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er steigende Wettbewerbsdruck in der

Landwirtschaft zwingt zu immer effek-
tiverem Einsatz der Ressourcen. Erreicht
wird dies mit einer Erhdhung des Mechani-
sierungsgrades bei einer gleichzeitigen Stei-
gerung des Arbeitstempos.

Innerhalb der landwirtschaftlichen Tatig-
keit sind es vor allem Transportaufgaben, die
durch die Erhéhung der Fahrgeschwindig-
keit der landwirtschaftlichen Fahrzeuge
(LZF) Zeit einzusparen helfen. Der daraus
resultierende Zeit- und Leistungsdruck ge-
paart mit stetig steigenden Hochstgeschwin-
digkeiten landwirtschaftlicher Zugfahrzeu-
ge stellt ein ernst zu nehmendes Unfallrisiko
dar.

Da ihr Anteil am gesamten Unfallgesche-
hen relativ gering ist, wurden Unfille mit
Beteiligung von LZF bisher wenig erforscht.
Die Folgen derartiger Unfille sind jedoch
meist so gravierend, dass Bestrebungen, die
Unfallzahlen und die entsprechenden Un-
fallfolgen durch die Beriicksichtigung von
Sicherheitsaspekten im Traktorenbau und
-betrieb zu minimieren, zunechmend an Be-
deutung gewinnen.

Ziel einer Forschungsarbeit [1] am FG
Konstruktion von Maschinensystemen an
der TU Berlin war es, die Entwicklung der
Unfallzahlen mit Beteiligung von landwirt-
schaftlichen Zugfahrzeugen in Europa zu
dokumentieren, die Unfallursachen zu iden-
tifizieren und die Folgen von Unfillen mit
diesen Fahrzeugen festzustellen, um Ansétze
zur Vermeidung zukiinftiger Unfdlle anhand
der gesammelten Ergebnisse zu erarbeiten.

Hauptquelle fiir Informationen {iber das
Unfallgeschehen ist die zentrale Datenbank

der CARE (Community database on Acci-
dents on the Roads in Europe) [2], eine Ein-
richtung der Abteilung Transport der EU
Behorde. Mit der Richtlinie 93/704/EC [3]
wurde CARE auf eine Initiative der EU-Mit-
gliedslander 1993 zur Schaffung einer EU-
weiten Unfalldatenbasis hin gegriindet. Von
CARE werden ausschlielich Daten von
Strafenverkehrsunfillen mit Personenscha-
den erhoben. Als weitere Quellen dienen
Statistikdmter, Berufsgenossenschaften, re-
gionale Behorden sowie eigene Umfragen.

Entwicklung der Unfallzahlen

Unfille in Deutschland

Bild 1 verdeutlicht grafisch die Entwicklung
der Unfall- und Verungliicktenzahlen in
Deutschland zwischen 1992 und 2002. So-
wohl die Zahlen der Unfille mit Beteiligung
von LZM als auch die daraus resultierenden
Unfallfolgen in Form der Verungliicktenzah-
len weisen einen gleichférmigen und gleich-
maiBigen Verlauf auf. Die Schwankungsbrei-
te liegt in beiden Féllen unter 10 %. Ein ein-
deutig gesicherter Trend in der Entwicklung
ist nicht feststellbar, obwohl seit dem Jahr
2000 eine leichte riickldufige Tendenz zu
verzeichnen ist.

Die weitergehende Aufschliisselung nach
Art der Verletzungen zeigt, dass zwar die
Zahl der Schwerverletzten abgenommen hat
(von 1056 im Jahr 1992 auf 834 im Jahr
2002), aber die Zahl der Leichtverletzen als
auch die der getoteten Verkehrsteilnehmer
stagniert. Bei den Getoteten sank die Ge-
samtzahl im Betrachtungszeitraum von 1992
bis 2002 geringfiligig von 115 auf 104. Der
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Anteil der Getoteten bei Verkehrsunféllen mit LZM (in %)

Ratio of Persons killed in Accidents with LZM (in %}

Bild 2: Vergleich der
Anteile von Unféllen
mit Beteiligung von
LZF am Gesamt-
unfallgeschehen in
Europa (Teilweise
liegen nicht alle
aktuellen Zahlen vor.
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Zahlen von 1991)
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Anteil der Insassen von LZF blieb mit 25%
fiir diesen Zeitraum konstant. Uber einen
lingeren Zeitraum betrachtet hat sich die
Zahl der getéteten Insassen von LFZ seit
1980 halbiert. Es ist weiterhin festzustellen,
dass ein Grofiteil der Personenschiden
(>60%) auBerorts statt findet.

Entwicklung in Europa

Zahlenmaterial aus anderen Europdischen
Léandern liegt nur teilweise vor. Gerade von
Staaten, die im Betrachtungszeitraum auf3er-
halb der EU lagen, ist statistisch verwertba-
res Material kaum zu erhalten. Nur fiir Polen
und die Schweiz liegen Zahlen vor, die aller-
dings den allgemeinen Trend bestitigen. In
allen Europdischen Lindern gibt es, unter
Beriicksichtigung der Bestandsentwicklung,
eine deutliche Abnahme der Unfallzahlen
bei konstant hohen Zahlen an Getdteten und
Schwerverletzten.

Eine gute Vergleichbarkeit bietet der Be-
zug der Verkehrstoten mit LZF-Beteiligung
zur Gesamtzahl der Verkehrstoten in einigen
Européischen Léindern (Bild 2). Es zeigt
sich, dass der Anteil der Getdteten im Zu-
sammenhang mit LZF anndhernd gleich ge-
blieben bis leicht angestiegen ist, obwohl die
Gesamtzahl der im Strafenverkehr Getote-
ten im gleichen Zeitraum in allen Landern
stark gesunken ist (im Schnitt um 30%).
Nicht in den Statistiken enthalten ist eine
grofle Dunkelziffer von Unfillen, die nicht
auf offentlichen Strafen stattgefunden ha-
ben. Diese werden meist zu Arbeitsunféillen
gezdhlt. Thr Anteil liegt nochmals bei rund
30%. Der Bestand an LZF ist in den unter-
suchten Léander sehr unterschiedlich.

Unfallursachen

Bei allen Verkehrsunfillen mit Personen-
schiaden werden in Deutschland auch Daten
zur Unfallursache aufgenommen [4]. Rund
13 bis 15 % aller an Unfillen beteiligten LZF
wiesen technischen Méngel auf. Ob diese
Maingel auch den Unfall verursacht haben,
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lasst sich nicht konkret feststellen. Acht Pro-
zent aller Unfille sind auf nicht angepasste
Geschwindigkeit zuriickzuftihren, das Gros
der Unfille machen mit iiber 50% immer
noch Abbiegeunfille und Vorfahrtsvergehen
aus (Bild 3).

Die Fahrzeugfiihrer von LZF tragen bei
Kollisionen mit zwei Beteiligten im gewihl-
ten Untersuchungszeitraum innerhalb und
auBerhalb von Ortschaften zu insgesamt
61 % die Hauptschuld an Verkehrsunfillen.

Fazit

Die Verantwortung zur Vermeidung von Ver-
kehrsunfillen und zur Minimierung ihrer
Unfallfolgen liegt bei allen Verkehrsteilneh-
mern gleichermafBien. Grundsitzlich kénnen
vorbeugende Maflnahmen zur Minimierung
der Unfallzahlen daher auch von allen Betei-
ligten getroffen werden. Diese konnen etwa
mit Hilfe technisch basierter Fahrerassis-
tenzsysteme umgesetzt und durch Fahrlehr-
ginge in didaktischer Form ergénzt werden.
Allerdings ist der Einsatz derartiger Systeme
oder die Teilnahme an Fahrsicherheitslehr-
géngen in erster Linie von der Akzeptanzbe-
reitschaft aller Verkehrsteilnehmer abhin-
gig, und diese diirfte, je nach Beteiligungs-
wahrscheinlichkeit an einer Kollision mit
einer landwirtschaftli-

teilnehmers, unterschiedlich hoch ausfallen.

Aus der Sicht der Fahrzeugfiihrer von LZF
wird das Kosten/Nutzen- Verhiltnis der
technischen Losungsansitze ausschlagge-
bend fiir ihre Marktakzeptanz bei neuen LZF
-Entwicklungen sein. Obwohl in den letzten
20 Jahren der herkdmmliche Traktorenbau
einen enormen Technologieschub erfahren
hat, ist festzustellen, dass nahezu alle Ent-
wicklungsziele eng mit der Effizienzsteige-
rung des Produktes LZF unter dem Ge-
sichtspunkt einer verbesserten Arbeitsfunk-
tion erfolgt sind.

Die Sicherheitsanforderungen wurden mit
der Erfiillung der gesetzlichen Vorgaben
zwar erreicht. Seit der Etablierung der Si-
cherheitskabine als Standardbauteil im Trak-
torenbau gab es keine vergleichbaren Si-
cherheitsthemen mehr, die als Vorteil im
Kundenwettbewerb eingesetzt wurden.

MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit greifen unterschiedlich stark in die
Konzeption der Fahrzeuge ein. Ldsungen,
wie eine verbesserte Fahrzeugbeleuchtung,
haben positive Auswirkungen und sind mit
relativ geringem Kostenaufwand umsetzbar.
Dagegen sind Fahrerassistenzsysteme, die
die Fahrdynamik beeinflussen (elektroni-
sche Stabilitdtsprogramme, Antiblockiersys-
teme, Bremsassistent, elektronisches Fahr-
werksmanagement) oft mit erheblichem Ein-
griff auf das Traktorkonzept und daraus
resultierend mit hohen Kosten verbunden.
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Bild 3: Unfallursachen Wiang Way
bei Verkehrsunféllen mit

Beteiligung von LZF [5]

Fig. 3: Causes of traffic
accidents with partici-
pation of agricultural
vehicles [5]
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