Mensch
und Technik

Innovative Technologien tragen sehr viel zur
VERKEHRSSICHERHEIT bei. Der groBte
Unsicherheitsfaktor ist aber der Mensch, die
Technik kann oft nur die rgsten Folgen verhindern.
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In Grazer Labors provozie-
ren Wissenschaftler Unfalle,
deren Ergebnisse viele Leben
retten kénnen: Hochklassige
Forschung im Dienste der

VERKEHRSSICHERHEIT.

TEXT: REINHARD KLEINDL
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SHICLE SAFETY INSTITUTE

Crashtest-Dummy.
- Versuche mit Dummys

* liefern die Grundlage, bei
der Simulation von
Unfallsituationen im
Computer soll dann
berechnet werden, wie sich
der ,echte* menschliche
Korper verhalt.
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modernste Technologie kann menschliches Fehlverhalten nicht komplett verhindern oder ungesche-

chen.

'EN UND FAKTEN

DZENT ALLER UNFALLE sind
nschliches Fehlverhalten
zufiihren. Ein Finftel der
irstoten ist dabei zwischen

| 24 Jahre alt. Diese machen
/eniger als ein Zehntel der
1tbevdlkerung aus. In dieser
jruppe sind Verkehrsunfélle
ufigste Todesursache.

DZENT der Verkehrstoten
enker einspuriger Fahrzeuge
1Bganger. 80 Prozent von
verungliicken in der Nacht.

EM JAHR 1981 hat sich in

A die Zahl der Verkehrstoten
nrlich 76.000 auf 40.000 fast
t. Zugleich hat die Zahl der
m 40 Prozent zugenommen.

CHUNG

ine menschliche Gestalt
steht regungslos im Licht
von Scheinwerfern. Der
Kiihlergrill eines Lkw né-
hert sich der Figur, zuerst langsam,
doch das Fahrzeug beschleunigt.
Die Front des Lastwagens erfasst die
Puppe und schleudert sie meterweit
durch die Luft. Im Hintergrund senkt
ein Mensch seine Videokamera und
nickt zufrieden.
Was aussehen mag wie ein makabres
Puppenspiel war ein Crashtest, wie
er am Institut fiir Fahrzeugsicher-
heit (VSI - Vehicle Safety Institute)
an der TU Graz durchgefiihrt wird.
Bilder von solchen Versuchen sind
bekannt und werden fiir Werbungen
gern benutzt, um Sicherheit zu
demonstrieren. Und tatsdchlich ha-
ben solche Tests mit den sogenann-
ten ,Dummy“-Puppen die Sicherheit
heutiger Fahrzeuge enorm verbessert
und tun es noch. Andererseits zeigen
aktuelle Zahlen, dass die Entwick-
lung mittlerweile eher stagniert. Wir
sprechen hier immer noch von jahr-
lich {iber 50.000 Verletzten auf Oster-
reichs Strafien und mehr als 600 To-
desopfern im Jahr.
Deshalb sucht man am VSI unter Lei-
tung von Hermann Steffan nach neu-
en Wegen, um diese Zahlen noch
weiter zu senken. In Graz fand Ende
September in Zusammenarbeit mit
dem VSI das ,Safety Update“ statt,
ein jéhrliches Seminar, an dem tiber

sicherer zu machen.

dreiflig verschiedene internationale
Unternehmen und Institute teilnah-
men. Gemeinsam diskutierte man
den neuesten Stand bei der Fahr-
zeugsicherheit.

2007 kamen auf Europas Straflen
43.000 Menschen ums Leben. Das ist
gleichbedeutend mit 300 Flugzeug-
abstiirzen von Mittelstreckenmaschi-
nen. 1,7 Millionen Menschen wurden
zum Teil schwer verletzt. Der volks-

Die Bodenfrei-
heit von Lkw
ist ein groBes
Riskio fur
FuBganger.

wirtschaftliche Schaden wird auf 200
Milliarden Euro geschétzt. Was sind
die grofiten Unfallrisken auf Europas
Strafen? ,Besonders gefdhrdet sind
alle ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
mer’ erklart Steffan.

Allein 1400 Fuf3génger und Radfahrer
sterben jdhrlich in der EU, nachdem
sie von Lkw angefahren werden. Die-
se Gefahr zu minimieren ist eines der
Themen des EU-Projekts APROSYS,
an dem auch das VSI beteiligt ist. Das
Kiirzel steht fiir Advanced Protection
Systems. Ein solch ,fortgeschrittenes

Crashtest-Dummys liefern wertvolle Informationen, um Autos

Sicherheitssystem” ist eine besonde-
re Frontform fiir Lkw, die Forscher
vom VSI entwickelt haben.

Das grofie Risiko ist die Bodenfrei-
heit der Lastwagen. Viele der Ange-
fahrenen kommen unter das Fahr-
zeug und werden tiberrollt. Die neue
,Nase“ des Lkw kann dieses Szena-
rio in 85 Prozent der Fille verhin-
dern. Wie Crashtests zeigen, hat ein
angefahrener Fufigénger, der seitlich
am Fahrzeug abgelenkt wird, besse-
re Uberlebenschancen. 300 bis 400
Menschen konnten so jéhrlich geret-
tet werden.

Die erhohte Gefahr fiir Motorrad-
fahrer ist bekannt. Sie bewegen sich
so schnell wie Autofahrer, verfiigen
jedoch {tiber keine Knautschzonen,
stabile Fahrgastzellen oder Airbags.
Aber nicht nur sie, alle ,Zweiradfah-
rer” sind gefdhrdet: 25 Prozent der
Verkehrstoten sind mit Fahrrad, Mo-
ped oder Motorrad unterwegs. Wie
viel das ist, wird erst klar, wenn man
bedenkt, dass nur 0,25 Prozent der
insgesamt gefahrenen Kilometer auf
ihr Konto gehen.

Verbesserter Schutz. Deshalb
geht die Entwicklung in Richtung bes-
serer Protektoren und Helme. Auch
Airbags fiir Motorradfahrer im Tank
oder in der Bekleidung sind bereits
auf dem Markt. Seit Jahren tiblich ist
ein erhohter Tank bei Motorrddern.
Im Fall eines Frontalzusammen-
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Unglaubliche Kréfte werden bei Unféllen frei: Ein Aufprall bei Tempo 50 entspricht
einem Sturz aus dem dritten Stockwerk.

stofSes mit einem Auto wird der Mo-
torradlenker iiber das entgegenkom-
mende Fahrzeugkatapultiert - immer
noch ein schreckliches Szenario, aber
offensichtlich weniger gefahrlich als
ein Aufprall auf dem Auto.

In der Fahrzeugsicherheit unter-
scheidet man zwischen aktiver und
passiver Sicherheit. Crashtests dre-
hen sich um passive Sicherheit, auch
»Secondary Safety genannt: Der
Unfall ist hier bereits passiert. Ziel
der aktiven Sicherheit oder ,Primary
Safety” ist die Vermeidung von Unfél-
len. Dazu gehoren etwa ABS oder ESP.
Eine aktuelle Tendenz ist die Vermi-
schung dieser beiden Philosophien.
Man spricht von ,Integrated Safety”
und meint damit reversible Systeme,
die nicht erst beim Unfall, sondern
bereits in  Gefahrensituationen
aktiviert werden. Dabei kann es sich
um Aufrichten der Sitze oder Straf-
fung der Gurte handeln. Wichtig
dabeiist, dass sie sich bei Vermeidung
eines Unfalls wieder deaktivieren
lassen. Ausgelost werden diese
Systeme, wenn etwa das ESP ein
Schleudern feststellt.

Bei Daimler Chrysler gibt es ein
Bremssystem namens ,Pre-Safe’,
das bereits seit 2006 eingebaut wird.
Es ergdnzt den schon vorhandenen
Bremsassistenten, der am Verhalten
des Fahrers eine Notbremsung er-
kennen kann und die Bremsanlage
bereits darauf vorbereitet, wodurch

wertvolle Sekundenbruchteile einge-
spart werden. Bei der Pre-Safe-Brem-
se greift aber die Elektronik kon-
kret ein und bremst das Fahrzeug ab,
wenn die Radaranlage des Abstands-
tempomaten meldet, dass es sich
einem Hindernis gefdhrlich schnell
ndhert. Das passiert nur mit 40 Pro-
zent der Bremsleistung, um den Fah-
rer nicht {iberméfig zu erschrecken
und ihm zu erméglichen, auch selbst
zureagieren. Ahnliche Systeme gibtes
etwa auch von BMW und Honda. Hier
greift also in Situationen, in denen
der Mensch iiberfordert ist, eine Art
Autopilot ein und soll das Schlimms-
te verhindern.

Reale CGomputersimulationen.
Fiir die Analyse, wann eine Situati-
on gefdhrlich wird, sind Aufzeich-
nungen iiber frithere Unfélle wichtig.
Bei der Organisation dieser Unfall-
datenbanken gibt es noch Poten-
zial fiir Verbesserungen. Zwar werden
iiberall in Europa Unfille archiviert,
aber {iblicherweise nur in lokalen
Datenbanken, nach unterschiedlichen
Erfassungskriterien. An der Verein-
heitlichung wird gearbeitet. Hier sind
die USA Europa voraus, die eine ein-
heitliche Unfalldatenbank fithren.

Ein interessanter Forschungsbereich
istdie Unterstiitzung von realen Com-
putersimulationen. Hier gibt es vor
allem in der Simulation des mensch-
lichen Kérpers noch grofies Poten-

»

Infrastruktur soll
den Menschen helfen

Kinder zéhlen zu
den am stérksten
gefahrdeten Ver-
kehrsteilnehmern.
Autofahrer miissen
ihnen mehr
Aufmerksamkeit
schenken.

WENN STRASSEN FEHLER VERZEIHEN

RISIKO MENSCH. Der gréBte Unsicherheitsfak-

tor im StraBenverkehr ist und bleibt der Mensch:
Uberhdhte Geschwindigkeit, zu geringer Abstand
sowie Alkohol und Drogen am Steuer zéhlen zu
den gréBten Problemen. Allerdings kann auch die
Gestaltung der Infrastruktur sehr viel zur Senkung
von Unfallzahlen beitragen, erlautert Giinter Breyer,
Spitzenbeamter im Infrastrukturministerium und
Geschéftsfihrer des Verkehrssicherheitsfonds. Die
mdglichen MaBnahmen kénnen unter zwei groen
Schlagwortern zusammengefasst werden: ,,Self-ex-
plaining Road“ und ,Forgiving Road*.

BAULICHE MASSNAHMEN. Unter ,selbsterklarenden
StraBen“ versteht man Einrichtungen, die den Auto-
fahrer darauf aufmerksam machen, dass er vorsich-
tig sein bzw. die Geschwindigkeit reduzieren muss.
Dazu zédhlen beispielsweise Mittelinseln (,,Portale”)
bei Ortseinfahrten. ,Die StraBe selbst zeigt an:

Hier ist das Ende des Freilands, man kommt in

das Ortsgebiet®, so Breyer. Andere Beispiele: Der
Kurvenverlauf muss schon im Vorhinein sichtbar
sein, in Kreisverkehren muss in der Mitte ein Higel
oder eine Skulptur stehen. In den Niederlanden gibt
es beispielsweise auch das Konzept des ,,Shared
Space“. Dabei bewegen sich alle Verkehrsteilneh-
mer, vom Lkw und Pkw tiber FuBganger und Kinder
bis hin zu Hund und Katze, auf derselben Verkehrs-
flache, die nicht weiter unterteilt ist und auch keine
umstandlichen Verkehrszeichen benétigt (Details
siehe Seite 25).

FEHLERTOLERANZ. Die zweite Méglichkeit sind
Jfehlertolerante” oder ,verzeihende“ StraBen. Kleine
Fehler sollen entschuldigt werden oder zumindest
keine drastischen Unfallfolgen haben. In Tunnels
sind beispielsweise schon sogenannte Struktur-
markierung weit verbreitet: Durch von der Fachwelt
,Rumbling Strips“ genannte Bodenmarkierungen
erkennt ein Autofahrer, dass er von seiner Fahrbahn
abweicht. Das ist sehr wirkungsvoll, allerdings hat
diese MaBnahme ein Problem: Etwaige Anrainer
werden durch zusatzlichen Larm belastigt. Sehr viel
hat der Austausch von herkémmlichen Leitschienen
aus Stahl oder Aluminium gegen solche aus Beton
gebracht. ,Wir haben nun praktisch keine Pfah-
lungstoten mehr, sagt Breyer.
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\lunschkennzeichen
Ur die Sicherheit

eben der
orschung fordert
e offentliche

and auch viele
ampagnen, die

1S Bewusstsein

or Offentlichkeit
randern sollen.

IEL IST DIE ,,VISION ZERO*

-RKEHRSSICHERHEITSFONDS. Die Aktion stand
iter dem Motto ,Eitelkeit dient einem guten
veck®. 1988 wurden in Osterreich Wunschkennzei-
1en eingefihrt. Autofahrer, die bestimmte Buch-
aben oder Zahlen auf ihren Nummertafeln wollen,
tissen daflr zahlen. Dieses Geld kommt der Ver-
hrssicherheit zugute: 60 Prozent der Einnahmen
erden an die Bundeslander verteilt. Der Rest flieBt
den Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds
SF), der zusatzlich noch Strafgelder aus dem
Uterverkehr bekommt. Die jahrlich rund 2,5 Milli-
1en Euro werden vom VSF in zahlreiche Projekte
vestiert, die uns der ,,Vision Zero* - einer Zukunft
ne Verkehrstote - naherbringen sollen.

TUDIEN UND KAMPAGNEN. Neben der Unterstiit-
iIng von Forschungsprojekten und Studien werden
ich groBe Kampagnen durchgefiihrt. Etwa das
surteltier” - ein Stofftier, das am Sicherheitsgurt
1igebracht wird und Kindern signalisieren soll, dass
e sich in einem geschiitzten Bereich befinden,
richtet Glinter Breyer, Spitzenbeamter im Infra-
rukturministerium (BMVIT) und Geschaftsfihrer

s Fonds. Gerade fiir Kinder wird sehr viel unter-
ymmen. So werden Broschiren tiber die Sicherheit
n Kindersitzen erarbeitet oder lehrreiche Kinder-
icher zur Verkehrserziehung wie etwa ,Wir gehen
Ir Schule“ produziert und kostenlos verteilt. Eine
tuelle Kampagne ist die ,,Aktion 0,0 for Friends®:
2im Ausgehen soll einer in der Gruppe niichtern
eiben - ,und der soll der Held, der gute Kumpel

in und nicht das Weichei“, so Breyer.

NFALLLENKER ERZAHLEN. Ein anderes Beispiel

t das ,,Close to“-Programm. Dessen Ansatzpunkt
, dass das Risikobewusstsein dadurch sinkt, dass
e Autos immer sicherer werden. Schwere Unfélle
issieren — ,aber sicher nicht mir!“, denken viele.
inge Unfalllenker erzéhlen dabei Fahrschiilern ihre
eschichte. Das Programm folgt dem Konzept der
eer Education®, wie es auch in der Sucht- und
dspravention eingesetzt wird. Als ,,Peer-Men-

ren“ fungieren Verursacher schwerer Verkehrsun-
lle, die eine Haftstrafe absitzen. Dieses Programm
rd von der EU, vom BMVIT, vom VSF und vom
istizministerium finanziert.

NW.bmvit.gv.at
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»

Besonders
gefahrdet sind
ungeschutzte
Verkehrs-
teilnehmer.“

HERMANN STEFFAN

Ein Airbag in Zeitlupe: Die Einfiihrung dieser Sicherheitsvorrichtung hat einen groBen
Fortschritt bei der Senkung der Zahl der Verkehrstoten gebracht.

zial. Bisher wurde in den Rechnungen
meist ein Computermodell des -
kiinstlichen - Dummys verwendet.
Dabei wéren inzwischen realistische
Modelle des Korpers moglich. Da-
fiir muss die Biomechanik des Men-
schen simuliert werden. Auch auf das
Alter der Insassen kénnte im Compu-
termodell flexibler Bezug genommen
werden.

Teurer als Stahl. Ein neuer Aspekt
des Themas kommt durch die CO2-
Problematik und den hohen Olpreis
hinzu: Hohere Sicherheit eines Fahr-
zeugs ist meist gleichbedeutend mit
mehr Gewicht, also auch mehr Treib-
stoffverbrauch. Zwar gibt es leich-
te Werkstoffe wie Aluminium und
Kohlefaser, doch sie sind meist teurer
als Stahl. Wahrend Kohlefaser durch
viel Handarbeit in der Verarbeitung
praktisch unerschwinglich ist, wird
Aluminium tatséchlich eingesetzt,
beispielsweise bei Audi und BMW
schon seit etlichen Jahren. Doch
auch Alu ist in der Verarbeitung teu-
er. Audis A2 etwa, mit Karosserie und
Rahmen aus Alu, war eher ein Pres-
tigeprojekt und finanziell ein Null-
summenspiel. Die Produktion wurde
schliefilich eingestellt. Hier ist Inno-
vationsbedarf vorhanden, damit an-
gesichts der Leichtbauweise in der
Zukunft die Sicherheit nicht leidet.

Auch anderswo werden wirtschaft-
liche Grenzen sichtbar. Bereits um die

Jahrtausendwende gab es ein Kon-
zept fiir Lkw mit neuen Sicherheits-
features. Ein Verbau verhinderte, dass
Pkw bei einem Zusammenprall un-
ter das Anhéngerchassis rutschen -
ein bekanntes, gefdhrliches Szena-
rio. Dem ,Safeliner” wurde neben
hoherer Sicherheit auch verringerter
Spritverbrauch nachgesagt. Dennoch
wurde das Projekt wieder eingestellt:
zu teuer.

Dieses Schicksal konnte auch der
runden Lkw-Nase drohen. Die Linge
des vorne angebrachten Sicherheits-
features kostet hinten fiinf Prozent an
Ladeldnge, was die Wirtschaftlichkeit
einschrankt. Ohne verbindliche EU-
Richtlinien werden sich solche Kon-
zepte schwer durchsetzen konnen.

Bewusstseinshildung gefragt.
Gerade deshalb sind vollig kontrére
Ansétze interessant, wie sie etwa von
der Forschungsgesellschaft fiir Mobi-
litdt (FGM) in Graz verfolgt werden.
Einige der grofiten Risken konnen
durchverbesserte Sicherheitssysteme
von Neuwagen nicht gelost werden.
Beispielsweise sind gerade die 18- bis
24-Jéhrigen, die besonders hiufig im
Straflenverkehr verungliicken, oft mit
dlteren Fahrzeugen unterwegs. Hier
kann mit Bewusstseinsbildung viel
erreicht werden.

In 94 Prozent der Félle ist mensch-
liches Versagen die mafigebliche
Ursache fiir einen Verkehrsunfall

FOTOS: VSI

Unfall im Com-
puter. Durch
leistungsféhige
Simulationssoft-
ware kann das
Unfallgeschehen
sehr realistisch
modelliert werden.
Hier ein Anprall an
Leitschienen...

Wenn der Baum
»im Weg" steht:
Ein sogenannter
,»Single Vehicle
Accident” zéhlt zum
Schlimmsten, was
einem Autofahrer
passieren kann.

mit Personenschaden. Zusatzlich zu
technologischen Losungen muss hier
nach den Ursachen gesucht werden.

Manche Versuche, die Sicherheit zu
erhdhen, bergen auch Risken. Licht
am Tag konnte etwa fiir Fufigén-
ger ldngerfristig ein Problem sein.
»Autos machen sich nur gegenseitig
sicherer, meint Rita Pfeiffer von der
FGM. Ein moglicher Riickgang der
Aufmerksamkeit macht das Leben

Das Motto von
,Shared Space”
ist Sicherheit
durch Un-
sicherheit.

der Fuflgédnger gefdhrlicher. Auch
Fahrerassistenzsysteme sieht Pfeif-
fer kritisch: ,Sie nehmen Verantwor-
tung ab, die ohnehin zu wenig wahr-
genommen wird. Stattdessen muss
die Selbstverantwortung gestérkt
werden.”

Dieser Ansatz liegt dem ,Shared-
Space”-Projekt zugrunde, an dem die
FGM beteiligt ist. Das Motto lautet:
Sicherheit durch Unsicherheit. Was
zuerst absurd klingen mag, wird in
Holland in tiber hundert verschie-
denen ,Shared Spaces“ erfolgreich

getestet. Verkehrsschilder und Rege-
lungen fehlen im Shared Space. Nur
Beginn und Ende des Bereichs sind
gekennzeichnet. Dazwischen muss
mit erhohter Aufmerksambkeit ge-
fahren und gegangen werden, weil
die Bereiche von Autos, Fahrradern
und Fufigdngern nicht streng ge-
trennt sind. Es gelten nur die Gesetze
von Riicksicht und Hausverstand.
Das Projekt ist erfolgreich: Die Zahl
der Unfille in den Shared-Space-Zo-
nen geht zuriick. Auch in der Steier-
mark sind mehrere solcher Projekte
geplant.

Unachtsamkeit als Problem.
Steffan vom VSI kennt die Proble-
matik des verringerten Gefahrenbe-
wusstseins durch Fahrerassistenz-
systeme. Er weist aber andererseits
auf eine Studie hin, die er mit sei-
nen Mitarbeitern durchgefithrt hat:
Dreiftig Prozent der tddlichen Auto-
unfille passieren, weil Fahrzeuglen-
ker aus Unachtsamkeit von der Strafie
abkommen. Elektronische Spurhalte-
assistenten konnten diese Unfil-
le effektiv verhindern und unzéhlige
Menschenleben retten.

Eine Europdische Charta fiir Stra-
Renverkehrssicherheit hat zum Ziel,
die Zahl der Verkehrstoten bis 2010
auf 25.000 zu reduzieren. Um das zu
erreichen, wird es sowohl Bewusst-
seinsbildung als auch neue Techno-
logien brauchen. m

UNFALLFORSCHUNG

IN OSTERREICH wird an vielen
Institutionen im Dienst der Ver-
kehrssicherheit geforscht. Eine
zentrale Stelle ist das Kuratorium
fur Verkehrssicherheit (KfV), das
von Versicherungen getragen
wird. Diese Einrichtung ist sehr
gut vernetzt, viele Forscher haben
irgendwann im Lauf ihrer Karriere
am oder fiir das KfV gearbeitet.

AN DEN UNIVERSITATEN geschieht
ebenfalls recht viel. Viel Renom-
mee genieBen die TU Wien, die
TU Graz und die Universitéat fir
Bodenkultur. Auch auBeruni-
versitar gibt es eine Reihe von
einschlagigen Instituten, etwa die
Forschungsgesellschaft Mobi-
litat Graz (FGM) oder Arsenal
Research. Letztere beschéftigt
sich etwa mit der Oberflachenbe-
schaffenheit von StraBen und der
Optimierung des Verkehrsflusses.
Zudem sind zahlreiche Autoher-
steller und -zulieferer in Sachen
Verkehrssicherheit aktiv.

...und die kata-
strophalen Folgen
in der Realitét. Der
Austausch von
herkdmmlichen
Leitschienen hat
bereits vielen Men-
schen das Leben
gerettet.

Wer ein Allee
schneller als

mit Tempo 70
durchféhrt, gilt
unter Experten als
Selbstmorder.

VIRTUELLES FAHRZEUG

SEIT DEM JAHR 2002 gibt es in
Graz das Virtual Vehicle Compe-
tence Center (ViF), das neben Um-
weltfreundlichkeit von Autos und
Schienenfahrzeugen und der Opti-
mierung der Fahrzeugentwicklung
auch die Verkehrssicherheit zum
Thema hat. Ziel des ViF ist die
gesamtheitliche Systemoptimie-
rung, als Gegenpol zu sonst sehr
spezifischen, anspruchsvollen und
isolierten Entwicklungsprozessen
in der Automobilindustrie. Wis-
senschaftlicher Leiter ist Hermann
Steffan vom VSI.

DAS VIF ist Tragergesellschaft des
neuen COMET-K2-Forschungs-
zentrums ,,Mobility“. Im Rahmen
des Programms fiihrt das VSI
unter anderem Computersimulati-
onen von Unféllen durch. Partner
sind die TU Graz, Joanneum
Research, AVL, Magna Steyr und
Siemens. Das Programm ist bis
2012 mit 60 Millionen Euro an
Fordergeldern dotiert.
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