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Sektor in Frankreich nach Grosse und
Fachrichtung ausserordentlich zersplit-
tert ist. Von einer kontinuierlichen Ent-
wicklung im eigentlichen Sinne kann
daher nicht gesprochen werden, viel-
mehr vollzieht sich die Entwicklung in
Abhingigkeit von der Unternehmens-
grosse sprunghaft mal auf diesem und
mal auf jenem Fachgebiet.

Die sich abzeichnende Verbreitung des
elektronischen Datenaustausches wird
in Zukunft zweifellos zu einer Standar-

disierung der Hardware-Ausstattung
beitragen. Jedes Unternehmen, das
kiinftig auf dem Markt mitreden méch-
te, wird auf leistungsfihige Installatio-
nen angewiesen sein, um technische In-
formationen und andere Projektdaten
leicht und schnell mit den anderen Pro-
jektbeteiligten austauschen zu kdnnen.

Adresse des Verfassers: H. d’Erceville, Jour-
nalist, «Le Moniteur des Travaux Publics et
du Batiment», 17, rue d’Uzés, F-75002 Paris

Verkehrssicherheit:
besser verstehen und handeln!

Die Vereinigung der Schweizerischen Verkehrsingenieure (SVI) fiihrte
ihre Herbsttagung 1990 iiber «Verkehrssicherheit: besser verstehen
und handeln!» in Biel durch. Dazu konnte der Prisident der SVI, W. We-
ber, Solothurn, zahireiche Teilnehmer von Verkehrsbetrieben, Inge-
nieurbiiros und Behérden, aus Praxis und Forschung und Giste aus
Deutschland begriissen. In Fachvortréigen und Diskussionsbeitréigen
wurde iber die Verkehrssicherheit im 6ffentlichen Verkehr und psycho-
logische und medizinische Gesichtspunkte berichtet, bautechnische und
andere Massnahmen vorgeschlagen und Anregungen fiir die Praxis

vermittelt.

Sicherheit nur ein technisches
Problem?

Nach Dr. R.D. Huguenin von der
Schweizerischen Beratungsstelle fiir
Unfallverhiitung (bfu) in Bern ist «Si-
cherheit mehr als (bloss) ein techni-
sches Problem», denn hohere Sicher-
heit im Strassenverkehr erfordert zu-
néchst die Motivation der Verkehrsteil-
nehmer. Um technische Massnahmen
mit dem angestrebten Erfolg verwirkli-
chen zu kénnen, miissen psychologi-
sche Aspekte beriicksichtigt werden; so
kann das Sicherheitsgefiihl nach Zu-
nahme objektiver Sicherheit so stark
ansteigen, dass der Sicherheitsgewinn
kompensiert oder gar tiberkompensiert
wird; Sicherheitsmassnahmen miissen
auf die gesamte Bevdlkerung zuge-
schnitten sein, denn den einen Gross-
teil der Unfille verursachenden «Un-
faller», wie es haufig vorurteilsbehaftet
geglaubt wird, gibt es in verbreiteter
Form nicht.

Beim Entwerfen von Strassen sollte
man die Aufnahme- und Verarbei-
tungsfidhigkeit des Verkehrsteilneh-
mers beriicksichtigen, damit der Fahr-
zeughalter die Vielfalt der jeweiligen

ortlichen Lage noch sicher erfassen
kann, und die technischen Massnah-
men fiir hohere Sicherheit durch Of-
fentlichkeitsarbeit begleiten, um die
Akzeptanz auf dem Weg iiber das Ver-
stindnis zu verbessern (vgl. dazu auch
den Beitrag iiber «Sicherheits- und Risi-
koabschitzung als téglich-alltigliches
Exerzitium» von F. W. Hiirlimann in
SI+A Nr.45/1990, Seiten 1292-1294).

Sicherheitsziele im
Strassenverkehr

J. Thoma von der bfu, zustindig fiir Ur-
sachenforschung Technik, berichtete
anschliessend iiber «Risikobetrachtun-
gen, Sicherheitsziele und Nutzen-Ko-
sten-Uberlegungen bei Sicherheits-
massnahmen im Strassenverkehr» und
entwickelte zum Erreichen hoherer
Verkehrssicherheit ein Sicherheitskon-
zept mit Risikokategorien und entspre-
chenden Sicherheitszielen und Grenz-
werten. Er untersuchte ortliche und all-
gemein wirksame Massnahmen, wie
z.B. die zweiphasige Ausbildung fiir
Motorfahrzeuglenker, die Senkung des
Blutalkoholgehalts auf 0,5 Promille, die
Helmtragpflicht fiir Mofafahrer, die
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Antiblockiersystem-Pflicht fiir Pkw
und den Unterfahrschutz fiir Lkw und
Anhdnger anhand einer Nutzen-Ko-
sten-Analyse und der Grosse ihrer Ret-
tungspotentiale auf ihre Wirkung; da-
bei schnitten die 6rtlichen Massnah-
men am besten ab.

Bei der Beurteilung und Bewertung der
Massnahmen sind moglichst viele Ge-
sichtspunkte zu beriicksichtigen. Bei-
spielsweise sagt das Kosten-Nutzen-
Verhiltnis nichts iiber die absolute
Hohe des Nutzens aus; so hat z.B. die
Massnahme «Unterfahrschutz» ein
sehr gutes Nutzen-Kosten-Verhiltnis,
besitzt aber nur ein sehr geringes Ret-
tungspotential. Bei der Massnahme
«ABS-Pflicht» sind die Verhiltnisse
genau umgekehrt: schlechtes Nutzen-
Kosten-Verhiltnis, d.h. hohe Kosten,
und grosses Rettungspotential, so dass
auch diese Massnahme sinnvoll ist (vgl.
dazu den Beitrag iiber «Sicherheitskon-
zept im Strassenverkehr» von Merz/
Christen/Hehlen/Thoma in SI+A Nr.
4571990, Seiten 1295-1299).

Erginzend dazu sprach Dr. med. W.
Marty vom Gerichtsmedizinischen In-
stitut der Universitét Ziirich iiber «Ver-
kehrssicherheit aus der Sicht des Medi-
ziners» und machte Vorschlige fiir Prd-
ventivmassnahmen, wie vor allem Her-
absetzen der Fahrgeschwindigkeit, Ver-
bessern der Riickhaltesysteme (Gurte,
ABS), Ausweiten des Helmtragens und
besonderen Schutz fiir Leichtfahrzeuge
sowie kiinftig Einbau von Vorwarnan-
lagen (High-Tech-Gags). Seine Unter-
suchungen unterscheiden den Men-
schen als Opfer (Verletzter, Getoteter)
oder als Beschuldigten. Den Unfall be-
zeichnet er wertfrei als Kollision, denn
«Unfall» suggeriert etwas Schicksalhaf-
tes, nicht Abwendbares, etwas, das man
eben in Kauf nehmen muss (dolus
eventualis, Eventualvorsatz), wie z.B.
die Inkaufnahme von Risiken (To-
tung). Zu den Aufgaben der Gerichts-
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medizin gehdren Feststellungen zum
Tod vor der Kollision (Krankheit), bei
Unterbrechung der Kausalkette (Ber-
gung, Narkose, Spital, Rehabilitation),
Suizidverdacht (1,5-5 Prozent) und To-
tungsdelikte.

Aufgaben der Polizei

M. Weissert von der Verkehrstechni-
schen Abteilung der Kantonspolizei
Ziirich erlduterte fiir den Sachbereich
Unfallauswertung «die konkreten Auf-
gaben der Polizei» am Beispiel der Kan-
tonspolizei Ziirich, wie Uberwachung
und Kontrolle des Verkehrs und von
Verkehrseinrichtungen (Signale, Mar-
kierungen, Lichtsignalanlagen usw.),
Koordination und Betrieb des Ver-
kehrsinformationswesens, Verkehrser-
zichung, Ermahnungen, Belehrungen
und Bestrafungen, der Tatbestand der
Verkehrsunfille wird aufgenommen,
Verkehrsunfallanalysen gemacht und
die Strassenverkehrsunfille monatlich
dem Bundesamt fiir Statistik (BFS) auf
besonderen Erhebungsbogen gemeldet.
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Fiir die Tatbestandsaufnahme der Ver-
kehrsunfille steht dem Polizisten an
der Front seit dem 1.1.1984 ein selber
entwickeltes, EDV-taugliches Formu-
lar, das  Unfallaufnahmeprotokoll
(UAP), zur Verfligung, das sowohl als
Bestandteil eines Rapportes fiir die Ge-
richte verwendet wird, zur Beantwor-
tung von Anfragen von Versicherungen
dient und auch als Statistikbogen be-
nutzt werden kann (Bild 1). Das an der
Unfallstelle auszufiillende UAP dient
dem Polizeibeamten als Checkliste mit
Ankreuzsystem, so dass er mdoglichst
wenig von Hand schreiben muss. Das
UAP enthilt je nach Anzahl der betei-
ligten Objekte drei oder mehr Seiten:

- Titelblatt (Orts- und Zeitangaben,
Unfallfolgen, Personalien von Aus-
kunftspersonen),

- Objektblatt (Personalien, Objektart,
Unfallfolgen, erweiterte Personalien)
und

- Skizzenblatt (Beschreibung mit Skiz-
ze).

Niher eingegangen wurde auf die

eigentliche Unfallbearbeitung mit dem

Schwergewicht  Unfallauswertung in

der Verkehrstechnischen Abteilung
(VTA), einer der fiinf Abteilungen der
Verkehrspolizei, die fiir die Signalisa-
tion und Markierung, die Verkehrsleit-
zentrale, die Verkehrssteuerungsanla-
gen, die Projektpriifungen sowie fiir die
Unfallauswertung zustdndig ist. Die
UAP werden bei der Unfallauswertung
bearbeitet, d.h. kontrolliert, codiert, in-
tervallisiert und in den Computer ein-
gelesen. Beim Codieren wird jeder Un-
fall einem der derzeit 55 Unfalltypen
(Bild 2) zugeordnet. Jedes am Unfall be-
teiligte Objekt erhélt notfalls bis zu drei
Ursachen. Bild 3 zeigt einen Ausschnitt
des sehr umfangreichen Ursachenkata-
loges, und zwar beim Verhalten des
Lenkers die Ursachen im Zusammen-
hang mit der Geschwindigkeit. Man
unterscheidet zurzeit 192 verschiedene
Ursachen. Aus den beteiligten Objek-
ten wird je nach vergebenen Ursachen
der mutmassliche Verursacher und eine
Hauptursache bestimmt.

Die genaue geographische Lage des Un-
fallortes auf den Autobahnen/Auto-
strassen mit der betreffenden Fahr-
bahnkilometrierung und der Bezeich-
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nung der Fahrbahn wird bei der VTA
Uberpriift und falls nétig bereinigt. Alle
Haupt- und die wichtigsten Nebenstras-
sen wurden fiir eine rationellere Unfall-
auswertung intervallisiert, d.h. in
100-m-Intervalle ausserorts und 50-m-
Intervalle innerorts unterteilt. Es gibt
Strecken- und Knotenintervalle. Liegt
der Unfallort auf einer intervallisierten
Strasse, wird das betreffende Intervall
codiert, sonst werden die Koordinaten
tberpriift und falls notig berichtigt. Die
Intervallnummer bzw. die Koordinaten
sind nun neu der Schliissel zur Unfalla-
ge. Schwerpunkte und sonstige Anga-
ben tiber das Unfallgeschehen an einer
bestimmten Ortlichkeit werden aus-
schliesslich iiber diese Angaben ermit-
telt. Es werden u.a. noch die Fahrt-/
Gehrichtung codiert, da die Unfille in
der Unfalltypengrafik in Anfahrtrich-
tung des Verursachers dargestellt wer-
den.

Die meisten Angaben und Merkmale
des UAP werden als Zahlen-, wenige als
Buchstabenkombinationen mit einem
speziell entwickelten Einleseprogramm
auf dem Grosssystem des Amtes fiir Or-
ganisation und Informatik des Kantons
Ziirich erfasst. Uber 200 Fehler- und
Plausibilitétstests unterstiitzen die ein-
gebenden Sachbearbeiter und gewihr-
leisten eine moglichst fehlerfreie Erfas-
sung der Unfalldaten. Jahrlich werden
so iiber 9000 Unfélle bearbeitet. Der
Datenbestand umfasst derzeit etwa sie-
ben Jahre. Die Codes der einzelnen
Merkmale des VTA-UAP werden von
einem Programm in BFS-konforme
Werte umgewandelt und mit einem
Magnetband nach dem jeweiligen Mo-
natsabschluss an das Bundesamt fiir
Statistik (BfS) geliefert (Bild 1).

Die Unfallauswertung des eingelesenen
Datenmaterials erstreckt sich auf ortli-
che Unfallauswertung als Hauptziel
(Erkennen und Sanieren von Unfall-
schwerpunkten und Unfallbrennpunk-
ten, Beantworten von Anfragen, Steck-
kartengrafik), Statistik und Pridvention.
Bei der &rtlichen Unfallauswertung
werden fiir die verschiedenen Strassen-
arten  (Autobahnen, Autostrassen,
Hauptstrassen, Nebenstrassen) auf-
grund der Kriterien Unfallhdufigkeit
allgemein und Unfallfolgen (Verletzte
und Tote) tiberdurchschnittlich unfall-
trachtige Stellen ermittelt. Zum Festle-
gen der Behandlungsprioritit werden
Ranglisten der Unfallschwerpunkte
(jdhrlich) und  Unfallbrennpunkte
(vierteljahrlich) unter Beriicksichti-
gung der Unfallfolgen und der Ver-
kehrsmengen erstellt.

Fiir das Beantworten der jdahrlich iiber
500 Anfragen der Tiefbaudmter, Ge-
meinden, Ingenieurbiiros, Presse und
von internen Stellen der Kantonspoli-

zei und fiir die Bearbeitung der Unfall-
schwer- und -brennpunkte miissen die
Unfalldaten aufbereitet werden; dies
geschieht durch

- Steckkartengrafik

- Unfallzusammenstellung und Un-
falltypengrafik

- Unfalluntersuchung

- Unfallkurzanalyse

- Unfallvollanalyse.

Fiir den Ersatz der Steckkarten wurde
die Steckkartengrafik entwickelt. Dazu
musste das ganze intervallisierte Stras-
sennetz digitalisiert werden. Diese Gra-
fik soll es einerseits allen Sachbearbei-
tern der VTA erméglichen, sich schnell
und vom Computer unterstiitzt {iber
das Unfallgeschehen in einer bestimm-
ten Gemeinde zu informieren, und an-
derseits soll diese Darstellungsart, auf
einer Folie massstiblich gezeichnet,
helfen, flichendeckende Unfallauswer-
tung betreiben zu kénnen. Um das Un-
fallgeschehen nicht nur auf einer Liste
als Unfallzusammenstellung, sondern
auch grafisch darstellen zu koénnen,
wurde die Unfalltypengrafik entwik-
kelt. Je nachdem, ob es sich um ein
Knoten- oder Streckenintervall han-
delt, ist die Darstellungsart verschie-
den.

Von besonders schwierigen Unfall-
schwerpunkten und ausgewihlten
Brennpunkten werden Unfallvollanaly-
senund vonden iibrigen Unfallkurzana-
lysen angefertigt. Bei den Vollanalysen
handelt es sich um eine ausfiihrliche
Bearbeitung des Schwerpunktes, d.h. es
werden unter anderem auch Verkehrs-
zdhlungen und Geschwindigkeitsmes-
sungen durchgefiihrt. Aus den gesam-
ten Unfillen werden die gleichgelager-
ten Kollisionen bestimmt und daraus
die massgebenden Maingel im Ver-
kehrsablauf und an der Strassenanlage
sowie der Umwelteinfliisse nach der
VSS-Norm «Analyse der Strassenver-
kehrsunfille» (SN 641310a) aufgelistet
und aus diesen Mingeln dann die

Geschwindigkeit

110 Nichtanpassen an die Strassenverhaltnisse
.1 Strassenzustand (z.B. nass, vereist, Rollsplitt)
.2 Linienflhrung (z.B. enge Kurve)

111 Nichtanpassen an die Verkehrsverhaitnisse
112 Nichtanpassen an die Sichtverhaltnisse
113 Ueberschreiten der Hochstgeschwindigkeit

114 Andere
.1 Nichtanpassen wahrend dem Ueberholen

Vortrittsrecht

120 Missachten des Rechtsvortrittes
-1 Mit Halt
.2 Ohne Halt
121 Missachten des Vortrittes beim Signal "kein Vortritt"
-1 Mit Halt
.2 Ohne Halt

Bild 3. Ursachenkatalog fir Strassenver-
kehrsunfélle - Verhalten des Fahrzeug-
lenkers im Zusammenhang mit der Ge-
schwindigkeit und der Vorfahrt

Hauptursache bestimmt, die es mit ge-
eigneten Sanierungsmassnahmen zu
bekdmpfen gilt. Ein bis zwei Jahre da-
nach werden die Sanierungsmassnah-
men auf ihren Erfolg hin tiberpriift (Ta-
belle 1).

Die statistischen Auswertungen dienen
vor allem der Erforschung und Verof-
fentlichung von Zahlenmaterial und
Trendmeldungen zum aktuellen Un-
fallgeschehen auf den Strassen. Sie wer-
den monatlich nach fest programmier-
tem Ablauf durchgefiihrt. Bild 4 zeigt
die verschiedenen Auswertungsarten,
wie die 18 Statistiktabellen, die mit
tiber 50 vorgegebenen Merkmalen aus
dem UAP (innerorts/ausserorts, trok-
kene Fahrbahn, mit beteiligten Fuss-
gdngern usw.) einzeln ausgewertet wer-
den;die Tabellen beziehen sich auf Mo-
nats-, Quartals-, Halbjahres- und Jah-
resvergleiche, auf Strassenarten, Un-
fallzeiten, Unfalltypen, Ursachen usw.
Diese Ubersichten bilden auch die
Grundlage fiir die Broschiire VUSTA,
mit der der Kanton jedes Jahr ins ein-

Entschérfung Hauptursachen Massnahmen Riickgang der
einer Anzahl der
Unfalle/Verletzten
um Prozent
Strassen- Vortduschung eines offenen  Optimierung der 69/72
kurve Kurvenlaufes; Quergefille Kurvenschranken, Einbau
und Griffigkeit entsprechen  eines neuen Belages und
nicht den Anforderungen Erhéhen des Quergefilles
sowie Schiittung eines
Erdwalles entlang der
Kurvenaussenseite
Strassen- Schlechte Erkennbarkeit der ~ Aufheben der Kreuzung und 76/100
kreuzung Kreuzung aus beiden Bau von zwei versetzten
Richtungen Einmiindungen

Tabelle 1. Erfolgreiche Sanierungen von Unfallschwer- und -brennpunkten im Be-

reich des Kantons Ziirich
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UAP
Doku-
mentation

grafische
Zusatzliste

Zusammen-
fassung
Geo-

grafische
Liste

Statistische
Tabellen

wahlweise

Untertabellen mit
ca. 50 vordefinierten
3. Merkmalen

Kinderliste

- | | Unfalitypen-
grafik |

Betreuungs-|
gebietsliste

HLS-Liste

K/V
Schwer- |

punktsliste |

Bild4. Tabellen, Listen und Grafiken der Unfallstatistik fiir den Strassenverkehr des

Kantons Zirich

zelne gehende Informationen zum Un-
fallgeschehen verdffentlicht. Zusétz-
lich zu den Tabellen werden noch Li-
sten iiber die Kinderunfélle fiir die Ver-
kehrserziehung sowie Listen iiber die
Unfille auf den Hochleistungsstrassen
und den Betreuungsgebieten der Kan-
tonspolizei erstellt. Das gesamte Daten-
material steht auch der Verkehrsvoll-
zugspolizei fiir die Planung von Pré-
ventivmassnahmen zur Verfligung.

Wie man aus dieser Schilderung der
Aufgaben der Polizei deutlich erkennt,
gilt das Motto «Die Polizei: Dein
Freund und Helfer» zu Recht, denn
ihre Mianner an der Front, aber auch
die Sachbearbeiter im Biiro, bemiihen
sich, alle Verkehrsteilnehmer durch In-
formationen, Kontrollen und Sanierun-
gen vor Schidden zu bewahren.

Unfallparameter und
Strassenbauverwaltung

Dr.-Ing. M. Hussain-Khan von der
Strassenbauverwaltung Neuenburg be-
richtete tber «Unfallparameter und
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Strassenbauverwaltung». Die in seinem
Kanton fiir die Erhaltung des Strassen-
netzes nach VSS-Norm aufgebaute
Strassen-Datenbank (SDB) [1, 2] be-
riicksichtigt neuerdings auch Angaben
aus den Unfallaufnahmen. Seitdem die-
se Unfallparameter bei der Auswahl
und Reihung der Baumassnahmen mit
ausschlaggebend sind, wird das Stras-
senbauprogramm von der Offentlich-
keit eher angenommen.

Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr

J. Wichser vom Institut fiir Verkehrs-
planung, Transporttechnik, Strassen-
und Eisenbahnbau an der ETH Ziirich
sprach iiber «die Sicherheit im 6ffentli-
chen Verkehr (OV)», besonders bei der
Eisenbahn, wo das Fail-Safe-Prinzip
gilt. In sinnvoller Arbeitsteilung unter-
stiitzen dort Maschinen mit ihrer
Handlungszuverlissigkeit (Sicherheit)
den Menschen beim Entscheiden in sei-
ner Handlungsvielfalt. Mit zunehmen-
dem Sicherheitsniveau steigen die Auf-
wendungen iiberproportional. Deshalb

miissen die dafiir Verantwortlichen
stindig zwischen Wirtschaftlichkeit,
Betriebserschwernis und verbleiben-
dem Risiko abwégen (vgl. dazu den Bei-
trag iiber «Sicherheit im Schienenver-
kehr» von Briandli/Réttinger im Heft
45/1990, Seite 1299-1303).

Der zweite Tag begann in der Inge-
nieurschule Biel mit Vortrégen {iber die
Geschichte der Nationalstrasse 5 quer
durch Biel, fiir die man seit 1982 Stadt-
umfahrungen plant; E.-J. Schonfeld
vom Kantonalen Tiefbauamt in Bern
trug als Verkehrsplaner die Beurteilung
aus der Sicht des Kantons vor, der eben-
so wie die umliegenden Gemeinden die
Siidumfahrung (Variante D89: als reine
Nationalstrasse mit drei Verzweigungs-
stellen und Stadttunnel) beflirwortet,
und W. Hiisler vom Stadtischen Pla-
nungsamt Biel die Vorteile der Nord-
umfahrung (Variante ID89: Tunnells-
sung mit zwei Anschliissen im Tunnel),
fiir die sich die Stadt Biel entschieden
hat.

Danach folgten Berichte iber die
Schwerpunkte der in diesem Jahr
100jahrigen Ingenieur- und Automobil-
schule Biel von K. Meierund R. Jeane-
ret (Projekt Stadtfahrzeug und Solar-
mobile) und Dr. techn. J. Czerwinski
(Abgaspriifungen) mit Erlduterung
einiger ~ Forschungsergebnisse, ~wie
Elektrofahrzeuge mit Batterie als
Zweitwagen (Oko-Pkw). Abschliessend
wurde das Versuchs- und Testgeldnde
von Vauffelin mit Crash-Versuchsanla-
gen und Vorfithrung von Solarmobilen
besichtigt. A.B.
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