
tersections, and the number of separate traffic lights for
motor vehicles turning right and cyclists going straight
ahead must be increased.
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Neuaufstellung im Bereich
Verkehrspadagogik

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) hat den Fach-
bereich ,Verkehrsverhalten“ seit Jahresbeginn 2015 um
den Bereich ,Verkehrspadagogik“ erweitert. Ein Schwer-
punkt des neuen Bereiches ist die Verkehrs- und Mobili-
tatserziehung von Kindern und Jugendlichen. Die allge-
meinen Unfallzahlen bei Kindern und Jugendlichen sind
in den letzten Jahren zwar insgesamt gesunken, aber
noch immer auf einem hohen Niveau. Gerade Unfalle
mit Kindern und Jugendlichen gehéren noch immer zum
traurigsten Kapitel des Verkehrsalltags. Die verkehrspad-
agogische Arbeit mit Kindern (im Kindergarten, in der
Schule, zu Hause, in der Freizeit) kann hier einen wichti-
gen Beitrag zur Unfallpravention leisten. Ziel ist es, Un-
fallursachen zu ermitteln sowie Praventionsangebote zu
entwickeln und umzusetzen.

Im ersten Schritt wurden die bisherigen Forschungspro-
jekte und Materialien systematisch analysiert und bewer-
tet. Der Verkehrsbereich allgemein und auch die UDV ar-
beiten derzeit noch auf Basis von Zielgruppendefinitionen
nach Alter und Schultyp. Die Erziehungswissenschaften
arbeiten inzwischen, basierend auf neueren Forschungen,
anhand von Entwicklungsaufgaben und Kompetenzen.
Strukturen nach Alter und Schultyp werden zunehmend
aufgelost. Dadurch besteht die Gefahr, dass Angebote fur
die Verkehrs- und Mobilitatserziehung an der schulischen
und padagogischen Forschung und Praxis vorbei entwi-
ckelt werden und keinen Eingang in die Praxis finden. Da-
her wurde ein umfassendes Konzept fir die zukinftige
Ausrichtung der Forschungsarbeit und den daraus resul-
tierenden Praventionsangeboten erstellt.



o elitay

Aus dem Konzept resultiert ein neues Forschungsprojekt,
in dem ein Beobachtungsinstrument (Entwicklungsta-
belle) speziell fur den Verkehrsbereich erstellt werden
soll. Mithilfe einer solchen Entwicklungstabelle konnen
sich Padagogen ein differenziertes Bild Uber die Verkehrs-
kompetenz eines Kindes verschaffen und es gezielt for-
dern. Die Entwicklungstabelle bildet zuklinftig die kon-
zeptuelle Basis fur die Praventionsangebote der UDV.

Kurzfristig wurde der vorhandene Flyer zur Schulwegsi-
cherung inhaltlich und optisch Uberarbeitet. Der bisheri-
ge Text wurde erganzt und um die Rubrik ,Schulweg mit
dem OPNV/Schulbus* erweitert.

Der sichere Schulweg Ol yolunda givenlik
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Flyer,,Der sichere Schulweg“in
deutscher und tiirkischer Sprache

Reorganization in the field of
road safety education

Within the Road User Behavior division a new section Road
Safety Education was established. Previous research pro-
Jects and materials in this area were examined. It was
found that the previous approach of developing materials
on the basis of age and school type is outdated. The Road
Safety Education section now works on the basis of deve-
lopment tasks and skills. A comprehensive concept was de-

veloped for future research and the design of material to
prevent accidents. On the basis of an observational instru-
ment (development table) created specifically for the pur-
pose of road safety, educators will in future be able to get
a differentiated picture of children’s road safety skills.
Children can thus be educated in a targeted way, and the
UDV material designed to prevent accidents can be adapted.
The flyer “Safety on school trips” has already been revised.

Mobilitatspsychologie —
Wissenschaft trifft Praxis

Mobilitat ist ein hohes Gut. Gleichzeitig verursacht sie
soziale und wirtschaftliche Kosten, beispielsweise durch
Unfalle und deren Folgen. Gerade das Verkehrs- und Mo-
bilitatsverhalten spielt bei der Verringerung und Vermei-
dung der gesellschaftlichen Kosten der Mobilitat eine
zentrale Rolle. Die Mobilitatspsychologie erforscht, wie
Personen Mobilitatsentscheidungen treffen, wie sie sich
im Stralenverkehr bewegen und wie ihr Verhalten be-
einflusst werden kann.

Die UDV hat gemeinsam mit dem Umweltbundesamt
Dessau-Roflau ein wissenschaftliches Sonderheft mit
dem Titel ,Mobilitatspsychologie — Wissenschaft trifft
Praxis“ herausgegeben. Darin werden aktuelle Mobili-
tatsthemen unter psychologischer Perspektive beleuch-
tet. Beispielsweise aulern sich zwei Experten zu den ak-
tuellen Trends im Mobilitatsverhalten. Vor allem bei der
jlingeren Generation zeigt sich ein deutlicher Bruch im
Mobilitatsverhalten: Sie fahrt weniger Auto, macht nicht
mehr so schnell wie moglich den Fihrerschein, hat es
auch nicht so eilig mit dem Pkw-Kauf. Auf der anderen
Seite der Lebensspanne nehmen Senioren ihre gewohn-
heitsmalige Automobilitdt mit bis ins hohe Alter. Aus
der Forschung ist bekannt, dass Pkw-Fahrer ab etwa
75 Jahren ein erhohtes Risiko tragen, einen Verkehrsun-
fall zu verursachen.




Neu ist die starke Verzahnung der wissenschaftlichen
Beitrage mit der Praxis. Gerade Erkenntnisse zum Nut-
zerverhalten sind haufig nicht neu, es fehlt jedoch an der
breitenwirksamen Umsetzung. Daher wurde, neben den
klassischen, wissenschaftlichen Beitragen, ein neues For-
mat entwickelt: der Praxiskommentar. Darin duf3ert sich
beispielsweise der Leiter der Unfallforschung zur Evalua-
tion einer Testfahrt, die neue Zielgruppen fiir das Pedelec
gewinnen soll, oder der Leiter des Mobilitatsmanage-
ments der Stadt Minchen zur Untersuchung indivi-
dueller Mobilitatsbiographien. Praktiker kommentierten
jeweils die Beitrage der Wissenschaftler und Wissen-
schaftlerinnen und kommen teilweise zu sehr interes-
santen neuen Forschungsfragen, die sie der Wissenschaft
mit auf den Weg geben.

ogi
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Mobilitdtspsychologie: Wissenschaft trifft
Praxis. Zeitschrift fiir Umweltpsychologie
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Mobility psychology —
science meets practice

Together with the Federal Environment Agency in Dessau-
Rofslau, the UDV edited a special issue entitled “Mobilitits-
psychologie — Wissenschaft trifft Praxis” (Mobility psycho-
logy — science meets practice), which explains mobility
issues from a psychological perspective. The aim was a clo-
se interplay between the scientific perspective and prac-
tice. A new format was therefore developed: a commenta-
ry by practitioners. Practitioners commented on each
scientific and came up with some very interesting new re-
search questions. This special issue illustrates that there
are still many questions to be answered in the field of mo-

bility psychology.

Mobilitat im Alter - wie denken
Senioren Uber das Autofahren?

Automobilitdt ist auch im hohen Lebensalter fir viele
Menschen von grofRer Bedeutung. Sie birgt aber auf-
grund physischer Einschrankungen und nachlassender
kognitiver Fahigkeiten auch Risiken. Tatsachlich steigt
das Unfallrisiko bei dlteren Menschen mit zunehmen-
dem Alter an. Um herauszufinden, ob und von wem
altere Menschen eine Rickmeldung zu ihrem Fahrver-
halten erhalten und Hinweise zu einer méglichen Ande-
rung ihrer Pkw-Nutzung akzeptieren, hat die UDV ein
Forschungsprojekt durchgefihrt.
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Das Projekt hatte drei wesentliche Ziele:

« Essollte untersucht werden, ob altere Autofahrer und
Autofahrerinnen auf Einschrankungen ihrer Fahrfa-
higkeiten angesprochen werden und wenn ja, von
wem das Thema angeschnitten wird. Dabei stellte
sich auch die Frage, von wem sich altere Menschen
eine Ansprache wiinschen.

- Es sollten Faktoren identifiziert werden, die eine An-
sprache und auch die Offenheit gegenuber einer
Rickmeldung zu den Fahrfahigkeiten beglinstigen
oder behindern.

+ Essollte herausgefunden werden, ob das Seminarpro-
gramm,sicher mobil“ eine Form der Ansprache ist, die
von den dlteren Teilnehmern als angemessen empfun-
den wird und auch zu Verhaltensanderungen flhrt.

Dazu wurden Fokusgruppen mit dlteren Menschen, eine
Telefonbefragung mit Senioren und eine Onlinebefra-
gung mit Angehorigen durchgefuhrt. Dartiber hinaus
wurde in einem mehrstufigen Verfahren das Programm
,sicher mobil“ evaluiert.,Sicher mobil“ ist ein Programm
des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) fur dltere
Verkehrsteilnehmer. In diesem Programm tauschen sich
die Teilnehmer unter Anleitung eines geschulten Mode-
rators zu Fragen der Verkehrssicherheit aus und entwi-
ckeln neue Handlungsméglichkeiten, die ihnen helfen
sollen, zuklnftige Herausforderungen im Stral3enver-
kehr sicher zu bewadltigen. An der Evaluation nahmen
ausschlielRlich Gruppen teil, die von Moderatoren der
Deutschen Verkehrswacht (DVW) betreut wurden.

Bei den Befragungen der alteren Verkehrsteilnehmer
und der Angehorigen zeigte sich, dass den Befragten
schon bewusst ist, dass es flr dltere Menschen riskant
sein kann, Auto zu fahren. Allerdings werden dltere Men-
schen nur selten auf Unsicherheiten beim Autofahren
angesprochen. Es gibt groBe Hemmschwellen — auch
zwischen den Generationen. Interessanterweise fand
eine Ansprache von Arzten kaum statt, obwohl die be-
fragten Senioren Arzte als die Personengruppe sehen,
von denen sie entsprechende Hinweise akzeptieren wiir-
den.

Welche Faktoren erschweren oder erleichtern es, altere
Pkw-Fahrer auf ihre Fahrfahigkeiten anzusprechen? Es
zeigte sich, dass vor allem Personen mit einem positiven
Bild des Alterns bereit sind, Probleme bei den Fahrfahig-
keiten anzusprechen. Dies auch deshalb, da ein positives
Bild des Alterns mit der Erwartung verbunden ist, dass
eine solche Ansprache auch zu einer Verhaltensande-
rung beim Angesprochenen fiihren kann. Hinderlich fir
die Ansprache war dagegen die Erwartung, dass die An-
sprache unangenehm ist und die betroffenen Personen
sehr verletzen konnte.

Wie bei der Ansprache fordert das positive Altersbild die
Offenheit gegenuber Feedback zu den eigenen Fahrfa-
higkeiten bei den Betroffenen. Darliber hinaus ist die Of-
fenheit gegeniber Hinweisen zu den eigenen Fahrfahig-
keiten grofBer, wenn:

das Problem grundsatzlich erkannt wird,

+ die Betroffenen schon selbst aufmerksam fur Ver-
anderungen der eigenen Fahigkeiten sind,
sie Verbesserungen als moglich ansehen und
Alternativen zur Automobilitat fur sie vorstellbar
sind.

Dilemma der richtigen Ansprache:

Problem
Wige!
bemerkt

Ansprache Beflirchtung
findet kaum mit Ansprache
statt zu verletzen

Hier ist
jeder selbst
veranwort-

lich

Arzt wird
flr kompetent
gehalten




Im Anschluss an die Befragungsstudien wurde unter-
sucht, ob das Programm ,sicher mobil“ eine geeignete
Mafinahme zur Ansprache der nachlassenden Fahrfahig-
keiten und vor allem zur Forderung der Selbstregulation
bei dlteren Menschen ist. Das Programm wurde ausge-
wahlt, da hier die identifizierten Hemmfaktoren der An-
sprache entfallen, da die Teilnehmer aus eigener Motiva-
tion teilnehmen und somit glnstige Faktoren fur die
Ansprache vorliegen.

Das Programm mochte:
« Teilnehmer auf Probleme aufmerksam machen,
+ Uber solche Herausforderungen sprechen, die die

Teilnehmer selbst betreffen,
+ alternative Verhaltensmoglichkeiten aufzeigen.

| =
| St

Linfisdelnn o
!

Beim Programm,,sicher mobil“ kénnen
dltere Autofahrer offen liber
Probleme und Lésungen sprechen.

Im Rahmen der Programmevaluation wurden Befra-
gungen vor der Teilnahme, zwei Wochen nach der Teil-
nahme und einige Monate nach der Teilnahme durchge-
flhrt.
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Die Ergebnisse der Evaluation zeigen deutlich, dass im
Programm ,sicher mobil” die Ansprache in einem sehr
positiven Rahmen stattfindet und negative Effekte nicht
auftraten. Die Teilnehmer sind in hohem MafRe bereit,
das Programm weiterzuempfehlen, sie zeigen sich auch
sehr zufrieden mit den Lernergebnissen. Besonders zen-
tral ist jedoch, dass sie auch Tage nach der Teilnahme und
einige Teilnehmer sogar Monate danach in der Lage
waren, Verhaltensanderungen, die sie sich vorgenommen
hatten, zu benennen und motiviert waren, diese auch
umzusetzen.

Mobility at older age — what do senior
citizens think about driving?

It is very important to many people to be able to drive at
older age. However, due to physical limitations and fading
cognitive capabilities, there are also risks associated with
this. The UDV conducted a research project in order to find
out whether and from whom the elderly get feedback on
their driving behavior and whether they accept advice on
possibly changing their driving behavior or car usage.

The project had three key objectives:

To investigate whether elderly drivers are approached
about the deterioration of their driving skills. The issue
of who the elderly would like to be approached by was
also examined.

To identify factors that would facilitate or hinder both
an approach and the openness of elderly drivers to re-
ceiving feedback on their driving capabilities

To find out whether the “sicher mobil” seminar pro-
gram of the German Road Safety Organisation (DVW)
on remaining mobile and safe is an approach that is
felt by elderly drivers to be appropriate and that also
leads to behavior changes.
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In interviews with the elderly road users and their family
memobers, it became clear that they are already aware that
it can be a risk to drive. However, it emerged that the elderly
are rarely approached about their driving capabilities and
that it may not be safe for them. There are considerable bar-
riers preventing people from doing this — including barriers
between the generations. Interestingly, it was found that
doctors rarely address the topic, although the senior citizens
identified doctors as the group from which they would ac-
cept advice.

The results of the evaluation of the “sicher mobil” program
of the German Road Safety Organisation (DVW) show
clearly that there this is a very positive framework, and
that there are no negative effects. Many of the partici-
pants stated that they would be very happy to recom-
mend the program to others. However, it is also important
that they were able days after taking part, and in some
cases months after taking part, to specify changes they
had made to their behavior and were motivated to imple-
ment them in their daily life.

Fahrradstaffel Berlin

Ein Jahr Fahrradstaffel

Im Jahr 2014 hat die UDV gemeinsam mit der Senatsver-
waltung Berlin die Polizei Berlin bei der Einrichtung und
Ausstattung einer Fahrradstaffel unterstitzt. Im Juli
2014 traten die 20 Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen, die
sich aus ganz Berlin dafur freiwillig gemeldet hatten, ih-
ren Dienst an. Die Fahrradstaffel soll zunachst in einem
Modellversuch im 6stlichen Innenstadtbereich von Ber-
lin-Mitte flr drei Jahre ganzjahrig zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit sorgen.Im Mittelpunkt ihrer Tatigkeit
stehen dabei die Uberwachung und Ahndung von Rad-
fahrern, die sich falsch verhalten und z. B. bei Rot Uber

Ampeln oder auf dem Gehweg fahren oder riicksichtslos
sind. Aber auch das Fehlverhalten von Autofahrern ge-
genuber Radfahrern wird von der Fahrradstaffel geahn-
det, insbesondere das Parken auf Radwegen oder die Ge-
fahrdung von Radfahrern beim Abbiegen.

Anteil Unfalle mit Getoteten
und Schwerverletzten an allen
Unfallen mit Personenschaden

Rickgang
I vorher 28 %
Il nachher
Rickgang

25 %

Alle

von Radfahrern
verursacht

Deutlicher Riickgang der Unflle
mit schwerem Personenschaden im
Einsatzgebiet der Fahrradstaffel

Ein Jahr nach dem Start der Fahrradstaffel hat die UDV
eine erste Zwischenevaluation zur Wirkung durchge-
flhrt. Daflir wurden mit Hilfe von Studenten der Hoch-
schule fir Medien, Kommunikation und Wirtschaft in
Berlin sowohl vor als auch nach dem Start der Fahrrad-
staffel Beobachtungen und Befragungen durchgefiihrt.
Zudem wurden das Unfallgeschehen und die geahnde-
ten Ordnungswidrigkeiten analysiert und mit einem Ver-
gleichsgebiet in der City-Ost verglichen.




Die Fahrradstaffel hat in ihrem ersten Einsatzjahr
ca.12.000 Verkehrsordnungswidrigkeiten verfolgt, davon
ca. 5.300 Anzeigen nach VerstoRen durch Radfahrende
und ca.6.600 wegen des Fehlverhaltens der Kraftfahrer.
Auch wenn im Untersuchungsgebiet das Unfallge-
schehen mit Radfahrern insgesamt angestiegen ist,
konnte im Einsatzgebiet ein deutlich positiver Einfluss
auf Unfallhdufigkeit und -schwere mit Radfahrerbe-
teiligung nachgewiesen werden: Zum einen ist der An-
stieg des Unfallgeschehens deutlich geringer als im Ver-
gleichsgebiet, zum anderen sind die Unfille in den
43 Unfallschwerpunkten deutlich um 44 Prozent zurlick-
gegangen. Zudem wurden im Nachherzeitraum weni-
ger grobe VerstoRe durch Radfahrer wie Rotlichtmissach-
tung oder Fahren in falscher Richtung beobachtet. Auch
die Befragung ergab, dass nach Einfiihrung der Fahrrad-
staffel ein Trend zu mehr regelkonformen Verhalten fest-
zustellen ist.

Die Fahrradstaffel der Berliner Polizei

Ein weiterer Positiveffekt ist, dass die Fahrradstaffel
durch Agieren auf Augenhohe mit den vielen Radfahrern
ein klares Signal fir mehr Verkehrssicherheit setzt und
neben der Ahndung auch aufkldrende Arbeit leisten
kann,die auf groBe Akzeptanz stol3t. Die Rickmeldungen
aus der Bevolkerung sind nach Aussagen der Polizei fast
ausnahmslos positiv. Die erste Zwischenevaluation er-
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mutigt daher zur Fortflhrung der Fahrradstaffel. Die
UDV hat sich dazu bereit erklart, die Evaluation jahrlich
zu aktualisieren. Spatestens nach dem Ablauf des drei-
jahrigen Modellversuchs wird dann nach der abschlie-
Benden Evaluation Uber deren Fortflihrung, Einstellung
oder Anpassung entschieden.

Bicycle-mounted squad

In 2014 the UDV worked in tandem with Berlin’s city
authorities to help Berlin’s police force to set up and equip
a bicycle-mounted squad of police officers. The initial aim
for the bicycle-mounted squad was to improve road safety
in a three-year pilot project. The squad’s work primarily
addresses examples of poor cycling by cyclists (e.g. red-
light infringements), but poor driving by car drivers that
affects cyclists is also punished.

An initial interim evaluation of the results by the UDV re-
vealed a favorable impact on the frequency and severity of
accidents involving cyclists. Moreover, in the post-interven-
tion period, fewer gross violations by cyclists were obser-
ved (e.g. cycling through red lights or in the wrong direc-
tion). The UDV will be updating the evaluation annually.
On completion of the three-year pilot project, at the latest,
a decision will be taken following the final evaluation on
whether to continue with, disband or make changes to the
bicycle-mounted squad.
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Die Unfallforschung

Mehr Sicherheit im StralBenverkehr

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) im Gesamt-
verband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV)
hat sich zur Aufgabe gemacht, die Verkehrssicherheit auf
Deutschlands Strafden zu verbessern und zu helfen, Un-
falle zu vermeiden oder zumindest abzuschwachen.

UDV im GDV-Gebdude in der Berliner WilhelmstrafSe

Interdisziplinarer Ansatz

Sicherheit im Strallenverkehr |asst sich nur mithilfe einer
ganzheitlichen Betrachtung erhohen. Darum umfasst der
interdisziplinare Forschungsansatz der UDV sowohl die



+ StraBe, also die Verkehrsinfrastruktur vom Gehweg
bis zur Autobahn, als auch die

+ Fahrzeuge vom Fahrrad bis zum schweren Lkw
und schlieBlich den

+ Menschen, von den Kleinsten, die im Auto richtig gesi-
chert werden mussen, bis hin zu den Altesten, die sich
fragen, wie lange sie noch sicher Auto- oder Fahrrad-
fahren konnen.

Eine aus den Schadenakten der Autoversicherer gespeiste
Unfalldatenbank erméglicht dabei eine zeitnahe, detail-
lierte Untersuchung von Unféllen nach verschiedenen
interdisziplinaren Gesichtspunkten.

Forschungsgeber im Dialog

Die UDV ist ein wichtiger Know-how-Trager und einer
der grofdten Auftraggeber fur universitare und auler-
universitare  Forschung zur Verkehrssicherheit in
Deutschland. Um ein breites Spektrum an Forschungs-
auftragen zu generieren, diskutiert ein Expertengremi-
um, in dem unter anderem die Bundesanstalt fur Stra-
Renwesen (BASt), der Deutsche Verkehrssicherheitsrat
(DVR), die Forschungsgesellschaft fur Straen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) sowie das Allianz Zentrum fir Tech-
nik (AZT) vertreten sind, Forschungsideen und schlagt
die Umsetzung nach einem objektivierten Ausschrei-
bungs- und Bewertungsverfahren der Kommission Kraft-
fahrt Schadenverhiitung des GDV vor. Diese bewilligt

dann die Forschungsgelder.

Die UDV pflegt den internationalen Austausch mit ande-
ren Institutionen, die in der Verkehrssicherheitsarbeit ta-
tig sind und steht in standigem Dialog mit der Politik, der
Polizei und den Behorden. Dazu gehort seit Jahrzehnten
die Unterstltzung der Arbeit der Unfallkommissionen.
Der Dialog schlieft auch die Fahrzeughersteller ein. Im
Zuge der steigenden gesetzgeberischen Kompetenzen
der EU wird der Austausch mit den europaischen Institu-
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tionen vertieft und vorangetrieben. Damit bekennen sich
die Deutschen Versicherer ausdriicklich zu ihrer gesell-
schaftlichen Verantwortung fur die Verkehrssicherheit.

Forschung — offentlich gemacht

Die Forschungsergebnisse der UDV werden in Forschungs-
berichten veroffentlicht. Kurzfassungen der Forschungs-
berichte erscheinen in der Schriftenreihe: ,,Unfallfor-
schung kompakt“, in der Regel auch auf Englisch.
Kommunale Entscheidungstrager werden tber wichtige

Iu

Themen durch die ,,Unfallforschung kommunal® in-
formiert. Diese und alle weiteren Publikationen sind
auf der Webseite der Unfallforschung (udv.de) zu finden.
Die Filme von Crashtests sind im UDV-eigenen Youtube-
Kanal zu finden und wurden schon rund 1,3 Millionen Mal

aufgerufen.

Wer regelmaRig und aktuell Interessantes aus der Welt
der Verkehrssicherheit in aller Kiirze erfahren will, kann
der UDV auf Twitter folgen. Siegfried Brockmann, Leiter
der Unfallforschung, schreibt regelmal3ig zu Themen der
Sicherheit im StralBenverkehr im BLOG der UDV.

Lange Geschichte

Die UDV blickt auf eine lange Geschichte zurlick. Die Vor-
gangerinstitute haben schon vor tber 60 Jahren ange-
fangen, Beratungs- und Forschungsarbeiten zur Verbes-
serung der Sicherheit auf Deutschlands Strafsen und zur
Unfallvermeidung zu leisten — und haben dabei viel er-
reicht. Doch solange immer noch tausende Menschen je-
des Jahr auf deutschen StrafRen sterben und hunderttau-
sende verletzt werden, wird sich die Unfallforschung der
Versicherer mit allen ihr zur Verfiigung stehenden Mit-
teln flr ein Mehr an Sicherheit im Stralenverkehr einset-
zen. Dazu gehort auch die enge Abstimmung mit ande-
ren in diesem Bereich tatigen Organisationen, vor allem
der Deutschen Verkehrswacht (DVW) und dem Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat (DVR).




o eny

Die UDV in sozialen Netzwerken

youtube.com/unfallforschung
twitter.com/unfallforschung
verkehrssicherheit.org

flickr.com/unfallforschung

) ) @) () =

facebook.com/unfallforschung

Alle Adressen der sozialen Netzwerke
konnen auch tber udv.de aufgerufen werden.

UDV - Improved safety on the roads

The UDV (German Insurers Accident Research), which is
part of the GDV (German Insurance Association), aims to
improve road safety in Germany and helps to prevent acci-
dents or at least mitigate the effects of accidents.

Safety on the roads can only be improved by taking a com-
prehensive view of the problem. That is why the interdisci-
plinary research approach of the UDV encompasses roads
(i.e. the road infrastructure including everything from si-
dewalks to freeways), vehicles (from bicycles to heavy
goods vehicles) and finally people, from the smallest, who
have to be properly secured when traveling by car, to the
oldest, who ask themselves how long they will be able to
continue to drive their cars or ride their bicycles safely. An
accident database derived from the claim files of car
insurers permits accidents to be investigated in detail and
quickly, taking a variety of interdisciplinary aspects into
consideration.

The UDV is an important source of knowledge and exper-
tise and one of the largest commissioners of university
and non-university research on road safety in Germany. In
order to generate a broad spectrum of research assign-
ments, a committee of experts, consisting of representa-
tives from organizations such as the German Federal High-
way Research Institute (BASt), the German Road Safety
Council (DVR), the German Road and Transport Research
Association (FGSV) and Allianz Zentrum fiir Technik (AZT),
discusses research ideas and suggests their implementati-
on on the basis of an objective tendering and assessment
procedure of the GDV'’s commission on automotive dama-
ge (Kommission Kraftfahrt Schadenverhiitung). The com-
mission then approves research funding for these ideas.

The UDV maintains an international exchange with other
organizations involved in the field of road safety and re-
mains in a constant dialog with politicians, the police and
the authorities. For a period of decades now, this has also
involved assisting the accident commissions in their work.
Vehicle manufacturers are also included in the dialog. As
the powers of the EU to create legislation increase, the ex-
change with European institutions is being deepened and
driven forward. This represents an express commitment on
the part of German insurers to take responsibility for pro-
moting road safety.

The research findings of the UDV are published in research
reports, which can be found in the Publications section of
the UDV website at www.udv.de, which has been redesi-
gned in 2013. Short versions of these appear in the Com-
pact accident research series and are generally also availa-
ble in English. Local authority decision makers are kept
informed about issues of importance to them in a news-
letter entitled Accident research for municipalities. Films
of crash tests can be seen on the UDV's YouTube channel.
They have already been viewed more than one million
times. Anyone who wants to get the latest information of




interest from the world of road safety on a regular basis can
follow the UDV on Twitter. UDV chief executive Siegfried
Brockmann writes reqularly on road safety issues on the
UDV blog. Finally, you can view the UDV's photographs at
Flickr.

The UDV has a long history. Its predecessor institutions be-
gan providing advice and carrying out research designed
to improve safety on Germany's roads and prevent acci-
dents over 60 years ago —and much has been achieved in
the intervening years. However, as long as thousands of
people continue to die on the roads in Germany every year,
and hundreds of thousands suffer injuries, the UDV will be
using all of the resources at its disposal to improve road
safety. That includes cooperating closely with other orga-
nizations that are active in the field, above all the road
safety organization German Road Safety Organisation
(DVW) and the German Road Safety Council (DVR).

UDV in social networks

youtube.com/unfallforschung
twitter.com/unfallforschung
verkehrssicherheit.org
flickr.com/unfallforschung

facebook.com/unfallforschung

) 3) @ () s

All adresses of the social networks can also be
accessed via udv.de.
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