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Lkw sind anders …

Güterkraftfahrzeuge mit einem zuläs-
sigen Gesamtgewicht über 7,5 t sind, 
gemessen an ihren hohen durchschnitt-
lichen jährlichen Fahrleistungen, eher 
selten in schwere Unfälle verwickelt. 
Ihre Abmessungen, die große Masse und 
geometrische Unverträglichkeit stellen 
jedoch einen konzeptbedingten Nach-
teil dar. 

Einerseits ist durch die Größe der Über-
blick auf das eigene Fahrzeug einge-
schränkt, die schwierigere Manövrier-
barkeit erhöht das Risiko mit anderen 
Verkehrsteilnehmern zusammenzusto-
ßen. Andererseits bedeuten im Falle ei-
ner Kollision das starke Massenungleich-
gewicht und die Gestaltaggressivität 
gegenüber Fußgängern, Benutzern von 
Zweirädern und Personenkraftwagen 
für diese ein deutlich höheres Risiko 
schwerer oder tödlicher Verletzungen. 
Lkw-Insassen sind dagegen in der Regel 
nur gefährdet, wenn sie mit anderen 
Nutzfahrzeugen zusammenprallen, al-
lein verunfallen oder nicht angeschnallt 
sind.

Unfallopfer in Lkw

Jährlich etwa 100 getötete Lkw-Insassen

Seit 2003 ging die Zahl der getöteten 
Insassen von Lkw über 3,5 t zulässigem 
Gesamtgewicht um 34 % zurück und 
lag 2011 bei 95 Toten, obwohl die Zahl 
der schweren Güterkraftfahrzeuge auf 
den Straßen in diesem Zeitraum noch 
zunahm. Als Ursachen tödlicher Verlet-
zungen bei Lkw- und Sattelzugmaschi-

nen-Insassen dominieren hinsichtlich der 
Unfallart „Zusammenstöße mit voraus-
fahrenden oder wartenden Fahrzeugen“ 
(2003: 35 Getötete; 2011: 40 Getötete) 
sowie Unfälle mit „Abkommen von der 
Fahrbahn nach rechts“ (2003: 20 Getöte-
te; 2011: 20 Getötete). Für die Zahl getö-
teter und schwerverletzter Insassen von 
Sattelzugmaschinen ist in diesem Zeit-
raum kaum eine Verringerung zu erken-
nen (2003: 536; 2011: 450), obwohl sich 
die Gurttragequoten bei Fahrern von Lkw 
über 3,5 t und Sattelzugmaschinen von 
gut 40 % (2003) auf etwa 83 % (2011) ver-
doppelte. Zukünftig gilt es, diese Quote 
auf Werte wie in Pkw mit etwa 98 % zu 
bringen.

Fahrzeug

Unfallvermeidung bei Lkw

Bei Unfällen, in denen Lkw-Fahrer die 
Hauptverursacher sind, muss die Erhö-
hung der aktiven Sicherheit im Vorder-
grund stehen. Größtes Potenzial ver-
sprechen Fahrerassistenzsysteme, um 
Kollisionen zu vermeiden oder die Schwe-
re deutlich zu reduzieren. Ausgehend 
von Unfalldaten der Versicherer ließen  
sich bis zu 12 % der Lkw-Unfälle mit Perso-
nenschaden durch Notbremsassistenten 
vermeiden, die auch in der Lage sind, 
stehende Fahrzeuge vor dem Lkw zu er-
kennen. Mit knapp 8 % zeigten auch Tot-
winkelwarner ein erhebliches Potenzial, 
drohende Kollisionen mit anderen Kraft-
fahrzeugen durch Spurwechsel positiv 
zu beeinflussen. Mit der EG-Verordnung 
661/09 wird die obligatorische Ausstat-
tung von Lkw N 2 und N 3 sowie Omni-

bussen M 2 und M 3 mit Notbremsas-
sistenten, Spurverlassenswarnern und 
ESP geregelt. Ausnahmen von der Aus-
stattungspflicht müssen streng geprüft  
werden und dürfen eine mittelfristig 
flächendeckende Ausrüstung mit diesen 
Systemen nicht in Frage stellen.

Besserer Schutz für Lkw-Insassen

Maßnahmen der passiven Lkw-Sicher-
heit zur Verletzungsprävention im Falle 
eines Unfalls sind ebenfalls noch nicht 
ausgeschöpft. Airbags für Lkw-Fahrer 
werden selten geordert und wurden 
von einigen Herstellern wieder aus dem 
Programm genommen. Angesichts 
häufiger schwerer Verletzungen der 
Beine bei Lkw-Fahrern ist allerdings der 
Schutz dieser Körperregion besonders 
wichtig. Neben einer erhöhten Struk-
turfestigkeit der Lkw-Kabine könnten 
hier auch Knieairbags Verbesserungen 
bewirken. Anders als bei Pkw-Fahrern 
wurden Verletzungsmuster und -me-
chanismen bei Lkw-Fahrern bislang we-
nig untersucht. 

Gefährdung von Fußgängern und Rad-
fahrern durch Lkw

2003 wurden 99 Fußgänger, 114 Rad-
fahrer sowie 99 Kraftradbenutzer bei 
Unfällen mit Güterkraftfahrzeugen 
(einschließlich Kleintransportern) ge-
tötet, 2011 waren es 90 Fußgänger, 
76 Radfahrer und 62 Kraftradbenut-
zer. Ein großer Teil dieser Unfälle er-
eignete sich beim Abbiegen schwerer 
Lkw und Sattelschlepper, weil der un-
geschützte Verkehrsteilnehmer über-
sehen wurde.
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Neue Spiegelsysteme können Fahrer-
umsicht und Assistenzsysteme nicht 
ersetzen

Um den toten Winkel für den Lkw-Fah-
rer zu verkleinern, sind Lkw mit mehre-
ren Spiegeln ausgestattet, die durch die 
Richtlinie 2003/97/EG (bzw. 2007/38/
EG für Nachrüstungen) beschrieben 
sind. Um einen Fußgänger oder Rad-
fahrer erkennen zu können, muss der 
Fahrer allerdings zur rechten Zeit in 
den betreffenden Spiegel blicken, wo-
bei die Weitwinkelspiegel das Objekt 
ohnehin stark verkleinert und verzerrt 
wiedergeben. Daher können Sensoren, 
die einen unmittelbar neben oder vor 
dem Lkw befindlichen Verkehrsteil-
nehmer erfassen, wirksame Hilfen zur 
Vermeidung solcher Unfälle sein. An-
stöße mit Überrollen des Gegners ge-
schehen meist im vorderen Bereich des 
Lkw auf Höhe des Fahrerhauses und 
bei geringer Geschwindigkeit, so dass 
die Bedingungen für die sichere Funkti-
on solcher warnenden, gegebenenfalls 
sogar automatisch eingreifenden Sys-
teme günstig sind. Bezogen auf Unfälle 
zwischen Lkw und ungeschützten Ver-
kehrsteilnehmern bieten Abbiegeassi-
stenten und Rückfahrassistenten, die in 
kritischen Situationen nach Warnung 
gegebenenfalls selbsttätig eingreifen, 
ein Potenzial von etwa 43 % bzw. 27 %, 
derartige Unfälle zu vermeiden. Auch 
für diese Systeme ist eine gesetzliche 
Ausstattungspflicht anzustreben, um 
eine entsprechende Marktdurchdrin-
gung zu erreichen.

Unterfahrschutz als wichtigste Maß-
nahme des Gegnerschutzes 

Die Zahl von Unfällen mit Getöteten 
und Beteiligung von Lkw und Sattel-
zugmaschinen ging von 2003 bis 2011 
um 25 % auf 763 zurück. Schwere Un-
fallfolgen bei Kollisionen zwischen 
Lkw und Pkw beruhen – neben den 
gravierenden Massenunterschieden – 
oft auch auf geometrischer Inkompa-
tibilität der Crashstrukturen. Mit der 
EG-Richtlinie 2000/40/EG zum vorde-
ren Unterfahrschutz wurde ein we-
sentlicher Schritt zur Verbesserung 
der Kompatibilität an der Lkw-Front 
erreicht. Diese Unterfahrschutzein-
richtung ist sowohl groß als auch fest 
genug, um einem frontal anprallenden 
Pkw eine wirksame Abstützung für sei-
ne eigene Crashstruktur zu bieten.

Trotz neuer Gesetze Defizite beim  
Unterfahrschutz

Der hintere Unterfahrschutz an Lkw und 
Anhängern ist dagegen trotz Erhöhung 
der Prüfkräfte bei der letzten Überarbei-
tung der Richtlinie (2006/20/EG) unzu-
reichend. In der Regel ist der Heckunter-
fahrschutz zu hoch angebracht, bietet 
zu geringe Abstützfläche und zu gerin-
gen Widerstand, um einen anprallenden 
Pkw wirkungsvoll am Unterfahren zu 
hindern. Die Prüfanforderungen sollten 
grundlegend überarbeitet werden, um 
reale Aufprallbedingungen besser ab-
zubilden. Seitliche Unterfahrschutz-
einrichtungen an Lkw und Anhängern 
nach 89/297/EWG sind lediglich für das 
Abweisen von Fußgängern oder Radfah-
rern ausgelegt. Sie erfüllen diese Aufga-
be aber auch deshalb kaum, weil der Ge-
setzgeber zulässt, dass weite Bereiche 
der Lkw-Seite ohne Abdeckung durch 
den Unterfahrschutz bleiben. Anzu-
streben sind flächige, ununterbrochene 
Unterfahrschutzeinrichtungen anstelle 
von simplen Gitterkonstruktionen mit 
offener Struktur.

Mensch

Fahrerausbildung verbessern

Ungeachtet aller Potenziale der aktiven 
Sicherheit, dürfen weitere Aspekte nicht 
vernachlässigt werden: Der allgemeine 
demografische Wandel wird auch in 
der Gruppe der Lkw-Fahrer zum Tragen 

kommen. Die Gestaltung des „rollenden 
Arbeitsplatzes“, Konzeption von Fahr-
routen, aber auch zum Beispiel Fortbil-
dungskonzepte sollten auch auf den „äl-
teren LKW-Fahrer“ abgestimmt werden. 

Die Ausbildung zum Berufskraftfahrer 
ist ein anerkannter Lehrberuf und kann 
entsprechend jung begonnen werden. 
Nach einer erfolgreichen Ausbildung von 
drei Jahren, also mit etwa 18 bis19 Jah-
ren, können die jungen Menschen in die 
allgemeine Berufstätigkeit einsteigen. 
Die jungen Fahrer von Lkw ś unterliegen 
aber genau wie ihre gleichaltrigen Pkw-
Fahrer den typischen Risiken der Anfän-
ger und Jugendlichen. 

Straße

Geeignete Infrastruktur schaffen 

Die Verkehrsinfrastruktur hat insbe-
sondere im Fernstraßennetz die Aufga-
be, den Kraftfahrern die Befolgung der 
rechtlichen Vorgaben zu ermöglichen 
(zum Beispiel ausreichend Stellplätze 
zum Einhalten der Ruhezeiten). Auch 
Überholverbote für Lkw können ein si-
cherheitsrelevantes Element im Stras-
senverkehr sein (z. B. in hügeligen Regi-
onen), ebenso wie Streckenabschnitte, 
deren Gestaltung ein sicheres Überho-
len auch für Lkw anbietet. Letztlich nut-
zen alle Regelungen solange nichts, so-
lange sie nicht auch in einem spürbaren 
Maß überwacht und gegebenenfalls 
geahndet werden. 

Links

www.udv.de/de/fahrzeug/lkw
www.udv.de/de/mensch/lkw-fahrer
www.youtube.com/watch?v=vtM_Q0foQXM&list=TLBOI3FbzIgvc


