Zeitschrift: Schweizer Ingenieur und Architekt
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 108 (1990)

Heft: 45

Artikel: Sicherheitskonzept im Strassenverkehr: praktische Grundlagen
Autor: Merz, Hans / Christen, Peter / Hehlen, Peter

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-77549

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 03.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-77549
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Verkehrswesen

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 45, 8. November 1990

Sicherheit und Risiko

Sicherheitskonzeptim

Strassenverkehr

Praktische Grundlagen

Sicherheit im Strassenverkehr ist zu wichtig, als dass Unfallverhiitung
nach Gefiihl betrieben werden kann. Notwendig ist ein konzeptionelles
Vorgehen von der Analyse bis zur Massnahme. Zahlreiche Bausteine,
wie die Formulierung von expliziten Sicherheitszielen, die Darstellung
des Massnahmenspektrums, die konsequente Beurteilung von Mass-
nahmen nach Nutzen und Kosten und die Férderung der Datenbeschaf-
fung, sind erforderlich, um ein umfassendes Sicherheitskonzept zu

erstellen.

Die beachtlichen Erfolge der Sicher-
heitsarbeit im Bereich Strassenverkehr
in den letzten 20 Jahren diirfen nicht
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dariiber hinwegtduschen, dass der
Strassenverkehr noch immer einen
grossen Teil am gesamten Unfallge-
schehen in der Schweiz ausmacht.
Rund ein Drittel aller tédlichen Unfél-
le ereignen sich auf unseren Strassen.

Fiir die mit der Strassenverkehrssicher-
heit beauftragten Institutionen stellt
sich deshalb die Frage, wie die Sicher-
heit weiter erhoht werden kann. Erfah-
rungen im In- und Ausland deuten dar-

Bild 2.  Die vier definierten Risikokategorien

auf hin, dass die Zeit der «grossen Wiir-
fe» in der Strassenverkehrssicherheit
weitgehend vorbei ist und die Sicher-
heitsarbeit in Zukunft schwieriger
wird. Der Aufwand fiir eine Reduktion
der Unfallzahlen nimmt zu, ebenso der
Aufwand fiir die Offentlichkeitsarbeit
zur Motivation und Akzeptanz von
Massnahmen. In dieser Situation sind
konzeptionelle Uberlegungen zur zu-
kiinftigen Sicherheitsarbeit besonders
wichtig.

Der vorliegende Artikel basiert auf
dem Bericht «Praktische Grundlagen
fiir ein Sicherheitskonzept im Strassen-
verkehr». Der Bericht [1] knlipft an die
im Jahre 1985 veroffentlichte Studie
«Beurteilung des Unfallgeschehens aus
der Sicht des individuellen und des kol-
lektiven Risikos» [2] an. Auf der Basis
dieser Vorarbeiten werden vier Thesen
fiir die zukiinftige Sicherheitsarbeit
aufgestellt und erldutert:

These 1: Formulierung von
expliziten Sicherheitskriterien

Elemente eines allgemeingiltigen
Sicherheitskonzeptes

In der Studie «Beurteilung des Unfall-
geschehens aus der Sicht des individuel-
len und kollektiven Risikos» [2] ist ein
allgemeingiiltiges  Sicherheitskonzept
dargelegt worden. Die wichtigsten Ele-
mente dieses Konzeptes sind:

- Unterscheidung zwischen individuel-
lem Risiko (Gefihrdung des Einzel-
nen) und kollektivem Risiko (Ge-
samtverluste) (Bild 1).

- Unterscheidung von Risikokatego-
rien zur Erfassung der unterschiedli-
chen Akzeptanz von eher freiwilli-
gen bzw. eher unfreiwilligen Risiken
(Bild 2).

- Einfiihrung von zahlenmadssigen
Sicherheitskriterien in Funktion der
Risikokategorien in Form von Wer-
ten fiir das akzeptierbare individuel-
le Risiko eines Einzelnen. Grenzko-
sten fiir die Verhinderung eines To-
desfalles oder von Verletzten zur
Beurteilung der kollektiven Risiken.

Sicherheitskriterien fur
individuelle Risiken

Im gesamtschweizerischen Mittel be-
triagt heute der Anteil des Strassenver-
kehrs am individuellen Todesfallrisiko
eines Einwohners etwa 1,5 - 10*/Jahr.
Allerdings sind die individuellen Risi-
ken aus dem Strassenverkehr sehr un-
gleichmissig liber die Bevolkerung ver-
teilt und variieren je nach Alter und
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Geschlecht zwischen rund 1073/Jahr
und 1073/Jahr. Verschiedene Einfliisse
sind dafiir verantwortlich. Zur Beurtei-
lung dieser Unterschiede sind zahlen-
missige Kriterien fiir individuelle Risi-
ken notwendig.

In Bild 3 sind solche Kriterien (als
Grenzwerte) in Funktion der Risikoka-
tegorien als dunkel schraffiertes Band
wiedergegeben. Sie widerspiegeln das
heutige, weitgehend unausgesprochene
Sicherheitsempfinden unserer Gesell-
schaft (vgl. z.B. [4]). Danach wird die
Akzeptanz unfreiwilliger Risiken als
weitaus geringer beurteilt als jene der
freiwillig eingegangenen Risiken.

In jiingster Zeit kann ein zunehmendes
Sicherheitsbediirfnis in unserer Gesell-
schaft beobachtet werden. Besonders
im Bereich der unfreiwilligen Risiken
werden offenbar noch tiefere Grenz-
werte angestrebt (vgl. z.B. [S]). Auf-
grund dieser Tendenzen sind zukiinfti-
ge Grenzwerte fir individuelle Risiken
ins Auge zu fassen, die in der nebenste-
henden Figur als hell schraffierte Zone
dargestellt sind.

Daraus lassen sich auch fiir den Stras-
senverkehr generelle Sicherheitsziele
fiir die individuellen Risiken ableiten:

[J Da die Strassenverkehrsrisiken heu-
te im Mittel auf der Grenze zwischen
der Risikokategorie 2 (grosse Selbstbe-
stimmung) und 3 (geringe Selbstbestim-
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mung) liegen, ist das mittlere individu-
elle Risiko langerfristig von heute 1,5 -
10*#/Jahr auf rund 5 - 10°/Jahr zu sen-
ken. Dies entspricht einer Reduktion
um einen Faktor 3. Damit wiirde sich
auch das kollektive Risiko von heute
rund 1000 Opfern pro Jahr auf rund
350 Opfer proJahr verringern.

O Zur Beurteilung von individuellen
Risiken im Strassenverkehr sind in Zu-
kunft Grenzwerte im Bereich der hell
schraffierten Zone anzustreben.

Bei der Beurteilung der individuellen
Risiken ist jedoch nicht allein der abso-
lute Wert massgebend, sondern auch
der Anteil, den diese Risiken an der ge-
samten Sterbewahrscheinlichkeit einer
betrachteten  Personengruppe  aus-
macht. Insbesondere bei Kindern und
Jugendlichen sowie bei den Betagten er-
geben sich erhebliche Unterschiede.

Die Erweiterung der vorgeschlagenen
Grenzwerte fiir individuelle Todesfall-
risiken auf Verletztenrisiken ist not-
wendig. Dies wird aber erst moglich
sein, wenn der Begriff der Verletzung
préziser definiert wird und die statisti-
schen Unfalldaten entsprechend erho-
ben werden (vgl. auch These 4).

Sicherheitskriterien fiir kollektive
Risiken

Die Grenzkosten zur Rettung eines
Menschenlebens setzen sich aus zwel
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2 Mittleres individuelles Risiko
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Bild 3.  Sicherheitsziele fir individuelle Risiken

Komponenten zusammen: Die Kompo-
nente des volkswirtschaftlichen Scha-
dens beim Verlust eines Menschenle-
bens, welche iiber alle Risikokategorien
gleich gross ist. Die Komponente der
Risikoklasse bringt zum Ausdruck,
dass zur Verhinderung von unfreiwilli-
gen Risiken grossere Anstrengungen
unternommen werden als zur Verhin-
derung freiwilliger Risiken. Diese
Komponente ist somit in starkem Mas-
se von der Risikokategorie abhédngig.

Die Grosse des volkswirtschaftlichen
Schadens beim Verlust eines Men-
schenlebens wurde aufgrund neuer Un-
tersuchungen beurteilt. Dabei wurde
festgestellt, dass es keine objektive und
richtige Methode und kein allseits aner-
kanntes Modell gibt. Das heute in der
Bundesrepublik Deutschland fiir die
Beurteilung von Sicherheitsvorhaben
im Strassenverkehr empfohlene Modell
(Krupp/Hundhausen, [3]) wird als das
plausibelste betrachtet. Unter Anpas-
sung auf die schweizerischen Verhilt-
nisse ergeben sich damit je nach Alter
eines Opfers volkswirtschaftliche Ko-
sten zwischen 0 und 2 Mio. Franken.

Unter Beriicksichtigung dieser volks-
wirtschaftlichen Schiden und unter
Anpassung der Grenzkosten an die
Teuerung gelten die in Bild 4 dargestell-
ten Grenzkosten fiir die Rettung eines
Menschenlebens.
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Wirkungszusammenhange

N/K - Verhaltnis

Aus—

bildung Blutalk.

Senkung Helm- Anti— Unter— Lokal—
trag— blockier— fahr— mass—
pflicht system schutz nahmen

10.9

Fiir die Beurteilung von Strassenver-
kehrsunfillen mit Verletzten gelten die

folgenden Grenzkosten (gemiss
Krupp/Hundhausen, [3]): Preisbasis
1988:

- Schwerverletzte Opfer Fr. 55 000.-
- Leichtverletzte Opfer Fr. 4200.-

Mit diesen Kriterien ist ein einheitli-
cher Nutzenmassstab fiir die Beurtei-
lung von Opfern im Strassenverkehr
geschaffen. Jede Sicherheitsmassnah-
me, deren Kosten kleiner sind als der
damit errechnete Nutzen, gilt als volks-
wirtschaftlich gerechtfertigt. Je grosser
das Nutzen-Kosten-Verhiltnis einer
Massnahme ist, umso hoher ist der Stel-
lenwert fiir deren Einfiihrung (vgl.
auch These 3).

These 2: Massnahmenspektrum
und -struktur darstellen

Die Qualitét einer Sicherheitsplanung
hingt in entscheidendem Masse davon
ab, wie systematisch und umfassend
nach moglichen Massnahmen und de-
ren Kombinationen gesucht wird. Die
Sicherheit im Strassenverkehr beruht
heute auf einer kaum mehr tibersehba-
ren Anzahl verschiedenster Massnah-
men. Die systematische Darstellung des
Spektrums und der Struktur dieser
Massnahmen ist deshalb in Zukunft
notwendig. Dazu wird die Erstellung
einer EDV-gestiitzten Datenbank vor-
geschlagen.

Fir die Darstellung des Massnahmen-
spektrums sind zwei Elemente wichtig:
[0 Ansatzpunkt einer Massnahme:
«Mensch», «Fahrzeug», «Umwelt».

(J Art der Massnahme: «Verhalten»,
«Technik», «Normierung».

Die Wirksamkeit von Massnahmen er-
gibt sich in den meisten Fillen aus dem
Zusammenspiel verschiedener Berei-
che. Beispiele dafiir sind Sicherheits-
gurten (Mensch-Fahrzeug), Signalisa-

tion (Mensch-Umwelt) (Bild 5). Fiir die
Darstellung der Massnahmenstruktur
gibt es mehrere Moglichkeiten. Sie
bringen zum Ausdruck, dass je nach
Blickwinkel und Zielsetzung verschie-
dene Strukturierungen moglich sind.
Beispiele daftir sind:

Strukturierung nach Wirkungsweise:

- Aktiv-Massnahmen zur Unfallver-
hinderung im Sinne des «Vorbeu-
gens» (z.B. Erziehung, Sanierung),

- Passiv-Massnahmen zur Ausmassre-
duktion im Sinne des «Begrenzens»
(z.B. Sicherheitsgurten, Leitplan-
ken),

- Folge-Massnahmen zur Gewdhrlei-
stung und Durchsetzung (z.B. Kon-
trollen, Bussen).

Strukturierung nach Zielsetzung
(Haupt-, Ober-, Unter-, Teilziele).

Strukturierung nach weiteren
Gesichtspunkten, z.B.:

- Grosse des Wirkungsgebietes (lokal
bzw. gesamtschweizerisch),

- Alter und Geschlecht der Verunfall-
ten usw.

Aufgrund dieser Voruntersuchungen
zeigt sich, dass eine systematische Uber-
sicht lUber Massnahmenstruktur und
-spektrum nur mittels einer EDV-ge-
stiitzten Datenbank moglich sein wird.
Sie erlaubt die verschiedensten Eigen-
schaften von Massnahmen abzuspei-
chern und sodann nach den gewtinsch-
ten Gesichtspunkten zu gliedern.

These 3: Konsequente Beurteilung
von Massnahmen nach Nutzen
und Kosten

Umfang der Untersuchungen

Mittels der unter These | formulierten
Sicherheitskriterien sind im Sinne

Bild 6. Nutzen-Kosten-Verhdltnis einzelner Massnahmen

Bild 5.  Wirkungszusammenhénge

einer beispielhaften Anwendung ver-
schiedene Massnahmen nach ihrem
Nutzen und ihren Kosten analysiert
worden:

Globalmassnahmen:

0 Zweiphasige Ausbildung fiir Motor-
fahrzeuglenker

O Senkung des erlaubten Blutalkohol-
gehaltes (BAK) auf 0,5%o,

0 Helmtragpflicht fiir Mofafahrer,

0 Obligatorischer Einbau eines Anti-
blockiersystems (ABS) fiir Personenwa-
gen,

O Unterfahrschutz fiir Lastwagen und
Anhidngerziige.

Lokalmassnahmen:

- Dazu sind 12 lokale Gefahrenstellen
ausgewihlt worden, die in den ver-
gangenen 10 Jahren sicherheitsmais-
sig saniert worden sind, fir die so-
wohl der Nutzen (Vorher/Nachher-
Daten) als auch die Kosten bekannt
waren.

Vorgehen

Fiir die Beurteilung der Globalmass-
nahmen wurde folgendes Vorgehen ge-
wihlt:

- Bestimmung des relevanten Wir-
kungsbereiches einer Massnahme
(z.B. fiir Helmtragpflicht: Alle Un-
fille mit Mofafahrern, die Kopfver-
letzungen erlitten) und damit des ma-
ximalen Rettungspotentials.

- Massnahmenspezifische Strukturie-
rung des relevanten Unfallgesche-
hens als Grundlage fiir die Abschit-
zung des Nutzens.

- Abschiitzung des effektiven Ret-
tungspotentials (Verletzte, Getotete)
fiir alle ausgewihlten Massnahmen.

- Abschitzung der Jahreskosten.

- Vergleich des mit den entsprechen-
den Grenzkosten monetarisierten
Nutzens mit den Kosten.

Fiir die Beurteilung der Lokalmassnah-
men wurden die Kosten der Sicher-
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Verkehrswesen
Nutzen
Massaahivion Getdtete Verletzte
Max. | Eff. Wirkungs- | Max. Eff. Wirkungs
grad (%) grad (%)
Zweiphasige Ausbildung 230 30 15 4700 260 5
Senkung BAK auf 0,5%o 160 I5 10 3400 180 5
Helmtragpflicht 40 15 40 1100 430 40
Obligatorisches ABS 290 60 20 4600 650 15
Unterfahrschutz fir LKW 10 3 30 100 15 15
Total der 5 Massnahmen 730 123 17 13900 | 1535 11

Tabelle 1.  Rettungspotentiale der einzelnen Massnahmen
Massnahmen Monetarisierter Kosten Nutzen-Kosten-
Nutzen Verhdltnis
(Mio. Fr.) (Mio.Fr.)
Zweiphasige Ausbildung 64 45 1.4
Senkung BAK auf 0,5%0 51 15 3.4
Helmtragpflicht 88 13 6.8
Obligatorisches ABS 200 300 0.7
Unterfahrschutz fiir LKW 156 30 52

Tabelle 2. Nutzen, Kosten und Nutzen-Kosten-Verhdltnisse der Globalmassnahmen

pro Jahr
Lokalmassnahmen: lokale Sanierungsmassnahmen
Sanierungs- Monetarisierter Kosten*® Nutzen-Kosten-
stelle Nutzen* Verhdlinis*
(Fr.) (Fr.)

1 22000 12000 24

2 135000 13 000 10

3 235000 20000 12

4 26 000 20000 1

5 36000 12000 3

6 47000 5000 9

7 108 000 125000 1

8 1536 000 60 000 26

9 341000 35000 10

10 26 000 60 000 0,5

11 164 000 33000 S

12 1652000 5000 330

Total 4328000 400000 10

Tabelle 3.  Nutzen, Kosten und Nutzen-Kosten-Verhdltnisse der Lokalmassnahmen

pro Jahr

heitsmassnahmen direkt mit dem Nut-
zen, der aus Vorher/Nachher-Beobach-
tungen ermittelt wurde, verglichen.

Resultate

Die Resultate dieser Untersuchungen
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

a) Globalmassnahmen

Tabelle | zeigt die abgeschitzten, effek-
tiven Rettungspotentiale der fiinf aus-
gewihlten Massnahmen. Daraus geht
hervor,

- dass das maximale, theoretische Ret-
tungspotential der fiinf Massnahmen
zusammen rund 730 Getotete und
13900 Verletzte umfasst,
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- dass das effektive Rettungspotential
jedoch deutlich kleiner ist und zu
rund 123 Getdteten und 1535 Ver-
letzten abgeschitzt wurde (geschitz-
ter Gesamtwirkungsgrad von 17 bzw.
11%), dass der Wirkungsgrad der
Massnahmen sehr unterschiedlich ist
und zwischen 10 und 40% des maxi-
malen Potentials variiert.

Die in Tabelle 2 zusammengefassten,
mit den entsprechenden Grenzkosten
monetarisierten Nutzen sowie die ge-
schitzten Kosten zeigen,

[0 dass das Nutzen-Kosten-Verhiltnis
bei vier der fiinf Massnahmen tiber 1,0
liegt,

[J dass sich die Massnahmen «Unter-

fahrschutz», «Helmobligatorium» und
«Senkung des maximalen Blutalkohol-
gehaltes auf 0,5%o0» als besonders koste-
neffizient herausstellen,

O dass die Massnahme «Zweiphasige
Ausbildung» fiir Motorfahrzeuglenker
ein knapp positives Nutzen-Kosten-
Verhiltnis aufweist,

O dass die Massnahme «Obligatorium
ABS» ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis
von etwas weniger als 1,0 aufweist.

In einer ganzheitlichen Beurteilung der
Globalmassnahmen sind neben dem
Nutzen-Kosten-Verhiltnis auch andere
Faktoren miteinzubeziehen, so bei-
spielsweise

[0 die absolute Grosse des Nutzens,
[0 die absolute Grosse der Kosten,
O die politische Realisierbarkeit usw.

b) Lokalmassnahmen

Die Untersuchungen des Nutzen-Ko-
sten-Verhiltnisses der lokalen Mass-
nahmen haben gezeigt (Tabelle 3),

0O dass solche Massnahmen in der Re-
gel sehr kosteneffektiv sind und das
mittlere Nutzen-Kosten-Verhiltnis
etwa 10 betragt,

O dass das Nutzen-Kosten-Verhiltnis
sehr stark variieren kann und aufgrund
der derzeit verfiigharen Daten nicht
alle untersuchten Sanierungen gerecht-
fertigt wiren,

[0 dass die Zuverldssigkeit der Aussa-
gen durch die begrenzte Beobachtungs-
zeit relativiert werden muss.

Einen Gesamtiiberblick {iber die Nut-
zen-Kosten-Verhiltnisse einzelner
Massnahmen verschafft Bild 6.

These 4: Datenbeschaffung
fordern

Die Bereitstellung und Analyse von Da-
ten zum Unfallgeschehen im Strassen-
verkehr bildet seit jeher eine wichtige
Grundlage fiir die Planung von Sicher-
heitsmassnahmen. Die Bedeutung die-
ser Aufgaben wird in Zukunft jedoch
zunehmen. Dabei geht es nicht in erster
Linie um eine Vermehrung der Daten,
sondern um eine qualitative Verbesse-
rung im Sinne grésserer Aussagekraft
und Préizision.

Die heutige Situation im Bereich der
Datenerfassung ldsst sich wie folgt cha-
rakterisieren:

- Daten verschiedenster Art fallen an
verschiedenen Orten an. Eine ge-
meinsame Datenbank existiert nicht
oder nur in Teilbereichen.

- Die Datenerhebungen sind in erster
Linie auf die Umstinde zum Zeit-
punkt der Unfille ausgerichtet. Die
effektiven und langfristigen Folgen
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(z.B. Invaliditdat) werden nur in be-
grenzten Teilbereichen erhoben.

- Die Datenerhebungen sind auf das
Unfallgeschehen ausgerichtet. Daten
tiber die Wirksamkeit und die Kosten
von Massnahmen werden nicht syste-
matisch gesammelt (vgl. auch The-
se 2).

Aus dieser Sicht heraus wird eine For-
derung der Datenbeschaffung notwen-

Sicherheit und Risiko

dig. Dabei sind insbesondere Daten zu
den Verletztenrisiken systematisch zu
erfassen. Der Datensatz der Nichtbe-
rufsunfédlle (NBU) kann heute diese
Liicke nur teilweise schliessen. Im wei-
teren sind Anstrengungen angezeigt,
die Strassenverkehrsunfélle den defi-
nierten Risikokategorien zuzuteilen.
Schliesslich ist eine bereits mehrfach
erwidhnte Datensammlung iiber Sicher-
heitsmassnahmen anzustreben.

Folgerungen

Zusammenfassend lassen sich nachste-
hende Folgerungen ziehen:

- Die Sicherheitskriterien fiir die Beur-
teilung von individuellen und kollek-
tiven Risiken erlauben die Festle-
gung lédngerfristiger Zielsetzungen
flir einen zukinftigen Sicherheits-
standard im Strassenverkehr. Die
Umsetzung der Forderung aus The-
se | «Formulierung von expliziten
Sicherheitszielen» in die Praxis wird
damit ermdglicht.

- Durch die beispielhafte Anwendung

von Nutzen-Kosten-Untersuchungen
auf globale und lokale Sicherheits-
massnahmen ist die grundsitzliche
Tauglichkeit dieses Sicherheitskon-
zeptes sowie die Realisierbarkeit der
in These 3 «Konsequente Beurtei-

Sicherheit im Schienenverkehr

Zum Umgang mit Risiken am Beispiel der Eisenbahn

Dieser Artikel soll im Rahmen der Reihe «Sicherheit und Risiko» aufzei-
gen, mit welcher Philosophie Risiken im Umfeld von Eisenbahnen ange-
gangen werden. Die Autoren sind sich bewusst, dass die Besonderhei-
ten des Systems Eisenbahn nicht ohne weiteres Analogieschliisse auf
andere Technologiebereiche zulassen; dennoch wird versucht, am
Schluss drei Thesen zur allgemeinen Diskussion um technische Risiken

zu formulieren.

Risiko und Risikobegrenzung

Zuerst sollen die Begriffe Risiko, indi-
viduelles Risiko und kollektives Risiko
theoretisch behandelt werden, an-

VON HEINRICH BRANDLI UND
RUDOLF ROTTINGER,
ZURICH

schliessend wird auf die Festlegung des
Sicherheitsgrades bei der Eisenbahn
eingetreten.

Masseinheit fur Risiko

In der Entscheidungstheorie ist ein
Risiko als Produkt

R=r-S

definiert, wobei S einen Ergebnisnut-
zen darstellt, der mit der Wahrschein-
lichkeit r eintritt. Der Ergebnisnutzen
kann positiv oder negativ sein. In der
Sicherheitswissenschaft  interessieren
primdr die negativen Ergebnisnutzen,
die in Form von Schiden (Sachschiden,
Verletzungen oder Tétungen) auftre-
ten.

lung von Massnahmen nach Nutzen
und Kosten» enthaltenen Forderun-
gen dargelegt worden. Fiir die konse-
quente Umsetzung in die Praxis wird
die Ausarbeitung eines entsprechen-
den Leitfadens und die Festlegung
von Richtlinien empfohlen.

- Aus der Feststellung, dass die zu-
kiinftige Sicherheitsarbeit im Stras-
senverkehr aus  verschiedensten
Griinden immer schwieriger wird,
ergibt sich das Bediirfnis nach diffe-
renzierten Grundlagen. Die konse-
quente Realisierung eines Sicher-
heitskonzeptes im Strassenverkehr
verlangt in Zukunft einerseits die in
These2 geforderte systematische
Darstellung und Erfassung der Mass-
nahmenstruktur und des Massnah-
menspektrums. Anderseits ist eine in
These 4 erlduterte qualitative Verbes-
serung der Daten notwendig. Beson-
ders in diesem Bereich wird eine Ver-
stirkung der Anstrengungen in Zu-
kunft empfohlen.

- Eine allgemeine Anwendung der hier
gezeigten Grundlagen in der Unfall-
verhiitung ist méglich.
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tungsstelle fiir Unfallverhiitung BfU, 3008
Bern.

Die Eintretenswahrscheinlichkeit r ist
von der Dimension her unproblema-
tisch; sie ist dimensionslos und auf der
absoluten Skala zwischen 0 und 1 dar-
stellbar.

Bei der Wahl der Dimension des Scha-
dens ist zwischen Sach- und Personen-
schiaden zu unterscheiden. Sachschiden
werden in monetiren Einheiten auf
Verhiltnisskalen bewertet, die unten
durch 0 begrenzt und oben offen sind,
wobei die Einheit willkiirlich gewihlt
ist. Bevor sich Personenschiden be-
schreiben lassen, ist zu kldren, ob es
ethisch vertretbar ist, Anzahlen von
Leichtverletzten, Schwerverletzten
oder Toten zu messen oder Personen-
schidden zu monetarisieren, damit Sach-
und Personenrisiken die gleiche Di-
mension aufweisen.

Fiir die Monetarisierung sprechen zwei
Argumente:

- In der Folge bereits entstandener
Sach- und Personenschiden werden
im Haftpflichtrecht monetidre Ein-
heiten beniitzt, um mit materiellen
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