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Unfallforschung — erfasstes Unfallgeschehen der ADAC Luftrettung

Die Falle der ADAC Unfallforschung sind, bedingt durch die Kombination mit der ADAC
Luftrettung, gepragt von einer hohen Unfallfolgenschwere, bei denen der
Rettungshubschrauber zu Einsatz gerufen wird.

Verteilung der Verletzungsschwere in der ADAC
Unfallforschung
(n=4.804)
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So gehen 95% der Falle mit schweren bis todlichen Verletzungen einher. Diese
Charakteristik zeigt die Abgrenzung des Projektes zum Gesamtunfallgeschehen,
welches folgende Auswertungen widerspiegeln. Da gerade die Falle mit schweren
Verletzungen vermieden bzw. deren Folgen abgemildert werden muissen, sind die
Trends aus den Erhebungen wichtige Indikatoren zur weiteren Untersuchung von
Aspekten der passiven Sicherheit.

Eine Untersuchung mit mehreren Unfallforschungsstudien zeigte, dass die ADAC
Unfallforschung fur die Unfalle mit ,schweren Verletzungen® eine sehr gute
Reprasentativitat.
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1.1 Auffahrunféalle

Um zu hinterfragen, welchen Stellenwert Auffahrunfalle haben, wurden die Pkw Unfélle
der ADAC Unfallforschung nach den registrierten Unfallursachen ausgewertet. Hierbei
handelt es sich um alle Unfalle mit mindestens einem beteiligten Pkw.

Die 10 haufigsten Unfallursachen bei Pkw Unfallen
in der ADAC Unfallforschung
(n=1.890)
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Zu geringer Abstand ist die zweithaufigste Unfallursache in der ADAC Unfallforschung.
Das bedeutet, dass die schweren Pkw Unfélle haufig (7%) durch zu dichtes Auffahren
verursacht werden.

Eine weitere Betrachtung beleuchtet die Unfallursachen bei Transporter und Lkw
Unfallen. Hier zeigt sich, dass die Auffahrunfélle eine noch grél3ere Rolle spielen als bei
Pkw Unfallen. So sind bei Transportern 10% der Unfalle auf zu dichtes Auffahren
zurickzufuhren. Bei Lkw Unféllen ist der Anteil an Abstandsfehlern in den schweren
Unfallen der Fihrende. Es konnten 29% der Lkw Unfalle in der ADAC Unfallforschung
dadurch erklart werden.
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Die 10 haufigsten Unfallursachen bei Transporter Unfallen Die 10 haufigsten Unfallursachen bei Lkw Unfallen
in der ADAC Unfallforschung in der ADAC Unfallforschun
(n=199) (n=220)
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In einer ,Case by Case” Analyse wurde ein Auswahl an typischen Fallen untersucht. Es
zeigen sich folgende charakteristische Unfallablaufe als haufige Szenarien:

e Falsches Einschéatzen der eigenen Annéherungsgeschwindigkeit zu Stauenden /
Hindernissen oder vollstandiges Missachten von Hindernissen bei ausreichender
Sicht

e Zu geringe Abstdnde zum Vordermann — fehlende Reaktionszeit
e Ablenkung / Unaufmerksamkeit wahrend der Fahrt
=>»Resultierend in teilweise sehr hohen Kollisionsgeschwindigkeiten

Durch die spezielle Bauform von Lkw kann es héaufig zu geféhrlichem Unterfahren
kommen, bei dem die Schutzsysteme der Fahrzeuge nur unzureichend ansprechen.

Auswertungen uber die weiteren Charakteristika der Auffahrunfélle zeigen die folgenden
Darstellungen. Es ergibt sich, dass Auffahrunfalle in der ADAC Unfallforschung im den
uberwiegenden Fallen (81%) durch ,erfahrene* Fahrzeugfuhrer (ab 25 Jahren)
verursacht werden.

Verteilung des Alters der Verursacher von Auffahrunfallen Verteilung des Alters der Verursacher der Unfalle
in der ADAC Unfallforschung in der ADAC Unfallforschung
(n=139) (n=2400)
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So werden im Gesamtunfallgeschehen des ADAC Projektes 35% der Unfélle durch
Fahrer unter 25 Jahren verursacht, bei Auffahrunfallen jedoch nur 19%.

Die Verteilung des Geschlechts bei den Verursachern von Auffahrunfallen ist
bemerkenswert. So sind 73% der Verursacher mannlich, wahrend im
Gesamtgeschehen der ADAC Unfallforschung lediglich 66% von Mannern ausgelost
werden.

Auffahrunfalle mit schweren Verletzungen treten hauptséchlich auf Autobahnen und
(Uber-)LandstraRen auf. Eine sehr groRe Anzahl an Auffahrunfallen im Innerortsbereich
geht mit leichten Verletzungen einher, weshalb diese in der ADAC Unfallforschung
keinen hohen Anteil aufweisen.

Die Verletzungsmuster der Insassen bei Auffahrunféllen sind in Abhé&ngigkeit des
benutzten Fahrzeuges charakteristisch. Bei den Insassen von Pkw liegen im
auffahrenden Fahrzeug haufig Brust, Kopf und Becken/Bein Verletzungen vor.

In Pkw, die (im Heckbereich) angestol3en werden sind hauptséchlich Wirbelsadulen und
Brust- und Kopfverletzungen vorherrschend.

Lkw und Transporterinsassen werden nur in seltensten Fallen durch auffahrende
Fahrzeuge verletzt. Als Auffahrende erleiden sie nur dann Verletzungen, wenn der
Gegner unnachgiebig (gleiche oder hohere Masse) ist. Im Falle der Schadigung
erleiden die Insassen in hauptsachlich Bein-, Brust-, Kopf- und Bauchverletzungen.

Insassen von schweren Lkw erleiden sehr haufig schwerste innere Blutungen und sehr
komplizierte Beinverletzungen aufgrund der Deformationen im Ful3bereich. Diese
Verletzungen treten charakteristisch bei Fahrzeugen ab 3,5t im Unfallgeschehen der
ADAC Unfallforschung auf.

Zusammenfassung:
Auffahrunfalle in der ADAC Unfallforschung:

e Treten haufig auf, Abstandsfehler sind sehr wichtige Unfallursachen
e Werden oftmals durch erfahrene, mannliche Fahrer verursacht

e Sind gepragt durch teilweise sehr hohe (Anprall-) Geschwindigkeiten,

Differenzgeschwindigkeiten sehr haufig >30km/h
e Gehen oft mit Unterfahren einher

e Ereignen sich vorrangig auf Autobahnen und (Uber-) LandstraRen
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1.2 Auffahrunfélle in der amtlichen Statistik

Im Folgenden werden die Daten aus der amtlichen Unfallstatistik vom statistischen
Bundesamt, Wiesbaden (2010) verwendet. Der volkswirtschaftliche Schaden basiert auf
Kostensatze der Bundesanstalt fur StraRenwesen in Bergisch Gladbach (2008).

Im Gesamtunfallgeschehen haben Auffahrunfélle ebenfalls eine sehr grol3e Bedeutung.
Auch hier zeigt sich, dass auf3erorts fast jeder fiinfte und innerorts jeder siebte Unfall
ein Auffahrunfall ist.

Verteilung der Unfallarten auf3erorts in Deutschland 2009
(amtliche Unfallstatistik)
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1: Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Unfallstatistik 2009

AulRerorts sind die Unfallfolgen im Durchschnitt schwerwiegender als im
Innerortsbereich. So werden vor allem auf Autobahnen hohere
Aufprallgeschwindigkeiten registriert. In der Folge sind nicht selten schwere
Verletzungen der Insassen bei diesen Unfallen dokumentiert.
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Verteilung der Unfallarten innerorts in Deutschland 2009 (amtliche Unfallstatistik)

Kollision mit Fahrzeug, das
parkt oder halt
8%

Anderer Unfall
14%

Kollision mit Fahrzeug, das
orausfahrt oder wartet
14%

Abkommen von der
Fahrbahn
o
Hindeml%é‘hpva\l
0% Kollision mit Fahrzeug, das
seitlich in gleicher Richtung
fahrt
%
FuBgangeranprall
13% Kollision mit Fahrzeug, das
entgegenkommt
6%

Kollision mit Fahrzeug, das
einbiegt oder kreuzt
35%

2: Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Unfallstatistik 2009

Die Auffahrunfélle innerhalb geschlossener Ortschaften gehen nur selten mit schweren
oder todlichen Verletzungen einher. Dennoch ist die Gruppe der Auffahrunfélle eine
sehr wichtige im Unfallgeschehen. Bemerkenswert ist das Auftreten von
Halswirbelverletzungen (Whiplash - Verletzungen) bei Auffahrunfallen im niederen
Geschwindigkeitsbereich, vor allem bei Insassen des ,getroffenen* Fahrzeuges. Durch
eine schnelle Relativbewegung des Kopfes (Nicken) werden hier Bander der
Wirbelsaule Uberdehnt oder verletzt, sodass dieses Phanomen zutage tritt. Diese Art
der Verletzungen ist nur sehr selten lebensbedrohlich, oftmals jedoch fir erhebliche
Einschrankungen verantwortlich. Auch der Volkswirtschaftliche Schaden durch diese
Verletzungen ist erheblich und fihrte zu Entwicklungen im Bereich Kopfrickhaltung /
Sitzlehnen der Hersteller. Die Vermeidung dieser Verletzungen wirde einen grof3en
Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.

Im Gesamtgeschehen sind Auffahrunfélle damit sehr wichtige und die zweithaufigsten
Ereignisse in Deutschland. 2009 traten in Deutschland knapp 49.000 Auffahrunfélle auf,
bei denen 236 Menschen getdtet wurden und 4.860 schwer verletzt wurden. Der
volkswirtschaftliche Schaden lag 2009 bei rund 570 Mio. €.
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2 Abhilfemallinahme — Unfallvermeidung durch technische Systeme

Technische Systeme zur Unfallvermeidung werden im Automobilbau als aktive
Sicherheitssysteme zusammengefasst. Eines der wichtigsten Systeme der aktiven
Sicherheit ist die Fahrdynamikregelung — ESP. Dieses System greift dort ein, wo
kritische Fahrsituationen entstehen — wenn das Fahrzeug droht instabil, schleudernd
und unkontrollierbar zu werden. Tausende Unfélle wurden bereits durch dieses System
vermieden oder abgemildert.

Auffahrunfalle haben ebenfalls eine grofRe Bedeutung im Unfallgeschehen. Dies gilt
zum Einen fir den Innerortsbereich, wo die Unfalle haufig mit Blechschaden oder
leichten Verletzungen einhergehen. Zum Anderen tritt der Uberlandverkehr in
Erscheinung, wobei hier im Hauptfokus die schweren Verletzungen der Beteiligten liegt.
Dass es ein effektives System dagegen gibt, zeigte sich in den letzten Jahren im
Nutzfahrzeugsektor. Denn ein Abstandsregeltempomat in Verbindung mit einer
automatischen Notbremse hat sich dort als sehr effektiv erwiesen und wird daher nach
der EU-Verordnung 661/2009 ab 01.11.2013 fur alle neuen Lkw-Modelle zur
Pflichtausstattung (laufende Modelltypen ab 01.11.2015).

Was im Nutzfahrzeugsektor funktioniert ist grundsatzlich auch auf den Pkw und
Transporter Ubertragbar — allerdings mit erheblichem technischem Aufwand. So kann
ein Lkw ab einer bestimmten Annaherung an vorausfahrende Fahrzeuge keine
Lenkbewegung mehr ausfuhren, die einen Aufprall vermeiden kénnte. Anders beim Pkw
— dynamische Fahrer kénnen hier bis zur letzten Sekunde einem Aufprall durch
Ausweichen entgehen. Dies kann zu Problemen und sogar Unféllen fihren, wenn hier
zu frih eine Notbremsung (100% Bremsleistung) ausgelost wurde, jedoch der Fahrer
noch ausweichen wollte und dies auch gekonnt hétte. Aus diesem Grund wird bei der
automatischen Notbremse die Strategie des ,etwas zu spat Auslésens” verfolgt. Das
bedeutet, dass es bei Auslosen der Notbremse durch die Sensorik definitiv zum Aufprall
kommt — allerdings mit sehr geringer Geschwindigkeit und damit gleichzeitig auch einer
geringeren Unfallfolgenschwere.

Die Wirkung dieser Systeme ist stufenweise aufgebaut. Nach einer ersten Warnung
folgt ein ,Bremsruck®, der die Aufmerksamkeit erhthen soll. Die letzte Stufe ist
schlie3lich die automatische (Not-)Bremsung am ,Point of no Return®, bei dem eine
Kollision nicht mehr vermieden werden kann. Ein beispielhaftes Warnschema einer
Kollisionserkennung ist folgend dargestellt.
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3: Quelle: Marchtaler et al.; Bosch; NEW APPROACH OF ACCIDENT BENEFIT ANALYSIS FOR REAR END COLLISION
AVOIDANCE AND MITIGATION SYSTEMS
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Sind diese Systeme verbaut, wirken sie sehr effizient. So kdnnen in vielen Situationen
Auffahrunfalle und damit Verletzungen und Sachschaden vermieden werden.

wfo collision warning system

w/ collision warning system

Brake initiation braking at all
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time forward
{far thase who

launched braking
too late }

increased deceleration

wanuel brake
boosting after
system alert

= collision avoldance or speed
reduction as consequences

4: Quelle: Marchtaler et al.; Bosch; NEW APPROACH OF ACCIDENT BENEFIT ANALYSIS FOR REAR END COLLISION
AVOIDANCE AND MITIGATION SYSTEMS

3 Forderungen des ADAC

Es gibt Techniken zur effizienten Vermeidung von Auffahrunfallen - eine
Abstandsregelung mit automatischer Notbremsfunktion. Derzeit bieten nur vereinzelte
Hersteller solche Systeme an und dies vielfach nur in Modellen der Oberen
Fahrzeugklassen.

Der ADAC fordert von Pkw - und Nutzfahrzeug - Herstellern:
e Die Entwicklung und Einfiihrung wirksamer Systeme zur automatischen

Notbremsung bei drohenden Auffahrunfallen

e Kostenglnstige Systeme

=>»Die Einfuhrung solcher Systeme in die Volumenmodelle

e Auch bei Lkw und Kleintransportern unter 7,5t zGG missen solche

Systeme zur Anwendung kommen

e Zuverlassige Erkennung der haufigsten Situationen bei Auffahrunfallen




