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Zusammenfassung

Verkehrsunfille unter Beteiligung von Polizei- und Feuerwehr - Einsatzfahrzeugen
treten insgesamt selten auf. Das individuelle Risiko im Rahmen einer Fahrt mit
Sonder- und Wegerechten in einen Unfall verwickelt zu werden, ist jedoch fiir
Einsatzfahrzeuge im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern deutlich hoher.
Diese Arbeit gibt zunidichst einen Uberblick zu rechtlichen Grundlagen und
einsatztaktischen Notwendigkeiten. Im Rahmen einer deutschlandweiten Befragung
von Polizeibehérden und Berufsfeuerwehren wurden anschlieBend sowohl typische
Unfallsituationen, als auch die bereits heute genutzten PrdventivmalBnahmen seitens
der Dienstherren ermittelt. Dabei zeigte sich wie erwartet, dass Einfahren in
Kreuzungsbereiche bei rotzeigender Signalanlage, hohe Geschwindigkeit und
Beriihren anderer Fahrzeuge typische Unfallsituationen sind. Uberraschend hingegen
waren die Ergebnisse, dass die Tageszeit keinen Einfluss auf die Unfallhdufigkeit hat
und der Signalstatus ebenso wenig eine Rolle spielt: Es kommt nicht hédufiger zu
Unfillen, wenn nur das Blaulicht, nicht aber das Signalhorn in Betrieb ist. Besonders
Interessant sind die Feststellungen zur Bedeutung optischer Reize: Grofle
Einsatzfahrzeuge und solche, die in auffilligen Farben lackiert sind, werden
signifikant seltener in Unfille verwickelt.

Die erfassten Daten bilden die Grundlage fiir Empfehlungen zur Aus- und
Fortbildung der Fahrer von Einsatzfahrzeugen, wobei auf psychologische Effekte ein
besonderer Blick gerichtet wird, weil diese zur Zeit noch zu wenig Beachtung finden.
AbschlieBend wird auf organisatorische und technische Moglichkeiten zur
Optimierung der Verkehrssicherheit bei Sonder- und Wegerechtsfahrten
eingegangen, wobei sowohl gegenwirtig problemlos umsetzbare Ansitze betrachtet
werden, als auch solche, die sich erst mit Weiterentwicklung der Technik in einigen

Jahren in gewiinschtem Umfang realisieren lassen.
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Summary

Traffic accidents with participation of emergency vehicles happen alltogether quite
rarely. Nevertheless, the risk to be involved in an accident while using the so called
“Sonder- und Wegerechte” (privileges, shown by flashing blue lights and siren -
regulated by the german highway code called “Stralenverkehrsordnung”) is much
higher for such a vehicle in comparison to an ordinary road user. This paper initially
gives a summary of the legal basics and the requirement of tactics during
intervention. Within the scope of an interview in whole Germany with police
authorities and professional fire brigades inquiries were made about typical accident
situations and appropriate preventive measures of the empolyers ascertained. As it
was to be expected, it could be seen that driving in crossroad areas while the redlight
can be seen as well as blanked speed and touching other verhicles are typical
accident situations. As it was surprising to see, time of day plays a subordinated role
for the accident events. The signal status is without considerable meaning, too: If
only the blue flashlight, but not the signal horn is in operation, it is not inevitable that
there are more accidents. Big and conspicious emergency vehicles contributes to a
diminished accident risk: Vehicles in a glowing red colour are less involved in
accidents.

The collected data form the basis for recommendations of the education and
advanced training of the emergency vehicle drivers with a special view on
psychological aspects, because they are very significant for education and advanced
training.

It will be also elaborated on technical possibilities for the optimization of the road
safety while using privileges. This paper points out possibilities which can be
accomplished at this stage as well as options which can't be realised optimally

without further development.
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,,haben Sie beim Autofahren schon bemerkt, dass jeder,
der langsamer fihrt als Sie, ein Idiot ist und jeder, der

schneller fiihrt, ein Verriickter?‘

(George Carlin, amerikanischer Komiker)[1]

Hinweis:
Im Text werden alle Berufs- und Personenbezeichnungen in der ménnlichen Form verwendet um den

Lesefluss zu erleichtern. Selbstverstindlich gelten die Feststellungen geschlechtsneutral.
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1. Einleitung

Die Lebensqualitit in einem hochentwickelten Industriestaat ist untrennbar mit
einem grofen Bediirfnis an individueller Mobilitdt verkniipft. Eine zentrale Rolle
nimmt dabei der StraBenverkehr ein. Allein im Jahr 2005 waren in Deutschland
54.519.700 Kraftfahrzeuge zugelassen, davon 45.375.500 PKW [2]. Umgerechnet
auf die Bevolkerung bedeutet diese Zahl, dass in Deutschland 1,8 Einwohner je
PKW gemeldet sind. Eine solche Verkehrsdichte hat im komplexen Geflecht aus
baulichen- und Umwelteinfliissen sowie technischen und menschlichen
Gegebenheiten des Straenverkehrs neben zahlreichen weiteren Belastungen vor
allem besorgniserregende Unfallzahlen zur Folge: Insgesamt rund 2,2 Millionen
Verkehrsunfille wurden 2005 polizeilich erfasst; 5400 Menschen verloren dabei ihr
Leben, 434.000 Verkehrsteilnehmer wurden verletzt [2]. Wenn diese Zahlen auch
seit der Wiedervereinigung stetig sinken - und damit deutlich werden lassen, welche
Friichte die vielfdltigen MaBnahmen zur Verbesserung der Situation auf den Straen
tragen - zeigen sie aber auch ebenso deutlich, wie sehr ein stindiges Bemiihen um
die Sicherheit im Stralenverkehr ein immerwihrendes Ziel der Gesellschaft bleiben
muss. Letztendlich ist jeder Unfall fiir die Betroffenen ein schwerwiegendes Ereignis

und hinter jeder Zahl in der Statistik verbirgt sich ein menschliches Schicksal.

Obgleich der Anteil von Verkehrsunfillen, an denen Einsatzfahrzeuge unter Nutzung
von Sonder- und Wegerechten nach Straenverkehrsordnung (STVO) beteiligt sind,
in der Gesamtbetrachtung gering ist, ermittelte eine Studie im Auftrag der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST) aus dem Jahr 1995 ein im Vergleich zu
tibrigen Verkehrsteilnehmern achtfach hoheres Risiko bei Einsatzfahrten in einen
Unfall mit Schwerverletzten verwickelt zu werden [3]. Aus dieser Studie ergab sich
ferner die rechnerische Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit mindestens einer
getdteten Person nach je 272.000 Einsatzfahrten mit Sonder- und Wegerechten.
Daraus folgt unbestritten, dass auch trotz der relativ geringen Anzahl von
Einsatzfahrzeugen im Verhiltnis zum Gesamtfahrzeugbestand eine positive
Veridnderung deren spezifischen Unfallgeschehens einen deutlichen Beitrag zur

Sicherheit auf unseren StraB3en darstellt.
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Die schicksalhafte Bedeutung eines Verkehrsunfalls kommt bei Einsatzfahrten ganz
besonders zum Tragen: Ziel einer Fahrt mit Sonder- und Wegerechten ist es stets,
schnell zu helfen und Schaden abzuwenden — stattdessen resultieren aus einem
Verkehrsunfall nicht nur zusétzlicher Schaden, sondern oft auch schwere

Verletzungen oder gar Tod von Unfallbeteiligten.

Fir die Fahrer/-innen der Einsatzfahrzeuge von Polizei, Feuerwehr oder
Rettungsdienst entsteht so neben den ohnehin mit den Berufsbildern verkniipften
Belastungen eine tragische Situation: Der urspriingliche Vorsatz, Menschen in
Notlagen zu helfen, hat genau das Gegenteil, nimlich eine weitere Notsituation,

verursacht.

In vielen Fillen konnten die Fahrer/-innen der Einsatzfahrzeuge als
Unfallverursacher ausgemacht werden, was jedoch keinesfalls zu dem falschen
Schluss fiithren darf, dieser Personenkreis lieBe sich wohlméglich eher zu einer
besonders risikoreichen Fahrweise hinreilen. Vielmehr ist hier gerade die im
Vergleich zu anderen Kraftfahrern zwangsldufig hiufigere Konfrontation mit
Konfliktsituationen als Ursache anzusehen: Die Studie der BAST ermittelte durch
Videoaufzeichnungen von Einsatzfahrten, dass hier durchschnittlich alle
19 Sekunden eine kritische Fahrsituation eintritt.

Hier zeigt sich aber deutlich, welch entschiedener Zugewinn an Verkehrssicherheit
bei Einsatzfahrten durch eine stetige Weiterentwicklung der technischen und
organisatorischen Sicherheitsmalnahmen mdglich ist. Ziigig, aber auch sicher und
unfallfrei ihren Bestimmungsort erreichende Einsatzmittel konnen ihrem Auftrag
schneller nachkommen und menschliches Leid kann so gleich doppelt verhindert

werden.

Verkehrsunfille bei Einsatzfahrten mit Sonder- und Wegerechten werden nur in den
seltensten Fillen iiberregional bekannt. Nicht zuletzt deshalb, weil es oft als duflerst
unangenehm und peinlich empfunden wird, derartige Ereignisse auferhalb der

betroffenen Institutionen zu verbreiten.

Ziel dieser Arbeit ist es, auf der Basis einer bundesweiten qualitativen und
quantitativen Datenerhebung bei zahlreichen Feuerwehr- und Polizeibehorden,

auffillig unfalltrichtige Verkehrssituationen zu identifizieren und Strategien zu

10
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deren Vermeidung zu entwickeln. Dariiber hinaus soll ermittelt werden, welche
technischen MalBnahmen die Sicherheit bei Einsatzfahrten mit Sonder- und
Wegerechten optimieren konnen.

Der Schwerpunkt liegt hierbei auf der Aus- und Fortbildung der Einsatzkréfte, denn
bei allen technischen und organisatorischen Ansidtzen zur Verbesserung der

Unfallsituation bliebt der ,,Faktor Mensch* das schwéchste Glied in der Kette.

Letztendlich soll den Ausbildern Material fiir eine zielgerichtete Fortbildung im
Dienste der Verkehrssicherheit angeboten und den Fahrern von Einsatzfahrzeugen

ein Leitfaden fiir die tdgliche Praxis an die Hand gegeben werden.

11



Verkehrsunfallanalyse bei der Nutzung von Sonder- und Wegerechten gemil Straenverkehrsordnung

2. Grundlagen

2.1 Interessenskonflikt schnelles/sicheres Ankommen

Der Stralenverkehr wird in zunehmendem MaBle vom Termindruck der Kraftfahrer
geprigt. Daraus resultiert ein Bediirfnis nach schnellem Vorankommen, welches aber
durch das hohe Verkehrsvolumen héaufig unbefriedigt bleibt. Stress und
Aggressionen sind die Folgen — diese fiir jeden Verkehrsteilnehmer alltdgliche
Beobachtung wurde jiingst durch Verkehrspsychologen bestitigt [3]. Auf dieser
Erkenntnis beruht auch die ,,Jahresaktion 2005 — draENGEIn?*“ des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates.

Wenn jedoch schon auf den allgemeinen Stralenverkehr ein oft subjektiver, aber
dennoch erheblicher Zeitdruck einwirkt, so gilt dieses in besonderem Male fiir
Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben. Ihr erfolgreiches Titig
werden ist unmittelbar mit dem zeitnahen Erreichen des Einsatzortes verkniipft. Gilt
es im privaten und gewerblichen Verkehr hidufig nur vorgegebene Termine
einzuhalten, etwa bei Just-in-Time-Verkehren im Speditionsgewerbe, so stehen bei
Feuerwehr, Polizei und Rettungsdiensten Einsatzaufgaben im Fokus, die
unmittelbare Auswirkung auf Leib und Leben von Menschen haben. Gerade hier
entsteht jedoch das Problem, dass schnelles Ankommen nur durch eine ziigige Fahrt
zum Einsatzort erreicht werden kann. Gleichzeitig muss aber eine so grofie
Sicherheitsreserve gewdhrleistet bleiben, dass es nicht zu einem Verkehrsunfall unter
Beteiligung des Einsatzfahrzeuges oder in Zusammenhang mit der Einsatzfahrt
kommt. Wihrend der Anfahrt zum Notfallort sind die Fahrer von Einsatzfahrzeugen
daher stindig dem groBen Interessenskonflikt zwischen sehr ziigiger, aber auch
sicherer Fahrweise ausgesetzt.

Erreichen die Hilfskrifte sehr spidt den Einsatzort, konnen sie wohlmdoglich nicht
mehr mit dem Erfolg helfen, wie es wiinschenswert wire. Werden sie jedoch bereits
auf der Anfahrt in einen Unfall verwickelt, erreichen sie den Einsatzort gar nicht
mehr und das Zeitfenster vom Entstehen der Notsituation bis zum wirksam werden
von HilfsmaBnahmen durch andere, dann neu zu alarmierende Einsatzkrifte

vergroBert sich erheblich.

12
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2.2 Hilfsfristen

Effektive Hilfe in Notlagen ist in der Regel nur moglich und sinnvoll, wenn sie
schnellstmoglich erfolgt. Hier existiert der Begriff der ,,Hilfsfrist”, basierend auf
wissenschaftlichen und einsatztaktischen Erkenntnissen. Fiir den Rettungsdienst und

die Feuerwehr seien diese Hilfsfristen nachfolgend exemplarisch dargestellt.

2.2.1 Hilfsfristen im Rettungsdienst

In der medizinischen Notfallrettung werden die ortlichen Hilfsfristen in den
Rettungsdienstgesetzen der Linder festgelegt. Diese Hilfsfristen bewegen sich in
einem Zeitrahmen von zehn bis fiinfzehn Minuten zwischen Annahme der
Notfallmeldung in der Leitstelle bis zum  Eintreffen der Rettungskrifte am
Einsatzort. Dabei darf nicht tubersehen werden, dass diese Hilfsfristen nur als
Richtschnur zu verstehen sind und jede Verkiirzung unter medizinischen Aspekten
absolut wiinschenswert ist: Wissenschaftlich erwiesen ist etwa die hohe
Uberlebenswahrscheinlichkeit eines Patienten mit gerade eingetretenem Herz-/
Kreislaufstillstand, wenn frithzeitig Wiederbelebungsmallnahmen einsetzen: Wird
bereits nach einer Minute (durch Ersthelfer) mit der Reanimation begonnen, liegt die
Chance des Patienten den Notfall zu iiberleben bei ca. 80%. Nach fiinf Minuten
betragen seine Chancen noch 50%, wihrend nach acht Minuten ohne Hilfe nur noch
in Ausnahmefillen erfolgreiche Wiederbelebungen zu verzeichnen sind [4].

Eine konsequente Beriicksichtigung dieser Fakten als Grundlage der gesetzlichen
Hilfsfristen wire zweifelsohne wiinschenswert, jedoch unmittelbar mit einer
erheblichen Kostensteigerung durch die Notwendigkeit einer hoheren Standortdichte
fir FEinsatzmittel des Rettungsdienstes verbunden. Die Diskussion dieser
Zusammenhinge ist nicht Gegenstand dieser Arbeit, vermag aber dennoch sehr
anschaulich die Bedeutung der ziigigen Fahrt fiir Einsatzmittel des Rettungsdienstes
zu verdeutlichen. Vor allem auch deshalb, weil dem reinen Zeitbedarf fiir die Anfahrt
zum Ort des Geschehens noch die Zeitrdume vom Eintreten des Notfalls bis zu seiner
Entdeckung und Meldung und im Anschluss die Dispositionszeit bei der

Einsatzeroffnung in der Rettungsleitstelle zu beriicksichtigen sind.

13
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2.2.2 Hilfsfristen bei der Feuerwehr

Fiir die Feuerwehren ist die vorgegebene Hilfsfrist durch den kommunalen
Brandschutzbedarfsplan geregelt. Zu dessen Aufstellung und regelmifBiger Priifung
sind Stidte und Kreise verpflichtet. Basis fiir die Festlegung der Hilfsfrist ist hier der
sogenannte kritische Wohnungsbrand: Ein Brandereignis im Obergeschoss eines
Wohngebidudes, in dessen Folge die Rettungswege verraucht und Personen
eingeschlossen sind. Dieses Szenario zieht im In- und Ausland regelmifig den
groBten Personenschaden nach sich. Nach der Bundesstatistik ist die héufigste
Todesursache bei Wohnungsbrinden die CO-Vergiftung (Rauchgasintoxikation). Die
bereits in den siebziger Jahren wissenschaftlich ermittelte Reanimationsgrenze fiir
Personen, die toxische Rauchgase eingeatmet haben, liegt bei 17 Minuten nach
Brandausbruch. Neben der Zeit vom Ausbruch des Brandes bis zur Brandentdeckung
sind die Gesprichszeit des Notrufes, die Alarmierung und die Anfahrt zur
Einsatzstelle von entscheidender Bedeutung. Fiir die Berechnung der Hilfsfrist sind
dabei nur die drei letztgenannten entscheidend, da sie direkt von der Feuerwehr
beeinflusst werden konnen. Auf den Zeitverlauf zwischen Branderkennung und —
entdeckung kann die Feuerwehr hingegen nur wenig Einfluss nehmen. Die
»Arbeitsgemeinschaft der Leiter der Berufsfeuerwehren (AGBF)* setzt in ihrem
Papier ,,Qualitétskriterien fiir die Bedarfsplanung von Feuerwehren in Stiddten* [5]
anderthalb Minuten fiir die Gespréchs- und Dispositionszeit und acht Minuten fiir die
Ausriicke- und Anfahrtszeit zum Einsatzort an. Um erfolgreiche Maflnahmen am
Brandort durchzufiihren, sind mindestens zehn Einsatzkrifte nach acht Minuten vor
Ort erforderlich. Sie konnen zumindest die Menschenrettung einleiten, wenn auch
primér unter Vernachldssigung der Brandbekdmpfung und nur als Erstmafnahme bis
zum FEintreffen weiterer Krifte. Demzufolge spielt also auch fiir die
Brandbekdmpfung und vor allem die Menschenrettung durch die Feuerwehr der
Zeitrahmen fiir die Anfahrt der Einsatzmittel durch den StraBenverkehr eine
entscheidende Rolle.

Der prozentuale Anteil der Einsitze, in denen diese Frist (acht Minuten fiir zehn
Einsatzkrifte) eingehalten werden kann, wird als Erreichungsgrad bezeichnet. Ein
Erreichungsgrad von 75% bedeutet dabei, dass in dreiviertel aller Einsitze diese Frist
unterschritten oder mindestens eingehalten werden kann. Er bedeutet aber auch, dass
in einem Viertel der Einsitze die Hilfe erst spiter eintrifft. Auf nationaler wie auch

internationaler Ebene existieren Erreichungsgrade von etwa 95%. Wie auch im

14
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Rettungsdienst sind auch hier die Kosten ein zentraler Faktor. Eine gréfere und
dichtere Anzahl von Feuerwachen wire einsatztaktisch wiinschenswert, jedoch

finanziell nicht zu realisieren.

An dieser Stelle sei ein vergleichender Blick in die Vereinigten Staaten von Amerika
geworfen:

Dort ist es iiblich, in hoher Dichte Feuerwachen zu betreiben, an denen nur ein oder
zwei Einheiten stationiert sind. Im Brandfall werden stets mehrere Wachen parallel
alarmiert. Deren Einheiten erginzen sich an der Einsatzstelle nach dem auch in
Deutschland héufig praktizierten ,,Rendezvous-Prinzip*, um additiv die notwendige
Personalstirke zu erreichen. Diese Vorgehensweise ermoglicht sehr kurze Zeiten
vom Notruf bis zum Eintreffen der ersten Krifte vor Ort (in der Regel zwei bis drei

Minuten).

2.3  Gesetzliche Grundlagen

2.3.1 StraBenverkehrsordnung

Die Straenverkehrsordnung (STVO) gilt im Allgemeinen als das ,,Grundgesetz des
Straflenverkehrs“[6]. Sie beinhaltet konkrete Verhaltensvorschriften fiir die
Teilnahme am 6ffentlichen Stralenverkehr und bildet so die gesetzliche Basis fiir das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Die Kenntnis der Vorschriften und Regelungen
der StVO ist fiir jeden Verkehrsteilnehmer unerlésslich und deshalb auch der zentrale
Inhalt der Ausbildung in den Fahrschulen. In Analogie zum Strafrecht geht ein
Verstofl gegen die Paragraphen der StVO mit einer Strafandrohung einher, wodurch
ihre Einhaltung gewéhrleistet werden soll.

Diese Regeln sind fiir alle Verkehrsteilnehmer verbindlich und fiir die 6ffentliche
Sicherheit und Ordnung auch zwingend notwendig. Dennoch wurden innerhalb
dieser Verordnung Ausnahmen geschaffen, die eine Ubertretung der Vorschriften in
bestimmten, klar definierten Ausnahmeféllen zulédsst. Der Jurist spricht in einer
solchen  Situation  von  einem  Rechtfertigungsgrund.  Ein  solcher
Rechtfertigungsgrund ist beispielsweise ein Notfallereignis, welches nur durch
schnelle und gezielte Hilfe beseitigt werden kann. So ist einzusehen, dass etwa bei
einem Wohnungsbrand die Uberschreitung der zulissigen Hochstgeschwindigkeit
oder das Uberfahren rotzeigender Signalanlagen fiir die Feuerwehr notwendig sein
kann, um die Zeitspanne vom Alarm bis zum FEinleiten von RettungsmaBBnahmen so

kurz wie nur moglich zu halten. Korperliche Unversehrtheit und auch die
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Unversehrtheit des Eigentums sind im Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland
verankert und haben somit in diesem speziellen Fall eine hohere Bedeutung, als die
Vorschriften der StVO.

Der Umgang mit diesen Rechtfertigungsgriinden ist in der StVO den Begriffen
»donderrechte” und ,,Wegerechte® zugeordnet. Sie treten in der Praxis héaufig
gemeinsam in Erscheinung und werden deshalb sehr oft gleichgesetzt oder gar
verwechselt, obwohl es sich dabei um zwei vollig unterschiedliche Sachverhalte
handelt.

Zum besseren Verstindnis werden beide Paragraphen deshalb nachfolgend kurz

zitiert und erliutert.

2.3.1.1 Sonderrechte nach § 35 StVO

,» (1)Von den Vorschriften dieser Verordnung sind die Bundeswehr, der Bundesgrenzschutz,
die Feuerwehr, der Katastrophenschutz, die Polizei und der Zolldienst befreit, soweit das zur
Erfiillung hoheitlicher Aufgaben dringend geboten ist [..]

(5a) Fahrzeuge des Rettungsdienstes sind von den Vorschriften dieser Verordnung befreit,
wenn hochste Eile dringend geboten ist, um Menschenleben zu retten oder schwere
gesundheitlichen Schiden abzuwenden sind [...]

(8) Die Sonderrechte diirfen nur unter gebiihrender Beriicksichtigung der oOffentlichen
Sicherheit und Ordnung ausgeiibt werden* [6]

Die nicht zitierten Sétze des § 35 sind an dieser Stelle weniger bedeutend. Sie regeln
die Inanspruchnahme der Sonderrechte fiir militdarische Einheiten und erlauben
entsprechend gekennzeichneten Strafenreinigungs- und Miillfahrzeugen ebenso wie
auch Messfahrzeugen der Regulierungsbehorde fiir Telekommunikation und Post
(RegTP) das Halten und Fahren zu jeder Zeit an jeder Stelle. Dabei wird stets darauf
verwiesen, dass diese Sonderechte nur in Anspruch genommen werden diirfen, wenn

der Einsatz dieses auch tatsichlich erfordert.

Besondere Bedeutung kommt aber dem ersten Satz dieses Paragraphen zu. Dort ist
eindeutig geregelt, dass Sonderechte nur von den Vorschriften der StVO befreien,
nicht aber von weiteren Regelungen. So bleiben etwa die StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (StVZO), die Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV) oder gar das
Strafgesetzbuch (StGB) von dieser Befreiung génzlich unberiihrt. In der Praxis
bedeutet dies, dass auch im Einsatzfall keine Fahrzeuge mit Sonderrechten genutzt
werden diirfen, die nicht den Anforderungen der StVZO entsprechen und dass keine

Fahrer eingesetzt werden diirfen, die nicht im Besitz einer giiltigen Fahrerlaubnis fiir
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diesen Fahrzeugtyp sind. Weil diese Probleme bei Berufsfeuerwehren oder der
Polizei in der Regel nicht auftreten, werden sie an dieser Stelle nicht weiter
behandelt. Hier sind vielmehr die Paragraphen des StGB interessant, in denen
Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort (§ 142), Gefdhrdung des Stra3enverkehrs

(§ 315) und Unterlassene Hilfeleistung (§ 323) geregelt sind. Auf diese Félle wird im
Kapitel 2.1.4 und 2.1.5.3 niher eingegangen.

In der Verwaltungsvorschrift (VwV) zu § 35 heil3t es:

., Bei Fahrten, bei denen nicht alle Vorschriften eingehalten werden konnen, sollte, wenn
moglich und zuldssig, die Inanspruchnahme von Sonderrechten durch blaues Blinklicht
zusammen mit dem Einsatzhorn angezeigt werden |[...].“

Dieser Satz zeigt insbesondere, dass die in der Offentlichkeit weit verbreitete
Ansicht, ein Fahrzeug diirfe nur mit eingeschaltetem Blaulicht und Einsatzhorn
Sonderrechte in Anspruch nehmen, vollig falsch ist. Dieses wiirde schlieSlich auch
bedeuten, dass auf der Basis des § 35 im Halteverbot abgestellte Einsatzfahrzeuge
dieses nur mit eingeschaltetem Blaulicht und Einsatzhorn diirften.

Zur Gewihrleistung der Verkehrssicherheit sollten die Sonderrechte zwar wenn
moglich durch blaues Blinklicht und Signalhorn kenntlich gemacht werden (wie es
auch im tédglichen Dienst praktiziert wird). Es gibt jedoch Situationen, in denen vor
allem eine Verwendung des Horns den Einsatzzweck ad absurdum fiihren wiirde;

siehe dazu 2.4.2

2.3.1.2 Wegerecht nach § 38 StVO

In § 38 wird das sogenannte ,,Wegerecht* ndher definiert:

. (1) Blaues Blinklicht zusammen mit dem Einsatzhorn darf nur verwendet werden, wenn
hochste Eile geboten ist, um Menschenleben zu retten oder schwere gesundheitliche Schiiden
abzuwenden, eine Gefahr fiir die offentliche Sicherheit und Ordnung abzuwenden, fliichtige
Personen zu verfolgen oder bedeutende Sachwerte zu erhalten sind. Es ordnet an: ,,Alle
iibrigen Verkehrsteilnehmer haben sofort freie Bahn zu schaffen

(2) Blaues Blinklicht allein darf nur von den damit ausgeriisteten Fahrzeugen und nur zur
Warnung an Unfall- oder sonstigen Einsatzstellen, bei Einsatzfahrten oder bei Begleitung
von Fahrzeugen oder von geschlossenen Verbinden verwendet werden. “[6]

Auch zu § 38 gibt es eine VWV, diese besagt:

., Gegen missbrduchliche Verwendung von gelbem und blauem Blinklicht an den damit
ausgeriisteten Fahrzeugen ist stets einzuschreiten* [6].

Hierdurch soll der tibermédBigen Verwendung von blauem (und gelbem) Blinklicht

vorgebeugt werden. Dieses geschieht zweifelsohne im Bewusstsein um die erhohte
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Gefahr fir den StraBenverkehr, die mit einer solchen Fahrt unzweifelhaft verbunden

ist.

2.3.2 StraBBenverkehrs-Zulassungsordnung

Die StVZO beruht wie auch die StVO auf dem StraBenverkehrsgesetz (StVG) und
regelt mit zahlreichen Vorschriften iiber die Beschaffenheit, Ausriistung und den
Betrieb die Zulassung von Fahrzeugen und Fahrzeugteilen zum allgemeinen
StraBenverkehr. Im Rahmen dieser Betrachtung ist von besonderem Interesse, welche
Fahrzeuge mit blauem Blinklicht und Signalhorn ausgestattet sein diirfen, um in der
Praxis die Vorgaben des § 38 der StVO nutzen zu konnen. In der StVZO wird dies in

zwei Paragraphen explizit geregelt:

2.3.2.1 Zusitzliche Scheinwerfer und Leuchten nach § 52 StVZO

In §52 (3) heiB3it es:

., Mit einer oder mehreren Kennleuchten fiir blaues Blinklicht (Rundumlicht) diirfen
ausgestattet sein

1.) Kraftfahrzeuge, die dem Vollzugsdienst der Polizei, der Militdrpolizei,

des Bundesgrenzschutzes oder Zolldienstes dienen, insbesondere Kommando-,
Streifen-, Mannschaftstransport-, Verkehrsunfall-, Mordkommissionsfahrzeuge,

2.) Einsatz- und Kommando-Kraftfahrzeuge der Feuerwehren und anderer Einheiten und
Einrichtungen des Katastrophenschutzes und des Rettungsdienstes,

3.) Kraftfahrzeuge, die nach dem Fahrzeugschein als Unfallhilfsfahrzeuge offentlicher
Verkehrbetriebe mit spurgefiihrten Fahrzeugen, einschliefilich Oberleitungsomnibusse,
anerkannt sind,

4.) Kraftfahrzeuge des Rettungsdienstes, die fiir Krankentransport oder Notfallrettung
besonders eingerichtet und nach dem Fahrzeugschein als Krankenkraftwagen anerkannt

sind. [...]

Kennleuchten fiir blaues Blinklicht mit einer Hauptabstrahlrichtung nach vorne sind
an Kraftfahrzeugen nach Satz 1 zuldssig, jedoch bei mehrspurigen Fahrzeugen
nur in Verbindung mit Kennleuchten fiir blaues Blinklicht (Rundumlicht)* [6].

Innerhalb dieses Paragraphen wird folglich eindeutig und ausschlieBlich geregelt,

welche Fahrzeuge mit Blaulichtanlagen ausgestattet sein diirfen - und welche nicht.

2.3.2.2 Einrichtungen fiir Schallzeichen nach § 55 StVZO

Im §55 wird die Ausstattung von KFZ mit Schallzeichen spezifiziert; hier ist Satz 3

von besonderer Bedeutung.

., Kraftfahrzeuge, die aufgrund des § 52 Abs.3 Kennleuchten fiir blaues Blinklicht fiihren,
miissen mit mindestens einer Warneinrichtung mit einer Folge von Klingen
verschiedener Grundfrequenz ausgeriistet sein. Ist mehr als ein Einsatzhorn angebracht,
so muss sichergestellt sein, dass jeweils nur eines betditigt werden kann. Andere [...]
Kraftfahrzeuge diirfen mit dem Einsatzhorn nicht ausgestattet sein“ [6].
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2.3.3 Haftung im Zivil- und Strafrecht

Ist es im Rahmen einer Fahrt unter Inanspruchnahme von Sonder- und Wegerechten

zu einem Verkehrsunfall gekommen, stellt sich die Frage der zivilrechtlichen und
strafrechtlichen Haftung. Dabei werden zwei vollig unterschiedliche Interessen
verfolgt: Der Ersatz des entstandenen Schadens ist Ziel des Zivilrechtes, wihrend das
Strafrecht die Verantwortbarkeit des Unfallverursachers beriihrt. Hier kommen z. B.

Sachbeschiddigung, Korperverletzung oder StraBenverkehrsgefahrdung in Betracht.

2.3.3.1 Zivilrechtliche Haftung

Im Zivilrecht wird beim Betrieb eines Kraftfahrzeuges nach Halterhaftung und
Fahrerhaftung unterschieden. Der Gesetzgeber trigt mit der Halterhaftung
(Gefdhrdungshaftung) dem Grundsatz Rechnung, dass bereits der Betrieb eines
Kraftfahrzeuges ein grundsitzliches Gefahrenpotenzial darstellt. Primér ist deshalb
der Halter in der Verantwortung, zunidchst auch unabhingig davon, ob sich der
Fahrer verkehrswidrig verhalten hat. Der entsprechende Gesetzestext findet sich in

§ 7 StVG:

,,(1) Wird beim Betrieb eines Kraftfahrzeuges ein Mensch getotet, der Korper oder die
Gesundheit eines Menschen verletzt oder eine Sache beschddigt, so ist der Halter des

Fahrzeuges verpflichtet, dem Verletzten den daraus entstandenen Schaden zu ersetzen [6]

Absatz 2 des § 7 StVG regelt die Ausnahmen dieser Halterhaftung:

,,Die Ersatzpflicht ist ausgeschlossen, wenn der Unfall durch ein unabwendbares Ereignis
verursacht wird, das weder auf einen Fehler in der Beschaffenheit des Fahrzeuges, noch
auf ein Versagen einer seiner Vorrichtungen beruht [...]“ [6]

Voraussetzung fiir die Halterhaftung ist demnach, dass durch den Betrieb eines
Kraftfahrzeuges eine Person getttet oder verletzt wurde oder das ein Sachschaden
eingetreten ist. Nachfolgend werden die dabei verwendeten Begriffe kurz

abgegrenzt:

Der Halter eines Kraftfahrzeuges ist nach der hier benutzten Definition derjenige, der
es im Gebrauch hat und die Verfiigungsgewalt dariiber besitzt. Fiir Dienstfahrzeuge
von Behorden ist dies die jeweilige Gemeinde, der Kreis oder eine kreisfreie Stadt.
Auf die expliziten Eigentumsverhiltnisse (Besitz des Fahrzeugscheines) kommt es in

diesem Falle nicht an [7].

Der Betrieb beginnt beim Anlassen des Motors zur Fortbewegung und endet mit dem

Abstellen auerhalb des 6ffentlichen Verkehrsraumes [7].
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Ein unabwendbares Ereignis liegt vor, wenn Fahrzeughalter und Fiihrer die im
konkreten Falle gebotene Sorgfalt vollstindig beachtet und besondere
Aufmerksamkeit und Umsicht gezeigt hat. Der Einsatz von Sonder- und
Wegerechten schlieit dieses jedoch nicht grundsitzlich aus, obwohl gerade unter
Laien andere Meinungen oft vertreten werden (,,Wer mit Blaulicht fahrt ist immer
Schuld...”). Schneider fiihrt in seinem Buch ,Feuerwehr im Stralenverkehr ein
eingidngiges Beispiel dazu an: Ein Sonderrechtfahrzeug fihrt unter der gebotenen
Vorsicht und deutlich erkennbar bei Rotlicht in eine Kreuzung ein. Kommt es dabei
zu einem Unfall, kann der urspriinglich Vorfahrtberechtigte nicht von einem fiir ihn
unabwendbaren Ereignis sprechen, wenn das Einsatzfahrzeug bei gebotener

Aufmerksamkeit fiir ihn erkennbar war [7].

Analog zur Haftung bei Verkehrsunfillen unter gewohnlichen Umstédnden gilt auch
bei der Beteiligung eines Fahrzeuges mit Sonder- und Wegerechten die iibliche
Haftungsverteilung. Sie wird nach der Verhaltenspriifung der Unfallbeteiligten
festgelegt.

Hier trifft den Fahrer von Einsatzfahrzeugen zusitzlich die Beweislast, darzulegen,
dass die Inanspruchnahme von Sonderrechten unter den gegebenen Umstinden

gerechtfertigt war.

Eine Besonderheit stellt die sog. ,,Amtshaftung” dar, die in Art. 34 des

Grundgesetzes (GG) manifestiert ist:

,, Verletzt jemand in Austibung eines ihm anvertrauten dffentlichen Amtes |[...]
die Amtspflicht, so trifft die Verantwortlichkeit grundsdtzlich den Staat oder
die Korperschaft, in deren Diensten er steht. Bei grober Fahrldssigkeit bleibt
der Riickgriff vorbehalten [...] “ [8]

Fiir den besonderen Fall eines Verkehrsunfalls mit einem Einsatzfahrzeug bedeutet
dies, dass Anspriiche nicht primidr gegeniiber dem Fahrer, sondern der
Anstellungskorperschaft geltend gemacht werden konnen. Die bereits vorab
dargelegte Halterhaftung gilt in diesem Falle also ganz besonders.

Grobe Fahrldssigkeit oder gar Vorsatz jedoch stellen hingegen einen

Ausschlussgrund dar. Hier kann der Fahrer in Regress genommen werden. (vergl.

auch nachfolgend 2.3.3.2)

20



Verkehrsunfallanalyse bei der Nutzung von Sonder- und Wegerechten gemil Straenverkehrsordnung

2.3.3.2 Strafrechtliche Haftung

Die zuvor angefiihrte Amtshaftung verdringt zundchst die Ersatzpflicht des
Fahrzeugfiihrers nach § 18 StVG.

Auch wenn dem Handelnden ein Verschulden am Unfall vorgeworfen werden kann,
tritt die ,,Staatshaftung® an die Stelle der personlichen Verantwortung. Der Staat hilt
also zunichst eine schiitzende Hand iiber seine Bediensteten. Er geht grundsitzlich
davon aus, dass sie allein durch ihre Berufsausiibung als Hoheitstriger hiufig mit
Situationen konfrontiert werden, in denen Fehlhandlungen oder Entscheidungen
schwerwiegende Konsequenzen nach sich ziehen konnen.

Keineswegs darf der Bedienstete die Amtshaftung als Freibrief verstehen; vielmehr
stellt Art. 34 GG dem Dienstherren explizit die Riickgriffsmoglichkeit bei grober
Pflichtverletzung des Bediensteten zur Verfiigung. Fiir die Praxis der hier
diskutierten Zusammenhinge bedeutet dies , Ein leichtfertiges, der Situation in
keiner Weise angepasstes Fahren unter Inanspruchnahme von Sonderrechten kann
wegen der daraus resultierenden Gefahren fiir Leben und Gesundheit Dritter
objektiv als schwerwiegende Sorgfaltsverletzung anzusehen sein.* [7]

Ein Riickgriff mit Schadenersatzforderungen des Dienstherren gegeniiber seinen
Mitarbeitern ist dementsprechend berechtigt, wenn es z. B. beim Uberfahren einer
rotzeigenden Ampel ohne Einsatz des Signalhornes oder bei deutlich iiberhchter
Geschwindigkeit bei relativ harmlosen Einsatzlagen wie ,,Olspur etc. zu Unfillen

kommt.

2.3.3.3 Beispiele aus der Rechtsprechung

Zur Verdeutlichung der Haftungsfragen einige Beispiele aus der Rechtssprechung

[9]:

,, Tastet sich der vorfahrtsberechtigte PKW-Fahrer langsam in einen Kreuzungsbereich
mit vielen Fahrzeugen hinein, obwohl er bereits das Einsatzhorn eines kreuzenden
Rettungswagens aus der kreuzenden, untergeordneten Strafle vernommen hat, ohne
jedoch das Einsatzfahrzeug zu sehen, verstofsit er gegen seine Pflicht [...], sofort freie
Bahn zu schaffen. Hinter diesem hohen Verschulden tritt die Betriebsgefahr des
Einsatzfahrzeuges vollstindig zuriick.

Haftung: 100% Unfallgegner (AG Priim)*“

,» Wenn Polizeifahrzeug bei Rotlicht mit Blaulicht aber ohne Martinshorn mit einer
Geschwindigkeit von mindestens 76km/h in eine Kreuzung einfihrt und dort mit einem
Motorradfahrer zusammenstofit, der schon angehalten hat, trifft den Fahrer des Einsatz-
fahrzeuges der Vorwurf einer groben Missachtung der von ihm weithin geschuldeten
Riicksichtnahme auf den Verkehr*.

Haftung: 100% Fahrer des Einsatzfahrzeuges (OLG Niirnberg)
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., Fahrt der Fahrer eines Einsatzfahrzeuges bei einer néichtlichen Einsatzfahrt bei Rotlicht
nur mit Blaulicht - aber ohne Betditigung des Einsatzhorns - in eine Kreuzung ein, so trifft
ihn bei einem Zusammenstof} mit einem Fahrzeug des Querverkehrs grundsdtzlich die volle
Haftung “.

Haftung: 100% Einsatzfahrer (OLG Kéln)

,Bei einer Kollision zwischen einem mit Blaulicht und Martinshorn bei Rotlicht in die
Kreuzung einfahrende Einsatzfahrzeug [...] und einem im Querverkehr bei Griinlicht
einfahrenden PKW, ist eine Haftungsverteilung zu jeweils 50% vorzunehmen, wenn die
Kollisionsgeschwindigkeit des Einsatzfahrzeuges etwa 30 km/h und die des querenden
PKW etwa 50 km/h betrug [...]

Haftung: 50% Einsatzfahrzeug,50% Unfallgegner (LG Hof)

,,Der Fiihrer eines Einsatzfahrzeuges der Feuerwehr [...] darf im innerstddtischen Verkehr
darauf vertrauen, dass Fiihrer von Fahrzeugen, die noch mindestens 50m vom
Kreuzungsbereich entfernt sind, auf ihr Vorfahrtsrecht verzichten, wenn er sicher annehmen
darf, dass das Einsatzfahrzeug aus dieser Entfernung bei gebiihrender Aufmerksamkeit
bemerkt werden kann. Kommt es [...] zu einem Zusammenstof3 mit dem Einsatzfahrzeug,

das im Kreuzungsbereich anhalten musste, ist die Betriebsgefahr des Einsatzfahrzeugs,

das Blaulicht und Martinshorn eingeschaltet hatte, gegeniiber dem anderen Fahrzeug nur
gering und tritt [...] gegeniiber dem erheblichen Verschulden des Fiihrers des anderen
Fahrzeugs, der nur sehr unaufmerksam oder riicksichtslos gefahren sein kann, vollig zuriick.
Haftung: 100% Unfallgegner (OLG Koln)

2.4  Spezielle Rechtliche Probleme

2.4.1 Wegerechte fiir begleitendes Notarzt-Einsatzfahrzeug?

Sowohl in der Literatur als auch in der Praxis wird oft die Frage diskutiert, ob ein
Notarzteinsatzfahrzeug (NEF, besetzt mit einem Rettungsassistenten und einem
Notarzt) Sonder- und Wegerechte in Anspruch nehmen darf, wenn es den
Rettungswagen (RTW, besetzt mit zwei Rettungsassistenten) mit dem
aufgenommenen Patienten an Bord auf dem Weg ins Krankenhaus begleitet.

Der Betrachtung der pro- und contra- Argumente sei eine kurze Erlduterung des
Systems aus RTW und NEF vorangestellt: Ist in einer medizinischen Notsituation
der Einsatz eines Notarztes vor Ort notwendig, riickt neben dem RTW auch ein NEF
aus, in der Regel von verschiedenen Standorten (der RTW ist an einer
Rettungswache stationiert, das NEF am Krankenhaus, in dem der diensthabende
Notarzt beschiftigt ist). Beide Einheiten treffen sich beim Patienten, daher wird
dieses System auch als Rendezvous-Prinzip bezeichnet. Wenn der Zustand des
Patienten auch nach der Ersttherapie an der Einsatzstelle einen arztbegleiteten
Transport in die Zielklinik erfordert, begleitet der mit dem NEF angeriickte Arzt den
Patienten im RTW dorthin. Das NEF fihrt ebenfalls zum Zielkrankenhaus, um dort
nach der Ubergabe des Patienten den Arzt wieder aufzunehmen und damit erneute

Einsatzbereitschaft herzustellen. Der entscheidende Vorteil dieses Systems liegt in
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der groBen Flexibilitit des hochwertigen Einsatzmittels Notarzt/NEF: Sollte sich
beispielsweise vor Ort herausstellen, dass entgegen der Vermutung aufgrund der
Einsatzmeldung kein Notarzt erforderlich ist, wird das NEF sofort wieder
einsatzbereit und der Arzt nicht unnétig gebunden, wie es bei einem Notarztwagen
(NAW; baugleich mit einem RTW, jedoch zusitzlich mit einem Notarzt besetzt) der
Fall ist.

Wihrend auf der Anfahrt zum Einsatzort nach §35, 5a StVO: ,,Sonderrechte diirfen
in Anspruch genommen werden(..)wenn hochste Eile geboten ist, um Menschenleben
zu retten oder schwere gesundheitliche Schiden abzuwenden® [6] eine Fahrt mit
Sonderrechten unstreitig ist, wird der Einsatz von Sonderrechten auf der Fahrt des
NEF (besetzt nur noch mit dem Rettungsassistenten) vom Einsatzort zum
Krankenhaus oft in Frage gestellt.

Der Rettungsdienstausbilder und Fahrlehrer Wasielewski (Spardorf) kommt z.B. in
seinem Lehrbuch fiir Einsatzfahrer ,,Sonderrechte im Einsatz*“[9] zu dem Schluss,
dass das begleitende NEF keine Sonderrechte in Anspruch nehmen darf, weil die
Grundlage der hochsten Eile um Menschenleben zu retten nicht mehr gegeben ist,
wenn der Notarzt im RTW den Patienten behandelt und das NEF nur begleitetet. Das
Ziel die schnelle Einsatzbereitschaft wieder herzustellen, wenn noch gar kein
Folgeeinsatz vorliegt und der Arzt auch bis zur Ubergabe des Patienten nicht
abkommlich ist, rechtfertigt es fiir das NEF nicht mit Sondersignal zur Klinik zu
fahren. Die Patienteniibergabe nimmt erfahrungsgemifl einen gewissen Zeitrahmen
in Anspruch und das NEF kann bis dahin auch ohne Sondersignal die Klinik
erreichen. Das dariiber hinaus ein NEF dem RTW mit Sondersignal vorweg fahrt und
so als ,,StraBenrdumer® eingesetzt wird, ist eine verkehrsregelnde MaBnahme, die
ausdriicklich nur der Polizei gestattet ist.

Einen gegensitzlichen Standpunkt vertritt der im Rettungsdienst engagierte
Rechtsanwalt Spengler (Wiirzburg): Seiner Auffassung, die er auch auf die:
wAussagen einiger Bezirksregierungen und anderer fiihrender Vertreter der
Literatur* [10] stiitzt, ist auch das ,,Straenrdumen durch das NEF zulissig. So
kann der RTW ohne starke Brems- und Lenkmandver fahren. Das NEF ist in
Verbindung mit dem RTW sehr wohl im Einsatz um schwere gesundheitliche
Schiden abzuwenden, wie es die StVO fordert, weil so beispielsweise das
sogenannte Transporttrauma vermieden werden kann. Weiterhin trigt der Einsatz der

Sondersignalanlage auf der Fahrt zum Krankenhaus gemeinsam mit dem RTW zur
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Verkehrssicherheit sogar bei. Das NEF gemeinsam mit dem RTW ist deutlich besser
wahrzunehmen, als der RTW alleine.

Eine weitere Ansicht vertreten einige groBe Berufsfeuerwehren, die per
Dienstanweisung das ,,StraBenrdumen® zwar verbieten, dem NEF hingegen die
Begleitung mit Sonderrechten hinter dem RTW gestatten. Hier wird argumentiert,
dass das NEF gemeinsam mit dem RTW eine Einheit bildet. Es muss stets beim
RTW bleiben, um gegebenenfalls spezielles medizinisches Material, das auf dem
NEF verlastet ist, greifbar zu haben. Dariiber hinaus kann es in Grof3stddten
vorkommen, dass das NEF durch eine hohe Verkehrsdichte ohne den Einsatz von
Sonderrechten deutlich ldnger zur Klinik unterwegs ist als der RTW mit Patient und
Notarzt. Das NEF wiirde dann erst nach der Patienteniibergabe eintreffen und der
einsatztaktisch wertvolle Arzt ist dann theoretisch einsatzbereit, praktisch jedoch
nicht einsetzbar, da er am Krankenhaus auf sein NEF warten muss. Das bereits
zuvor angefilhrte Argument der doppelten Aufmerksamkeit durch zwei

Einsatzfahrzeuge gilt uneingeschrénkt auch hier.

Nachfolgend werden die Pro- und Kontra-Argumente aufgefiihrt:

Argumente gegen die Inanspruchnahme von Sonderrechten durch das

begleitende NEF:

e Es gibt keine gesetzliche Deckung, da hochste Eile zur Rettung von
Menschenleben nicht gegeben ist (Arzt begleitet Patienten im RTW).

e Schnelleres Wiederherstellen der FEinsatzbereitschaft ist kein
ausschlaggebender Grund, so lange kein tatsdchlicher Folgeeinsatz

vorliegt (so lange nur abstrakte Gefahr).

e Wenn der Patientenzustand Arztbegleitung und Sonderrechte des RTW

notig macht, ldsst er auch keine Abkommlichkeit des Notarztes zu.

e Stralenrdumen ist eine verkehrslenkende Mafnahme, die nur der

Polizei gestattet ist.
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Argumente fiir die Inanspruchnahme von Sonderrechten fiir das
begleitende NEF:

e Esist, hochste Eile* ist auf Grund des Zustandes des Patienten im

RTW geboten.

e Das Risiko des Transporttraumas durch Erschiitterungen und Kraftein-
wirkungen wird deutlich verringert, wenn das NEF vor dem RTW fahrt
und ihm den Weg bahnt (Stra3enrdumer). Gefahr fiir Leib und Leben ist
gegeben, Stralenrdumen ist deshalb keine verkehrslenkende, sondern

medizinische MalBnahme.

e NEF und RTW fallen gemeinsam durch Verdopplung der optischen und
akustischen Reize in jedem Falle besser auf als nur ein Fahrzeug.

Das fiihrt zur Steigerung der Verkehrssicherheit fiir alle Beteiligten.

e Medizinisch notwendige Sonderausstattungen sind aus Platzgriinden im

NEF verlastet, miissen aber jederzeit zuginglich sein.

e Schnelle Wiederherstellung der Einsatzbereitschaft des Notarztes ist gegeben.

Im Rahmen dieser Diskussion darf nicht iibersehen werden, dass es in Deutschland
bisher keinen Fall gegeben hat, in dem Gerichte auf Grund eines Unfalls des
begleitenden NEF zu klédren hatten, ob Sonder- und Wegerecht zuldssig waren oder
nicht. Dennoch ist diese Diskussion sinnvoll und notwendig, da es aufgrund der
hohen Einsatzfrequenz des Einsatzmittels NEF nur eine Frage der Zeit sein wird, bis
dieser Fall eintritt. Fiir den Fahrer des NEF besteht dann die Gefahr, dass er
personlich straf- und zivilrechtlich haftbar sein kann, falls das Gericht gegen die
Zuldssigkeit von Sonderrechten entscheidet. Der missbriauchliche FEinsatz von
Sonderrechten stellt eine grobe Fahrlédssigkeit dar, die wiederum die Amtshaftung

des Rettungsdiensttriagers ausschlieBen kann.
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Letztendlich kann aber festgehalten werden, dass die Inanspruchnahme von
Sonderrechten auf dem Weg in die Klinik durch das begleitende NEF (vor allem in
der Variante als StraBenrdumer) auf einer medizinischen Notwendigkeit beruht.
Daher ist es auch keine der Polizei vorbehaltene verkehrsregelnde Mallnahme im
eigentlichen Sinne, sondern gesetzeskonform. Der medizinische Zustand eines
Patienten, der trotz Erstversorgung vor Ort und Notarztbegleitung noch mit
Sonderrechten in die Klinik gebracht werden muss, wird unbestritten sehr ernst sein.
So muss jede weitere Belastung (Transporttrauma, etc.) soweit moglich

ausgeschlossen werden.

Aber auch das Begleiten des NEF hinter dem RTW ist demnach zuldssig, weil
eventuell Material aus dem NEF zur Akuttherapie im RTW notwendig wird. Aus
Griinden der Arbeitssicherheit ist es gefédhrlich, alles, was eventuell gebraucht wird,
zuvor in den RTW umzuladen und dort ungesichert abzulegen.

Das Argument der abstrakten Gefahr hinsichtlich der wieder herzustellenden
Einsatzbereitschaft des Notarztes kann ebenfalls nicht gelten: Abstrakte Gefahr
impliziert eine geringe Wahrscheinlichkeit ihres Eintretens — die Einsatzfrequenz
eines NEF ist jedoch sehr hoch. Wiirde dieser Auslegung gefolgt, bedeutete dies
auch, dass bei Meldungen wie ,,Verdacht auf hilflose Person in verschlossener
Wohnung* keine Sonderrechte zugelassen wiren. Auch hier handelt es sich zunichst
nur um eine abstrakte Gefahr, denn ob sich in der Wohnung tatsidchlich jemand
befindet, der Hilfe benétigt, kann selten zuvor festgestellt werden. Vielmehr ist es in
der Praxis sehr haufig der Fall, das Bewohner nur abwesend oder verreist sind.

Dennoch zweifelt hier niemand an der GesetzméBigkeit von Sonderrechten.

Dariiber hinaus ist auch hier der Vorteil der doppelten Auffélligkeit zweier
Einsatzfahrzeuge mit Signaleinrichtungen fiir die Verkehrssicherheit deutlich
zutrdglicher, als ein Verzicht auf Sonderrechte des NEF und sein Nachfolgen im
Individualverkehr dieses wire. Gleichwohl muss dabei gesagt werden, dass die
Chance einem Transporttrauma entgegen zu wirken so vertan wird.

Von einer erhohten Unfallgefahr kann aber in keinem Falle gesprochen werden.
Schon deshalb nicht, weil der RTW mit Patientenversorgung an Bord ohnehin keine
hohen Geschwindigkeiten fahren kann. Jeder aufmerksame Verkehrsteilnehmer hat
eine realistische Chance, die sich relativ langsam nédhernden Einsatzfahrzeuge

wahrzunehmen und entsprechend zu reagieren.
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Zweifellos féllt dabei der in der Regel groflere RTW besser auf als das kleinere NEF.
Dies ist jedoch unabhingig davon, ob das NEF folgt oder vorausfdhrt. Ein
erfreulicher Trend ist beim NEF ohnehin zu Gunsten groerer Fahrzeuge zu
beobachten — auch hier vor allem mit Blick auf die Verkehrssicherheit: Ein
Gelandewagen oder Kleinbus wird im Verkehr frither erkannt. Zusétzlich gewinnt
der Fahrer dieser Fahrzeugtypen durch die im Vergleich zum PKW erhohte

Sitzposition wesentlich leichter den Uberblick iiber die Verkehrssituation.

2.4.2  Taktischer Verzicht auf Blaulicht und Signalhorn

Nach StVO diirfen Wegerechte nur in Anspruch genommen werden, wenn sowohl
blaues Blinklicht, als auch das Einsatzhorn verwendet werden. Aus der tiglichen
Einsatzpraxis sind jedoch Situationen bekannt, in denen das strikte Beachten dieser
Anordnung das Einsatzziel gefihrdet oder gar unmoglich macht:

Die Polizei tut gut daran, einem Straftdter ihr baldiges Eintreffen nicht durch das
Signalhorn laut und deutlich anzukiindigen und ihm so eine Gelegenheit zur Flucht
zu bieten. Ebenso ist auch eine Eskalation der Situation durch Verunsicherung eines
Straftéters denkbar.

Die Feuerwehr verzichtet oft bei Einsatzstichworten wie ,,Gasgeruch® oder ,,Person
droht zu springen* auf Blaulicht und Martinshorn: Im ersten Fall konnten gerade in
der Nachtzeit Bewohner aufgeschreckt werden, die — aus dem Schlaf gerissen — die
Situation nicht richtig einschitzen und durch Betitigen eines Lichtschalters eine
Explosion hervorrufen konnten. Bei angedrohten Suiziden wird das Erscheinen von
Polizei und Feuerwehr mit Blaulicht und Signalhorn bei der betroffenen Person

Panik hervorrufen und im schlimmsten Fall den Todessprung auslosen.

Diese kurzen Beispiele zeigen offensichtlich einen klaren Interessenskonflikt
zwischen Einsatzziel und Verkehrssicherheit. Bei der Abwigung sollte das
urspriingliche Einsatzziel im Vordergrund stehen, nicht zuletzt natiirlich deshalb, da
es erst ausschlaggebend fiir die Einsatzfahrt ist. Allerdings verlangen diese
Situationen eine noch groBere Aufmerksamkeit der Einsatzfahrer, da die iibrigen
Verkehrsteilnehmern nun keinerlei Moglichkeit mehr haben, die Dringlichkeit der
Lage zu erkennen und entsprechend zu handeln.

Die im Rahmen dieser Arbeit erstellte Befragung beriicksichtigt auch diesen Faktor

(die Ergebnisse sind im Kapitel 5.3 festgehalten).
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2.4.3 Verhalten bei Unfillen

Ereignet sich trotz aller Vor- und Umsicht ein Verkehrsunfall wihrend einer
Einsatzfahrt, gilt es hinsichtlich des Verhaltens nach einem solchen Ereignis den
Fahrzeugfiihrern seitens der Dienststelle eine Handlungsempfehlung auszusprechen.
Nicht zuletzt vor allem in Anbetracht der zunichst widerspriichlich erscheinenden
Rechtslage: Zunidchst ergibt sich in dieser Situation ein Konflikt zwischen den
Paragraphen § 142 StGB (unerlaubtes Entfernen vom Unfallort) und § 323c StGB
(Unterlassene Hilfeleistung) — wobei sich ,Hilfeleistung® fiir die hier folgende
Betrachtung in erster Linie auf die Hilfeleistung am urspriinglichen Einsatzziel, zu
dem das Sonderrechtsfahrzeug unterwegs war, bezieht.

Der in Kapitel 2.3.3.1 erlduterte § 35 StVO (Sonderrechte) befreit die Fahrer von
Einsatzfahrzeugen ausschlielich von den Vorschriften eben dieser Verordnung. In
diesem Falle entsprechend von § 34 StVO (Unfall). Die hier vorgeschriebenen
Verhaltensregeln verpflichten alle beteiligten Verkehrsteilnehmer nach einem
Verkehrsunfall unverziiglich zu halten, den Verkehr zu sichern, etc. Diese Regeln
betreffen Fahrzeuge mit Sonderrechten damit primér zunichst nicht. Jedoch wird
bereits in § 34, Abs.4 StVO, der die Verpflichtung Verletzten zu helfen regelt, auf
die Bedeutung des § 323c StGB (Unterlassene Hilfeleistung) hingewiesen.
Demzufolge ist fiir die weitere Betrachtung der Frage nach dem Verhalten am

Unfallort nunmehr nur noch das Strafgesetzbuch relevant.

Eine detaillierte Betrachtung der entsprechenden Paragraphen § 142 (Unerlaubtes
Entfernen vom Unfallort) und § 323 (unterlassene Hilfeleistung) des StGB
verdeutlicht aber, dass der Konflikt zwischen § 142 StGB und § 323c StGB nur ein
scheinbarer ist:

In § 142 StGB ,,Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort heif3t es:

(1) ,, Ein Unfallbeteiligter, der sich nach einem Unfall im Straflenverkehr vom Unfallort
entfernt, bevor er

1. Zugunsten der anderen Unfallbeteiligten und der Geschddigten die Feststellung seiner
Person und der Art seiner Beteiligung durch seine Anwesenheit und durch die Angabe,
dass er am Unfall beteiligt ist, ermoglich hat oder

2. eine nach den Umstinden angemessene Zeit gewartet hat, ohne dass jemand bereit
war, die Feststellungen zu treffen
wird mit einer Freiheitsstrafe bis zu drei Jahren oder Geldstrafe bestraft.

(2) Nach Absatz 1 wird auch ein Unfallbeteiligter bestraft, der sich
[...] berechtigt oder entschuldigt vom Unfallort entfernt hat und die Feststellungen nicht
unverziiglich nachtréaglich ermoglicht.
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(2) Der Verpflichtung, die Feststellung nachtrdglich zu ermdglichen geniigt der
Unfallbeteiligte, wenn er den Berechtigten oder einer nahe gelegenen Polizeidienststelle
mitteilt, dass er an dem Unfall beteiligt gewesen ist und wenn er seine Anschrift, seinen

Aufenthalt sowie das Kennzeichen und den Standort seines Fahrzeuges angibt [...] Dies gilt nicht,

wenn er durch sein Verhalten die Feststellungen absichtlich vereitelt.

(4)[...]

(5) Unfallbeteiligter ist jeder, dessen Verhalten nach den Umstinden zur Verursachung
des Unfalls beigetragen haben kann.“[8]

In Absatz 1, Satz 1 und 2 wird klar, welches Ziel §142 StGB verfolgt: Es gilt die
Identitdt aller am Unfall Beteiligter festzustellen, primér vor dem Hintergrund der
Strafverfolgung sowie der sich der daraus ableitenden zivilrechtlichen Anspriiche.
Zum Schluss des dritten Absatzes wird noch einmal die Intention des §142 deutlich,
der den Versuch der Straf- und Haftungsentziehung als Fluchtmotivation voraussetzt.
Von einem absichtlichen Vereiteln durch Entfernen vom Unfallort kann jedoch bei
der Beteiligung eines Einsatzfahrzeuges keine Rede sein. Stattdessen gilt es bei einer
Einsatzfahrt mit Sonder- und Wegerechten stets die am Einsatzziel vorliegenden
Gefahren abzuwenden und damit das hochste Gut des Menschen zu schiitzen (vergl.
hierzu Recht auf Leben und korperliche Unversehrtheit, Art. 2 GG). Die Feststellung
der Identitdt kann unverziiglich iiber die Leitstelle des Einsatzfahrzeuges erfolgen,
zumal den anderen Unfallbeteiligten die Zugehorigkeit eines entsprechend lackierten
und beschrifteten Einsatzfahrzeuges zu einer Behorde/Rettungsorganisation
offensichtlich sein diirfte. Demzufolge handelt es sich also vielmehr um ein

berechtigtes Entfernen vom Unfallort nach Absatz 2, Satz 2.

Ganz anders stellt sich die Situation dar, wenn es zu einem Verkehrsunfall mit
erheblichen Folgen gekommen ist, beispielsweise mit Schwerverletzen oder auch
eingeklemmten Personen. Hier gelten die Ausfiihrungen hinsichtlich der Wertigkeit

der Rechtsgiiter analog.

Der Gesetzestext fiir §323c StGB ,,Unterlassene Hilfeleistung* lautet:

,» Wer bei Ungliicksfillen oder gemeiner Gefahr oder Not nicht Hilfe leistet, obwohl dies
erforderlich und ihm den Umstdnden nach zuzumuten, insbesondere ohne erhebliche eigene
Gefahr und ohne Verletzung anderer wichtiger Pflichten moglich ist, wird mit Freiheitsstrafe
bis zu einem Jahr oder Geldstrafe bestraft.“ [8]

Ob es sich bei diese Ungliicksfall bzw. der gemeinen Gefahr nun um die Lage am

urspriinglichen Einsatzort oder an der Unfallstelle handelt, bleibt durch § 323 StGB
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grundsitzlich unberiihrt und der Einzelfallentscheidung und Interessensabwégung

iiberlassen.

Eine Einschidtzung zu Gunsten der Situation an der urspriinglichen Einsatzstelle oder
der Unfallstelle muss also mit Besonnenheit und klarer Uberlegung getroffen
werden. In der auch fiir Einsatzkrifte emotionalen Ausnahmesituation eines
unmittelbar erlebten Verkehrsunfalls ist das in der Praxis nur schwer durchfiihrbar.
Hier kann eine eindeutige Dienstanweisung durch die vorgesetzte Stelle eine
wertvolle Stiitze und Hilfe sein. Eine solche Anweisung ist eine Richtschnur fiir die
Betroffenen, vor deren Hintergrund sie ihr Vorgehen iiberpriifen konnen, ohne die

Interessen einer Seite voreilig zu vernachlissigen.

Als Empfehlung sollte folgende Reihenfolge dienen:

Verhalten bei einem Verkehrsunfall wihrend der Einsatzfahrt:

1. Zunichst Fahrt unterbrechen, Uberblick verschaffen

2. Leistelle in Kenntnis setzen

3. Notwendige Hilfe am Unfallort ermitteln

4. Vorhandensein und Schweregrad von Verletzungen ermitteln

5. Bei Bedarf Erste Hilfe leisten

6. Entscheidung treffen, ob die Einsatzfahrt fortgefiihrt oder abgebrochen

wird (gegebenenfalls in Riicksprache mit der Leitstelle).

In der Praxis bedeutet dieses Vorgehen, dass in der Regel bei Unfillen mit
Schwerverletzten die Einsatzfahrt abgebrochen und der urspriingliche Einsatz von
anderen Einsatzmitteln wahrgenommen wird, da die Rechtsgiiterabwigung zwischen
zu schiitzendem, hochstem Gut und dem Interesse der Unfallbeteiligten hier nicht
mehr zum Ziel fiihrt: Zum einen sind beide Faktoren bei verletzen Unfallbeteiligten
identisch und zum anderen darf nicht der falschen Schlussfolgerung nachgekommen

werden, dass der urspriingliche Einsatz immer Vorrang hat.

30



Verkehrsunfallanalyse bei der Nutzung von Sonder- und Wegerechten gemil Straenverkehrsordnung

3. Psychische Belastungen der Fahrzeugfiihrer

Abgesehen von gesetzlichen, technischen und fahrphysikalischen Hintergriinden sei
an dieser Stelle auch ein Blick auf die psychischen Einfliisse gerichtet. Grundsétzlich
kann inzwischen positiv zur Kenntnis genommen werden, dass Berufsgruppen mit
hohen Belastungen, hier insbesondere Feuerwehr, Rettungsdienste und Polizei, einer
entsprechenden Vor- und Nachsorge durch Psychologen, Seelsorger und anderen
Fachkriften in den allermeisten Fillen positiv gegeniiber stehen. Dennoch wurde
psychologischen  Aspekten im Zusammenhang mit FEinsatzfahrten unter
Inanspruchnahme von Sonder- und Wegerechten bisher kaum Beachtung geschenkt.
Gerade hier jedoch treten Faktoren auf, die einen uniibersehbaren, unmittelbaren
Einfluss auf das Verhalten der Einsatzfahrer und damit die Verkehrssicherheit haben.
In der Praxis werden sie dennoch oft gar nicht wahrgenommen und werden deshalb
nachfolgend niher vorgestellt (wie diesen Belastungen begegnet werden kann, ist in
Kap. 6.2.3 niher spezifiziert. Dort sind alle aus dieser Arbeit resultierenden

Empfehlungen fiir die Aus- und Fortbildung zusammengefasst).

3.1 Stress durch Zeitdruck

Bereits unter normalen Bedingungen entsteht fiir jeden Fahrzeugfithrer mit
zunehmendem  Zeitdruck bei ebenfalls steigender Verkehrsdichte eine
Stresssituation. Stress wird in der Psychologie als Missverhiltnis zwischen
Erwartungshaltung und Erfiillungschance betrachtet. Der Fahrer hat den Wunsch
schnell ans Ziel zu kommen, das Verkehrsaufkommen macht dieses Vorhaben jedoch
unmoglich. Wihrend beispielsweise die so gestressten Miitter und Viter auf dem
Weg zur Schule oder zur Arbeit diesem Problem durch rechtzeitigen Fahrtbeginn
entgehen konnten, bleibt den Fahrern von Einsatzfahrzeugen diese Option aus
naheliegenden Griinden verwehrt: Notfille kiindigen sich nicht an.

Dartiiber hinaus ist ihr Zeitdruck noch ungleich hoher, gilt es doch das hochste Gut
des Menschen, die Gesundheit und Unversehrtheit, zu schiitzen. Die Notwendigkeit
schneller MaBlnahmen vor Ort und die nachvollziehbare Erwartungshaltung der
Hilfesuchenden - denen im Notfall Minuten des Wartens ohnehin wie Stunden
erscheinen - nach ziigigem Eintreffen ist jedem Fahrer von Einsatzfahrzeugen

bewusst, wodurch zusitzlicher Druck entsteht.
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3.2  Gedankliche Beschiiftigung mit dem Einsatz wihrend der Anfahrt

Grundsitzlich kann von gut ausgebildeten Mitarbeitern in psychisch derart
anspruchsvollen Berufssparten erwartet werden, dass sie stets einen ,,kiihlen Kopf*
bewahren und wihrend der Anfahrt die Einflussfaktoren, die sie eventuell an der
Einsatzstelle erwarten, auflen vor lassen. Diesen Punkt jedoch gar nicht zu
beriicksichtigen wire vollig realititsfern. Letztendlich handelt es sich bei jedem
Einatzfahrer auf dem Weg zum Notfall, trotz aller Erfahrung und Ausbildung, stets
um einen Menschen in einer Extremsituation.

Dariiber hinaus werden von FEinsatzfahrern ohnehin schon eine Vielzahl
unterschiedlichster Handlungen geleistet. Das Fiihren des Fahrzeuges ist hier nur ein
Aspekt unter vielen. Dem Fahrer (Maschinist) eines Feuerwehr-Fahrzeuges obliegt
die Bedienung des Fahrzeuges und seiner Aggregate an der Einsatzstelle - bei
steuerungstechnisch sehr anspruchsvollem FEinsatzgerdt, wie beispielsweise
Drehleiter oder Feuerwehrkran, eine keinesfalls zu unterschitzende Tétigkeit. In
diesen Fillen muss zusitzlich bereits vorab der Standort des Fahrzeuges am
Einsatzort unter taktischen und technischen Gesichtspunkten ausgewihlt werden
(Ausladung, Tragfihigkeit, Erreichbarkeit von Fenstern, etc.). Ferner tibernimmt der
Maschinist je nach einsatztaktischem Wert seines Fahrzeuges die Atemschutz-
tiberwachung oder fungiert als Fiihrungsgehilfe des Einsatzleiters.

Analog gilt diese Darstellung fiir die Fahrer von arztbesetzten Rettungsmitteln, die in
der Regel die Qualifikation zum Rettungsassistenten besitzen. Sie unterstiitzen nach
dem Eintreffen beim Patienten den Arzt bei seiner Arbeit und tragen dabei eine sehr
hohe Verantwortung.

Ferner hat diese Betrachtung auch fiir Fahrer der Polizei uneingeschrinkte
Giiltigkeit. Sie sind bilden in der Regel ein Team aus zwei Beamten, denen je nach
Lage vor Ort binnen Kkiirzester Zeit Entscheidungen abverlangt werden. Unter
Umstdnden nimmt diese direkten Einfluss auf Leben und Gesundheit - nicht zuletzt

auch gegeniiber dem Kollegen oder der eigenen Person.

33 Hohere Risikobereitschaft bei Extremeinsitzen

Verstiarkt werden die unter 3.2 beschriebenen Aspekte in besonders kritischen
Einsatzlagen, in denen der Druck schnellstmoglich anzukommen um Hilfe leisten zu
konnen noch grofler ist. Zweifelsohne steht fest, dass Fahrer eines Loschzuges oder

Funkstreifenwagens durch Einsatzstichworte wie ,,Menschenleben in Gefahr* oder
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»akute Bedrohungslage* einer weitaus grofleren Belastung ausgesetzt sind als
beispielsweise bei einer Alarmierung durch eine automatische Gefahrenmeldeanlage
mit hoher Fehlalarmquote. Natiirlich sollten auch hier die Anforderungen an die
Verkehrssicherheit wihrend der Anfahrt zur Einsatzstelle primédr im Vordergrund
stehen, die zuvor getroffenen Aussagen zum Faktor ,,Mensch* gelten unter diesen

Umstinden jedoch ganz besonders.

3.4 Folgen der psychischen Belastung

Wie einleitend bereits erlautert, soll hier keineswegs unterstellt werden, dass Fahrer
von Einsatzfahrzeugen grundsitzlich bereit sind ein hoheres Risiko einzugehen.
Dank Aus- und Fortbildung sowie Einsatzerfahrung ist vielmehr das Gegenteil der
Fall. Dennoch ist eine Einsatzfahrt unter Inanspruchnahme von Sonder- und
Wegerechten nach StVO grundsitzlich ein ,,Storfaktor im normalen Verkehrsablauf,
der ein deutlich hoheres Gefahrenpotential nach sich zieht als eine Fahrt unter
Normalbedingungen.

Das Wissen um die Notwendigkeit schneller Hilfe durch rasches Eintreffen vor Ort
kann jedoch hohe psychische Ressourcen binden. Die bei Einsatzfahrten besonders
notige Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens sowie auch Faktoren wie Reaktions-
fahigkeit, Risikoabwédgung und besonders vorrausschauende Fahrweise stehen so

nicht mehr vollstindig im wiinschenswerten Malle zur Verfiigung.

Neben den Einsatzfahrern sind in erster Linie auch die tibrigen Verkehrsteilnehmer
bei Anniherung eines Fahrzeuges mit Sonder- und Wegerechten einem groflen Stress
ausgesetzt. Einerseits, weil sie durch die rdumliche Enge des Verkehrsraumes oft
keine sofortige Moglichkeit haben, dem Fahrzeug die notwendige freie Bahn zu
schaffen. Ebenso aber auch, weil sie in Unsicherheit oder gar Panik geraten und nicht
wissen, wie sie sich iiberhaupt verhalten sollen. Diese spezielle Verkehrssituation ist
fiir Einsatzfahrer Berufsalltag, fiir die iibrigen Kraftfahrer jedoch eine absolute
Ausnahme, in der es wesentlich schneller zu Fehlverhalten oder zumindest
Missverstandnissen kommt als unter normalen Umsténden. Dies sollte deshalb nicht

auBer Acht gelassen werden.

33



Verkehrsunfallanalyse bei der Nutzung von Sonder- und Wegerechten gemil Straenverkehrsordnung

3.5  Psychisches Trauma durch einen Unfall

Eine Fahrt unter Nutzung von Sonder- und Wegerechten hat stets zum Ziel,
Menschen in einer Notsituation kompetente und schnelle Hilfe zu leisten. Dieser
Anspruch leitet sich nicht nur aus den gesetzlichen Grundlagen ab, sondern schon
aus dem beruflichen Selbstverstindnis von Polizei- und Feuerwehrbeamten. Ebenso
aber auch aus den Augen der Offentlichkeit - dies zeigen Redewendungen aus dem
tiaglichen Sprachgebrauch, wie ,,Polizei, dein Freund und Helfer* oder ,,schnell wie
die Feuerwehr* .

Wird ein Einsatzfahrzeug aber auf dem Weg zum Ort des Notfalls selbst in einen
Verkehrsunfall verwickelt, entsteht fiir die Fahrzeugfiihrer folgende Situation:
Zunichst erfdhrt die zeitkritische Fahrt in jedem Falle eine Unterbrechung, deren
Dauer von der Schwere des Unfalls bestimmt wird. Selbst wenn es sich nur um
Sachschidden geringer Art handelt und die FEinsatzfahrt fortgesetzt werden kann
(siehe Kap 2.4.3), betrdgt der Zeitverlust mindestens ein bis zwei Minuten. Der
Unfall bedeutet somit fiir die Menschen am Einsatzziel, deutlich linger auf Hilfe
warten zu miissen. Zu welchen Folgen dieses bei einem Wohnungsbrand oder
Kreislaufstillstand fiithren kann, ist offensichtlich und bedarf keiner Erlduterung.
Noch bedeutsamer jedoch ist der Aspekt, dass ein schwerer Verkehrsunfall des
Einsatzfahrzeuges nicht nur die effektive Hilfe am urspriinglichen Ziel in Frage
stellt, sondern auch gleichzeitig selbst einen neuen Einsatzort darstellt. Das bedeutet
eine zusitzliche Notlage fiir bisher nicht betroffene Personen. Statt schnelle Hilfe
leisten zu konnen hat die Fahrt also vielmehr das Gegenteil bewirkt. Eine enorme
psychische Belastung fiir Fahrer von Einsatzfahrzeugen, vor allem wenn sie selbst

Unfallverursacher gewesen sind.

In welcher Form diese Aspekte in der Aus- und Fortbildung Beachtung finden

sollten, ist in Kap. 6.2.3 detailliert beschrieben.
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4. Methodik der Datenerhebung

4.1 Recherche

Das Zusammentragen von Datenmaterial zum Thema Verkehrsunfille von
Einsatzfahrzeugen gestaltete sich schwierig. Grundséatzlich stellte es zwar kein
Problem dar, entsprechende Beispiele zu ermitteln, in den meisten Fillen waren diese
jedoch aus Tageszeitungen oder Fachzeitschriften und geprigt von geringerem
wissenschaftlichen Hintergrund. Sie dienten eher der reinen Information, oft auf
einem journalistisch fragwiirdigen Niveau. Zur kritischen Auseinandersetzung oder
gar genaueren Ursachenfindung typischer Unfallsituationen eigneten sie sich deshalb
nicht. Aus diesem Grunde wird an dieser Stelle auch darauf verzichtet, entsprechende
Beispiele wiederzugeben. Diese Beobachtung zeigt jedoch, welch grofles Interesse
sowohl seitens der Allgemeinheit als auch der Fachoffentlichkeit diesem Thema

beigemessen wird.

Die weitere Recherche im Internet fiihrte auf eine sehenswerte Internetseite der
Zeitschrift ,,Feuerwehrmann® (Organ der Feuerwehren in Nordrhein-Westfalen).
Unter der Uberschrift ,,Zum Nachdenken“ wurden zur Kenntnisnahme und zu
Unterrichts-/Fortbildungszwecken Fotos und Berichte von Unféllen mit Einsatz-
fahrzeugen mit folgendem Begleittext veroffentlicht: ,, Die hier dargestellten Bilder
zeigen Unfille mit Rettungsfahrzeugen. Sie sollen jedem von uns bewusst machen,
dass die Fahrer die Verantwortung auch fiir die Mitfahrer haben und insbesondere
Sondersignal-Fahrten sehr gefihrlich sind. “[11]. Im Rahmen dieser Arbeit wurden
diese Berichte nicht verwendet, weil sie durch den Besuch der entsprechenden

Internetseite jedermann sofort zugénglich sind.

www.feuerwehrmann.de/nachdenken

Analog zur Berichterstattung in den Printmedien ergab die weitere Recherche im
Internet ein #hnliches Bild: Unfille mit FEinsatzfahrzeugen erregen hohe
Aufmerksamkeit; genauere Ursachenforschung und Hintergriinde zu ermitteln
gestaltet sich ungleich schwieriger als die Suche nach Unfallereignissen selbst.

Eine umfangreiche Befragung der Behorden im Bundesgebiet war daher zur

Gewinnung verlésslicher Informationen und Daten aus erster Hand unerlésslich.
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4.2  Befragung von Feuerwehren und Polizeidienststellen

Zielsetzung dieser Arbeit ist es, den Fahrern und Fahrausbildern fiir ihre tégliche
Arbeit eine Hilfestellung an die Hand zu geben und so einen Teil zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit beizutragen. Neben den bereits erldauterten Rechtsgrundlagen
bilden dabei jedoch in erster Linie die Erfahrungen aus der téglichen Einsatzpraxis
die wichtigste Grundlage. Vor diesem Hintergrund war es notwendig, aktuelles
Datenmaterial zusammenzutragen ohne aber der Versuchung zu erliegen, sich bei der
Befragung auf eine bloBe statistische Erhebung zu beschrinken. Von zentraler
Bedeutung sind neben den absoluten Zahlen auch Anmerkungen und Erfahrungs-
berichte von Praktikern aller Bereiche: Seien es Fahrausbilder, Technischen Dienste,
Fiihrungskrifte und — dies vor allem — die Einsatzfahrer selbst. Neben zahlreichen
aufschlussreichen und interessanten Gespriachen mit diesen Personenkreisen wurden
zwel Fragebogen entwickelt, die an Polizeidienststellen und Berufsfeuerwehren

versendet wurden. Beide Ausfiithrungen sind im Anhang der Arbeit wiedergegeben.

Die zentralen Inhalte der Fragebdgen bezogen sich dabei auf folgende Punkte:

¢ Gesamtunfallaufkommen in den letzten fiinf Jahren
e Unfallschwere

e Unfallsituation

e Tageszeit

e Signalstatus

e Unfallverursacher

¢ Fahrzeugtyp

e klassische Unfallsituationen‘

e Malnahmen zur Privention

¢ Anmerkungen
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Bei der Entwicklung der Fragebogen spielten folgende Uberlegungen eine Rolle:

¢  Wie haufig werden Einsatzfahrzeuge in welche Art von Unféllen (hinsichtlich
der Unfallschwere) verwickelt?

e Ereignen sich Unfille in erster Linie auf der Anfahrt zum Einsatzort und/oder
zu bestimmten Tageszeiten?

e Kommt es hdufiger zu Unfillen, wenn nur das Blaulicht, nicht aber das
Signalhorn in Betrieb ist?

e Wer wird hidufiger als Unfallverursacher beschuldigt — Einsatzfahrer oder
Unfallgegner?

e Werden bestimmte Fahrzeugtypen (z. B. RTW, Streifenwagen) hiufiger in
Unfille verwickelt als andere? Wenn ja, warum?

e @Gibt es Unfallsituationen, die auffallend hiufig auftreten ? (z. B. Uberfahren
rotzeigender LSA, Uberholen, etc.)

e Welche MaBnahmen trifft die Behorde zur Unfallprdvention, sowohl in

Bezug auf Ausbildung, als auch Fahrzeugtechnik?

Insgesamt wurden 40 dieser Fragebogen per E-Mail und auf dem Postweg an 24
Berufsfeuerwehren und 16 Polizeidienststellen versendet. Unter Beriicksichtigung
der sensiblen und vertraulichen Hintergriinde war die Riicksendequote mit rund 50%

erfreulich hoch.

Der iiberwiegende Teil der Riicksender stellte dabei heraus, dass dieses Thema fiir
die Praxis sehr wichtig sei und bat entsprechend um eine Kopie der abgeschlossenen
Arbeit. Erfreulich war auch, dass die Befragten von der im Fragebogen angebotenen
Option, iiber die ausdriicklichen Fragestellungen hinausgehende Informationen
mitzuteilen, regen Gebrauch machten.

In teilweise mehreren Seiten umfassenden Ergédnzungsschreiben oder auch
Telefonaten konnten zusétzliche, interessante Erkenntnisse gewonnen werden.

Einige Polizeidienststellen konnten dem Wunsch nach Datenmaterial leider nicht
nachkommen, weil man sich dort aus dienstinternen Griinden nicht in der Lage sah,
entsprechende Zahlen auflerhalb der Behorde zur Verfiigung zu stellen. Gleichwohl

wurden die Anfragen jedoch beantwortet und um Verstindnis gebeten.
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Besonderer Dank sei an dieser Stelle mehreren Berufsfeuerwehren ausgesprochen,
die Unfallberichte zur Verfiigung stellten. Aus Griinden des Datenschutzes mochten
diese aber nicht niher benannt werden. Ebenso sei dem Innenministerium Nordrhein-
Westfalen gedankt, das die Unfallstatistik — sortiert nach Unfallsituationen — fiir alle
Polizeidienststellen des Landes NW fiihrt und diese zur Unterstiitzung des Projektes
zur Verfiigung stellte. Ferner veroffentlicht die Berliner Feuerwehr schon seit Jahren
samtliche Daten zum Thema Unfille mit Einsatzfahrzeugen der Feuerwehr in ihrem
Jahresbericht, der auf der Internetseite jedermann zum Download angeboten wird
[12]. Diese Daten der grofiten Deutschen Feuerwehr flossen in die nachfolgenden

Bewertungen ebenfalls mit ein.

Aus iiberregionalen Medien wurden Unfille groBBeren Ausmales, teilweise sogar mit
getoteten Personen, aus Stiddten bekannt, die um Teilnahme an der Befragung
gebeten wurden. Leider lehnten diese aber ab oder antworteten gar nicht. Wenn es
sich auch um tragische Einzelfille ohne Einfluss auf das Gesamtergebnis dieser

Arbeit handelt, wire es sehr interessant gewesen, diese Fille nidher zu beleuchten.
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5 Ergebnis der Befragung

Durch die Auswertung der zuriickgesandten Fragebogen war eine Analyse der
aktuellen Unfallsituation bei Einsatzfahrten moglich. Aufgrund der begrenzten
Anzahl der Fragebogen darf jedoch kein endgiiltiger Anspruch abgeleitet werden, ein
vollig reprasentatives Bild zu zeichnen. Gleichwohl ergaben sich jedoch bei nahezu
allen Befragten auffillig klare Tendenzen, so dass hier allgemeine Giiltigkeit der
Beobachtungen angenommen werden darf. Insgesamt wurden 3.513 Verkehrsunfille
unter Verwendung von Sonder- und Wegerechten betrachtet. Folgende Ergebnisse

konnen festgehalten werden:

5.1  Unfallschwere

Bei 94% der Unfille kam es ausschlieBlich zu Sachschiden (3311 mal), in 6% der
Fille wurden Personen verletzt (201 mal). Eine getttete Person wurde einmal
verzeichnet; dieser Unfall stellt einen Einzelfall dar und fillt daher in der

prozentualen Gesamtbetrachtung nicht ins Gewicht.

5.2 Tageszeit/Unfallsituation

Zur Frage nach der Unfallsituation ergab sich ebenfalls ein sehr deutliches Bild:
Wihrend die Hélfte der Befragten angab, dass sich keine bestimmte Tageszeit mit
besonderer Unfallhdufigkeit feststellen liell, wies die andere Hilfte auf ein erhohtes
Unfallautkommen tagsiiber hin (siehe Bild 1) - zuriickzufiihren offensichtlich auf die
hohe Verkehrsdichte wihrend des Tages. Hier spielen vor allem Beriihrungen
anderer Fahrzeuge beim Vorbeifahren oder Uberholen eine Rolle.

In erster Linie kam es auf der Anfahrt zum Einsatzort zu Unfillen, da hier durch die
noch unklare Lage vor Ort die Stresssituation fiir den Einsatzfahrer und der
Zeitdruck besonders grof} ist. Nur jeder vierte Unfall ereignete sich in einer anderer
Situation, beispielsweise der Fahrt mit Patienten an Bord zum Krankenhaus oder
Verfolgung fliichtiger Personen. Beriicksichtigt werden muss hier jedoch, dass die
Anfahrt zur Einsatzstelle insgesamt den mit Abstand groBten Anteil an Sonder-

rechtsfahrten ausmacht (siehe Bild 2).
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nachts Démmerung
0% 0%
Bild 1: Verhiltnis Tageszeiten/Unfallhiufigkeit
Sonstige
Situationen

25%

Anfahrt zum
Einsatzort
75%

Bild 2: Unfallsituation (Anfahrt zum Einsatzort /Sonstige)

5.3  Signalstatus

Unabhédngig von der schlechteren Wahrnehmbarkeit ohne die Nutzung des
Signalhornes kommt es nicht vermehrt zu Unfillen, wenn nur das Blaulicht in
Betrieb ist: Nur in 17% der Fille kam es in dieser Situation héufiger zu Unfillen, in

83% jedoch nicht (siehe Bild 3).
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Unfallhdufung ohne
Signalhorn
17%

keine Haufung
83%

Bild 3: Bedeutung des Signalstatus

54 Unfallverursacher

Hinsichtlich der Zielsetzung dieser Arbeit war auch die Frage der Schuldverhiltnisse
von besonderem Interesse. Hier stellte sich heraus, dass im iiberwiegenden Teil der
Fille (65%) die Fahrer der Einsatzfahrzeuge als Verursacher ermittelt wurden. Ein
Viertel der Unfille (25%) wurde durch den Unfallgegner verursacht, in einem
geringen Teil (10%) liel sich kein einzelner Verursacher ermitteln (siehe Bild 4).
Auch bei dieser Datenlage muss vor einer Bewertung in jedem Falle beriicksichtigt
werden, dass FEinsatzfahrer deutlich héufiger als andere Verkehrsteilnehmer in
kritische Verkehrssituationen gelangen. Gleichwohl sollten diese Zahlen natiirlich

Anlass sein, die Aus- und Fortbildung weiterhin zu optimieren.

Fahrer des
Einsatzfahrzeuges
65%

Unfallgegner
25%

unklare Schuldfrage
10%

Bild 4: Unfallverursacher
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5.5 Fahrzeugtypen

Aufschlussreich sowohl in Bezug auf die Beschaffung der Fahrzeuge als auch auf die
Ausbildung der Einsatzfahrer ist die Frage, ob bestimmte Fahrzeugtypen héufiger in
Unfille verwickelt werden.

Hier kann keine eindeutige Beobachtung festgehalten werden. Vielmehr sind es in
den allermeisten Fillen Einsatzfahrzeuge mit der hochsten Einsatzfrequenz, die
durch ihre héaufige Priasenz im StraBenverkehr dann auch héaufiger in Unfille
verwickelt werden. Es handelt sich dabei vor allem um Rettungswagen (RTW) und
Notarzt-Einsatzfahrzeuge (NEF). Diese Feststellung wird vor allem durch die
Informationen von Feuerwehren gestiitzt, die keine Notfallrettung durchfithren und
deshalb keine kleinen und relativ unauffilligen Rettungsdienstfahrzeuge einsetzen.
Dort namlich werden Loschgruppenfahrzeuge (LF) und Tankloschfahrzeuge (TLF)
deutlich hiufiger in Unfille verwickelt, als etwa kleinere Einsatzleitwagen (ELW)

auf PKW Basis.

Die gleiche Beobachtung gilt auch fiir die Polizei: Streifenwagen auf Kleinbus- und
PKW-Basis sind zu gleichen Teilen an Unfillen beteiligt. GroBfahrzeuge, wie sie
beispielsweise in den Einheiten der Bereitschaftspolizei vorhanden sind, spielten in
der Unfallstatistik keine Rolle. Interessant ist hier auch der Aspekt, dass es nur zu
sehr wenigen Unfillen mit Polizei-Krddern kommt, obwohl sie auf Grund ihrer

schmalen Silhouette fiir andere Verkehrsteilnehmer oft erst spdt wahrnehmbar sind.

5.6  Typische Unfallsituationen

Einer der wichtigsten Faktoren ist die Frage nach klassischen Unfallsituationen-
typischen Verkehrsverhiltnissen also, in denen es immer wieder zu Unfillen mit
Einsatzfahrzeugen kommt. Hier kann die Fortbildung gezielt ansetzen und
Einsatzfahrer speziell im Umgang mit diesen Situationen schulen.

Neben der besonderen Gefahrensituation beim Uberfahren rotzeigender LSA stellen
sich weitere typische Unfallquellen heraus, die der nachfolgenden Grafik entnommen
werden konnen. Eine prozentuale Betrachtung entféllt jedoch auf Grund der

Moglichkeit von Mehrfachnennungen (siehe Bild 5).
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Bild 5: Typische Unfallsituationen

5.7  Bereits genutzte MaBnahmen zur Unfallprivention

Wichtig fiir die Entwicklung eines Konzeptes zur Unfallpriavention ist die Frage, in
welcher Form bisher seitens der Dienststellen entsprechende MafBnahmen zur
Unfallvermeidung getroffen wurden. Auch hier wurden im Rahmen der Befragung
sowohl individuelle Antworten, als auch vorgegebene Faktoren beriicksichtigt. Da an
dieser Stelle ebenfalls Mehrfachnennung moglich waren, sind die einzelnen
MaBnahmen nur im Vergleich untereinander dargestellt.
Interessant sind vor allem folgende Ergebnisse:
¢ In nahezu allen Behorden wird den Fahrern empfohlen, immer Blaulicht und
Einsatzhorn zu verwenden (teilweise sogar verbindlich per Dienstanweisung
vorgeschrieben).
e Automatikgetriebe sind zur Entlastung der Fahrer flaichendeckender Standard.
¢ Fahrsicherheitstrainings werden in den meisten Behorden durchgefiihrt.
e Feuerwehren, die ihre Fahrzeuge im auffilligen Leuchtrot (RAL 3024)
lackiert haben, weisen durchweg geringere Unfallzahlen auf.
Uber die Fragebogen hinaus wurden von den Befragten noch weitere Einzelaspekte
aufgezeigt, die nicht primir Inhalt der Umfrage waren, jedoch in der Praxis mehrfach
aufgetreten und demnach fiir diese Analyse von groBem Interesse sind. Diese
Faktoren flossen in die Empfehlungen zur Unfallpravention und Beurteilung der

nachfolgenden Positionen mit ein.
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5.8 Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse der Befragung

Bevor nachfolgend Empfehlungen auf der Basis der erhobenen Daten ausgesprochen
werden, seien nachfolgend die wichtigsten Ergebnisse der Befragung noch einmal

stichwortartig zusammengefasst.

e FEinfahren in Kreuzungsbereiche bei rotzeigender Signalanlage sowie
tiberhohte Geschwindigkeit und Beriihren anderer Fahrzeuge sind typische
Unfallschwerpunkte

e Die Tageszeit spielt fiir das Unfallgeschehen wider erwarten eine
untergeordnete Rolle

e Der Signalstatus ist ebenfalls ohne erhebliche Bedeutung: Ist nur das
Blaulicht, nicht aber das Signalhorn in Betrieb, kommt es deshalb nicht
zwangsldufig eher zu Unfillen

e Die Auffilligkeit des Einsatzfahrzeuges trigt zu einem geminderten
Unfallrisiko bei: Fahrzeuge in leuchtroter Lackierung sind deutlich seltener in
Unfille verwickelt

e Fahrsicherheitstrainings fithren zu einem deutlichen Sicherheitsgewinn und
werden nahezu iiberall durchgefiihrt

e Fahrzeugtechnik und Lackierung konnen die Verkehrssicherheit entscheidend
beeinflussen

e In der iiberwiegenden Zahl der Fille wurden die Fahrer der Einsatzfahrzeuge

als Unfallverursacher ausgemacht
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6. Empfehlungen zur Unfallpriavention

6.1 Technische MaBnahmen
6.1.1 Fahrzeugtechnik

Parallel zur Aus- und Fortbildung, der an dieser Stelle die besondere
Aufmerksamkeit gelten soll, spielt auch die technische Ausstattung von
Einsatzfahrzeugen eine entscheidende Rolle. Neben den fahrphysikalisch wirksamen
Einrichtungen wie beispielsweise Anti-Blockier-System oder auch Allradantrieb,
leistet vor allem ein automatisches Getriebe einen wichtigen Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit, weil es den Fahrer deutlich entlastet.
Wiinschenswert wiére in jedem Falle die Ausstattung mit einer Klimaanlage,
mindestens bei Fahrzeugen mit hoher Einsatzfrequenz oder solchen, die als stéandiger
Arbeitsplatz dienen, wie beispielsweise Funkstreifenwagen: Hohe Temperaturen
beeinflussen  unmittelbar das Konzentrationsvermogen und damit die

Leistungsfihigkeit des Fahrers.

6.1.2 Signaleinrichtungen

Im Rahmen der Befragung wurde mehrfach und unabhingig voneinander auf
Probleme mit Sondersignalanlagen hingewiesen. Ausdriicklich traten dabei vor allem

im Bereich der akustischen Signale folgende Probleme auf:

e Fihrt ein Kleinbus/Kleintransporter-Einsatzfahrzeug zu dicht auf ein
Fahrzeug auf, wird das Signalhorn elektrischer Warnanlagen vom unmittelbar
Vorausfahrenden oft nicht wahrgenommen. Der Schall der Signalanlage geht
tiber das Fahrzeug hinweg, dessen Fahrer dann nicht realisieren kann, dass

ihm ein Einsatzfahrzeug folgt und somit auch keine freie Bahn schafft.

¢ In Kreuzungsbereichen ist die Wahrnehmbarkeit elektrischer Warnalagen im
rechten Winkel offenbar sehr begrenzt. Es kam wiederholt zu Kollisionen mit
Unfallgegnern, die rechtwinklig aus Querstralen auf das Einsatzfahrzeug
zugefahren sind. Deren Fahrzeugfiihrer gaben dabei stets unabhingig
voneinander und glaubwiirdig an, das Signalhorn des Einsatzfahrzeuges nicht
wahrgenommen zu haben. Problematisch ist dabei die Klidrung der

Verursacherfrage. Die Fahrer der Einsatzfahrzeuge verhielten sich vorbildlich
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und fuhren mit Blaulicht und Signalhorn langsam in den Kreuzungsbereich -
vertrauend darauf, dass andere Verkehrsteilnehmer das Horn auch bemerken.

Dennoch kam es zum Unfall (siehe dazu auch Bild 6).

Alle Feuerwehren, die ihre Fahrzeuge zusitzlich mit Pressluftfanfaren ausgestattet

hatten, stellten eine deutliche Verbesserung der Wahrnehmbarkeit fest.
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Bild 6: Charakteristik der Schallausbreitung im stidtischen Umfeld [9].

Es zeigt sich signifikant, welchen Stellenwert die Leistungsfihigkeit der Warnalage
einnimmt. Entsprechend sorgfiltig sollte die Auswahl und Beschaffung erfolgen.
Gerade in GroBstddten mit hoher Verkehrsdichte wirken eine Vielzahl akustischer
Reize auf Fahrzeugfiihrer ein, dass es Einsatzfahrzeugen oft schwerfillt, sich — im

wahrsten Sinne des Wortes — ,,Gehor* zu verschaffen.

Die Grafiken auf der nichsten Seite zeigen die Schallausbreitung einer Warnanlage,
die in Abhéngigkeit von der Umgebung variiert werden kann (sogenannte ,,Stadt-/

Land-Schaltung*):
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Cm))) |

Bild 7: Landsignal, weit nach vorne reichende, durchdringende Signalcharakteristik,
fiir den Einsatz auf Land- und Schnellstrafien [13]

Bild 8: Stadtsignal, vollklingende, tremolierende und breit wirkende Signalabstrahlung [13]

Die optische Erkennbarkeit eines Einsatzfahrzeuges wird durch blaues Blinklicht
gewihrleistet. Hier ist die Ausstattung mit Blitzleuchten auf dem Dach empfehlens-
wert. Im Gegensatz zu herkommlichen Kennleuchten mit Drehspiegel sind sie
standig im 360° Winkel erkennbar und erreichen dabei Blitzfrequenzen von ca. 2 Hz.
Zu beachten ist hier, dass vor allem bei Feuerwehr- und Rettungsdienstfahrzeugen
der Aufbau oft hoher ist als das Fahrerhaus und dort montierte Kennleuchten
demzufolge vom riickwirtigen Verkehr nicht zu erkennen sind. Hier sollten in jedem
Fall weitere Kennleuchten am Heck des Einsatzfahrzeuges installiert werden.
Erginzende Blitzscheinwerfer an der Fahrzeugfront sind inzwischen ebenfalls
Standard. Sie erlauben den unmittelbar dem Einsatzfahrzeug voraus fahrenden
Fahrzeugfithrern durch Riick- oder AuBenspiegel das Sondersignal zu erkennen,

ohne die Kennleuchten auf dem Dach des hohen Einsatzfahrzeuges zu sehen.
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6.1.3 Lackierung der Einsatzfahrzeuge

Analog zur akustischen spielt auch die optische Wahrnehmbarkeit eine
entscheidende Rolle: Die Visuelle Wahrnehmung des Menschen ist der Sinn mit der
grofiten Aufnahmekapazitit — pro Sekunde werden allein visuell 10 Millionen Bit
verarbeitet (im Vergleich dazu: Gehorsinn 100.000 Bit, Geruchsinn 100.000 Bit,
Geschmackssinn 1000 Bit). Je deutlicher und friihzeitiger ein Einsatzfahrzeug von
anderen Verkehrsteilnehmern gesehen wird, umso eher konnen diese auch reagieren.
Neben der FahrzeuggroBe ist besonders die Farbgebung hier ausschlaggebend. Wie
bereits unter 5.7 erwihnt, weisen Feuerwehren mit Leuchtrot (RAL 3024) lackierten
Fahrzeugen durchweg niedrigere Gesamtunfallzahlen auf. Diese Festestellung gilt
unabhingig sowohl fiir relativ kleine, als auch sehr grofle Stiadte mit entsprechendem
Verkehrsaufkommen. Einsatzfahrzeuge von Polizeibehorden sind hier in zweifacher
Hinsicht benachteiligt: Thre BaugroBe ist in der Regel deutlich kleiner als die von
Feuerwehrfahrzeugen. Dariiber hinaus besitzt die griin (bzw. blau)/silberfarbene
Lackierung deutscher Streifenwagen wenig Signalwirkung.

Unter Beriicksichtigung dieser Aspekte muss dringend empfohlen werden,
Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr anstelle der ,klassischen* feuerroten Farbgebung
(RAL 3000) mit einer leuchtroten (RAL 3024/RAL 3026) Folienbeklebung zu
versehen. Sie bietet alle Vorteile in Bezug auf die Erkennbarkeit, ohne dabei die
negativen Eigenschaften einer leuchtroten Lackierung zu besitzen, wie hohe Kosten
sowohl bei der Erstlackierung durch den Hersteller, als auch bei der Ausbesserung
oder rasches Ausbleichen im Sonnenlicht. Entscheidend ist vor allem aber, dass die
Auffilligkeit des leuchtroten Lackes auf der Reflektion des Tageslichtes beruht. Bei
Dammerung oder Dunkelheit gibt es zwischen der Erkennbarkeit eines feuer- oder
leuchtroten Fahrzeuges keinen Unterschied. Retroreflektierende Folien hingegen
bieten deutlich bessere Erkennbarkeit - auch bei Nacht. Dieses Prinzip wird
inzwischen bei einigen Feuerwehren angewendet. So stellt z. B. die Berliner
Feuerwehr auf ihrer Internetseite dazu fest: ,,Die Kombination weifler Grund-
lackierung und Folienbeklebung fiihrt zu einer wesentlich verbesserten Erkenn-
barkeit und folglich verbesserten Sicherheit fiir Einsatzkrifte und Bevolkerung.*
[14] Fiir Polizeifahrzeuge stellt sich die Situation noch deutlich schwieriger dar. Hier
kann jedoch festgestellt werden, dass es inzwischen Standard ist, sowohl die
,Polizei“-Beschriftung als auch zusitzliche, weile Streifen reflektierend

auszufiihren.
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Welche Auswirkungen die Lackierung auf die Erkennbarkeit der Fahrzeuge hat, wird

nachfolgend anhand einiger Bilder erldutert:

Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr:

El

et

R e T S

Bild 9: Wasserrettungsfahrzeug der Feuerwehr Frankfurt : Ortstypische Sonderlackierung in
weifl/leuchtrot [15]

Bild 10: Fahrzeuge der BF Monchengladbach: Im direkten Vergleich zu Bild 9 bedarf die

deutlich bessere Erkennbarkeit leuchtrot lackierter Fahrzeuge keiner Erlauterung mehr [16].
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Einsatzfahrzeuge der Polizei:

Im Vergleich zu Lackierungs- und Beschriftungsvarianten européischer
Polizeibehorden wird deutlich, dass die aktuelle blau/silberfarbene Lackierung

deutscher Polizeifahrzeuge hinsichtlich der Auffilligkeit im Straenverkehr weit

zuriicksteht.

Bild 11: Streifenwagen einer Verkehrseinheit in Suffolk, GrofSbritannien: Weile Grundfarbe mit
auffilliger, retroreflektierender blauer und gelber Beklebung [17]

T B

Bild 12: Streifenwagen der Autobahnpolizei Luxemburg: Weifie Grundfarbe, blaue und rote Streifen,
StoBfinger und Seitenschweller leuchtrot lackiert [17]

Bild 13: Streifenwagen der Polizei Hamburg im Vergleich zu Bild 11 und 12:
Grundfarbe Silber, blaue Beklebung mit reflektierendem Polizei — Schriftzug [17]
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6.1.4 Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen

Das Uberfahren von rotzeigenden Signalanlagen spielt eine groBe Rolle im
Gesamtunfallgeschehen von Einsatzfahrzeugen. Abhilfe in Form einer ,,griinen
Welle*“ fiir Alarmfahrten zu schaffen, bedeutet deshalb einen einschneidenden
Sicherheitsgewinn fiir Einsatzkrifte und iibrige Verkehrsteilnehmer. Bereits heute ist
es in vielen Stddten gingige Praxis, Lichtsignalanlagen (LSA) an Kreuzungen in
unmittelbarer Ndhe von Feuerwachen bei einem Alarm so zu schalten, dass sie in der
Fahrtrichtung der Einsatzkrifte griines Licht zeigen bis diese die Kreuzung passiert
haben.

Eine noch bessere Moglichkeit konnte sich in naher Zukunft bieten: Moderne
Technologien zur OPNV-Priorisierung werden heute von zahlreichen
Nahverkehrsunternehmen eingesetzt. Die LSA sind mit Empfingern und die
Linienbusse mit Sendern ausgestattet, die entsprechend miteinander kommunizieren.
Der Bus kann sich damit an der folgenden LSA anmelden und fiir seine
Fahrtrichtung Griinlicht anfordern. Der Einbau entsprechender Sendeeinheiten in
Einsatzfahrzeuge 6ffnet diese Technik auch fiir Polizei und Feuerwehr.

So wird nicht nur das gefihrliche Fahrmanover des Uberfahrens einer rotzeigenden
LSA verhindert, sondern zusitzlich erreicht, dass ein eventueller Riickstau an der
Kreuzung bereits abgeflossen ist, bis die Einsatzfahrzeuge eintreffen und diese somit
zligig passieren konnen.

Besonders die Polizei profitiert hier noch zusitzlich davon, dass unter diesen
Umstdnden auch bei der Anfahrt ein einsatztaktisch sinnvoller Verzicht auf das
Signalhorn kein Problem an Kreuzungen mehr darstellt. Das relativ geringe
Aufkommen an Alarmfahrten insgesamt im Vergleich zu den fahrplanmifBigen
Fahrten der Linienbusse fiihrt nicht zu einer unverhiltnisméfigen Belastung des
OPNV. Im Gegenteil wird das Investitionsvolumen auch fiir die Unternehmen des
Nahverkehrs eher geringer, wenn Feuerwehr und Polizei an den Kosten beteiligt

werden.

6.1.5 Mobilfunk / Radio

Weitere Optionen technische Moglichkeiten zu nutzen, die bereits fiir andere Zwecke
eingesetzt werden, bieten die Bereiche Mobilfunk und Radio.
Das Telefonieren im Auto lenkt unzweifelhaft vom Verkehrsgeschehen ab, auch

wenn es legal mit Hilfe einer Freisprecheinrichtung erfolgt. Eine Moglichkeit bietet
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hier der Einbau von Storsendern in Einsatzfahrzeuge, wie er bereits in sensiblen
Gebduden wie z.B. Gerichten oder Lichtspieltheatern giingige Praxis ist. Ein solcher
Storsender belegt gezielt die exklusiv von Mobilfunknetzen belegten Frequenzen und
macht ein Telefonat mit einem Mobiltelefon in der unmittelbaren Umgebung
unmoglich. Im  Stralenverkehr bedeutete dies, dass ein Einsatzfahrzeug mit
Storsender Telefonate kurzfristig unterbindet und die Verkehrsteilnehmer so zu
erhohter ~ Aufmerksamkeit zwingt. Diese Einrichtung muss mit der
Sondersignalanlage verbunden, jedoch auch in jedem Fall individuell abschaltbar
sein, falls dienstliche Gespriche mit Mobiltelefonen an Bord des Einsatzfahrzeuges
notig werden.

Eine  weitere =~ Moglichkeit  unmittelbar  die =~ Aufmerksamkeit  anderer
Verkehrsteilnehmer zu Gunsten eines Einsatzfahrzeuges zu beeinflussen ist die
Nutzung des Radio-Data-Systems (RDS) von Autoradios. Mit RDS ausgestattete
Radios verfiigen iiber die Moglichkeit, Zusatzinformationen zu verarbeiten, die nicht
grundsitzlich das Audio-Format besitzen miissen. Dieses System wird
flichendeckend vor allem fiir die Indentifikation des Senders und auch des gespielten
Musiktitels genutzt, aber auch fiir Verkehrsfunk-Durchsagen und Warnmeldungen,
die das eingestellte Radioprogramm oder auch eine laufende CD-Wiedergabe
unterbrechen und in groBerer Lautstirke wiedergegeben werden. Ein gesendetes
Signal geht diesen Durchsagen voraus und kiindigt dem Radio damit die
nachfolgende, wichtige Verkehrsmeldung an. Ein abgewandeltes Signal, ausgehend
von einem Einsatzfahrzeug auf Alarmfahrt, konnte die Wiedergabe von
Radioprogramm oder Musik von CD in unmittelbarer Umgebung unterbrechen oder
wenigstens in der Lautstirke deutlich verringern. Die Gefahr iiberhort zu werden,
wiirde somit deutlich verringert. RDS ist in Autoradios seit Ende der 80er Jahre
Standard. Bis zur technischen Realisierung einer Beeinflussung von Autoradios
durch  Einsatzfahrzeuge kann davon ausgegangen werden, das alle

Verkehrsteilnehmer entsprechende Radios benutzen.

6.2 Organisatorische MaBnahmen - Aus- und Fortbildung

Die technischen Aspekte des vorangegangenen Kapitels stellen allein fiir sich bereits
wichtige Faktoren des Gesamtproduktes ,,Sicherheit bei Einsatzfahrten* dar.
Der entscheidende Eckpfeiler aber ist der Mensch - sowohl als Fiihrer eines

Einsatzfahrzeuges, wie auch als sonstiger Verkehrsteilnehmer.
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6.2.1. Fahrausbildung der iibrigen Verkehrsteilnehmer

Die Fahrausbildung der ilibrigen Verkehrsteilnehmer ist fiir Polizei und Feuerwehr
nur wenig zu beeinflussen. Sie darf aber nicht unerwihnt bleiben, weil der Komplex
»oonder- und Wegerechte nach StVO* im Rahmen der allgemeinen
Fahrschulausbildung nahezu kaum thematisiert wird. Innerhalb der theoretischen
Ausbildung wird dem Bereich nur geringfiigige Zeit zugestanden. Fragen zu diesem
Thema finden sich kaum im Priifungskatalog zur theoretischen Priifung. In der
praktischen Fahrschulausbildung sind Begegnungen mit Einsatzfahrzeugen dem
Zufall tiberlassen und stellen die absolute Ausnahme dar. Dies fiihrt zu verbreiteter
Unsicherheit im Verhalten bei Begegnungen mit Einsatzfahrzeugen. So vertreten
nach wie vor viele Verkehrsteilnehmer konsequent die Meinung, dass die Polizei
ohne Blaulicht und Martinshorn nicht bei Rotlicht iiber die Ampel fahren darf. Im
Rahmen der Offentlichkeitsarbeit sollte hier Aufklirung geleistet werden. Ein
einfacher aber wirkungsvoller Ansatz ist ein vom ADAC entworfener Flyer mit dem
Titel ,Blaulicht und Martinshorn - was tun?“ [18]. Er vermittelt
Verkehrsteilnehmern in einer kurzen Ubersicht Grundlagen der § 35 ,,Sonderrechte*
und § 38 ,Wegerechte der StVO und gibt Tipps fiir das Verhalten im
StraBenverkehr bei Begegnung mit einem Einsatzfahrzeug. Durch Fotos von
verunfallten Einsatzfahrzeugen wird das Thema dem Leser auf emotionaler Ebene
nidher gebracht. Die Bedeutung der richtigen Reaktion wird so eindrucksvoll
verdeutlicht und der Handzettel spricht auch Menschen an, die primér keinen Bezug
zu Einsatzfahrzeugen haben. Eine reine theoretische Darstellung der
Gesetzesgrundlagen ohne diese Fotos wire zwar sachlicher, jedoch wenig
erfolgversprechend und wiirde eher dazu fiihren, dass der Flyer im nichsten
Papierkorb verschwindet.

Das Faltblatt kann beim ADAC bestellt und von Polizei, Feuerwehr und

Rettungsdiensten bei Veranstaltungen abgegeben werden.
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Verhaltenstipps

Einspurige Fahrbahnen

Auf einspurigen Fahrbahnen
fahren alle Fahrzeuge nach
rechts an den jeweiligen
Fahrbahnrand,

At
Ny I

I
e

t,
2
L L M

Zwei- und mehrspurige
Fahrbahnen

Auf Fahrbahnen mit zwei oder
mehr Fahrstreifen je Richtung
fahren die linken Fahrzeuge
nach links und alle weiteren
Fahrzeuge nach rechts.

=

Entgegenkommende
Einsatrfahrzeuge

Bei entgegenkommenden
Einsatzfahrzeugen nach rechts
ausweichen, Tempo verringern
und ggf. anhalten.

!
i
o
!
:

|

LV e

Orientierung:

Ruhe bewahren!

Woher kommen die Signale?

In welche Richtung bewegen sich die Einsatzfahrzeuge?
Wie viele Fahrzeuge sind es?

Einsatzfahrzeuge auf gleicher
Hihe

Fahrt ein Einsatzfahrzeug auf
gleicher Héhe, Geschwindig-
keit verringern und Einsatzfahr
zeug ggf. einscheren lassen.

Rote Ampel

Vor einer roten Ampel nach

rechts ausweichen, ggf. auch

iber die Haltelinie fahren,

wenn es der Verkehr zulasst. @
Schon ein Meter kann nachfol- a
genden Fahrzeugen das Ran-

gieren ermdglichen und dem
Einsatzfahrzeug so freie Fahrt
bieten.

FuBginger und Radfahrer =
Auch Fufganger und Rac- ?:Qi
fahrer missen Einsatzfahr-

zeuge passieren lassen und

dabei auf eigene Vorrechte

verzichten.

- -
Verhaltenshinweise:
Immer den Blinker setzen, um Einsatzfahrzeugen
anzuzeigen, in welche Richtung man Platz schaffen will;
dabei auf andere Verkehrsteilnehmer (z.B. Radfahrer/
Mofafahrer) achten.

Bild 14: Ausschnitt aus dem Flyer ,,Blaulicht und Martinshorn — was tun?‘ des ADAC [18]

6.2.2 Aus- und Fortbildung der Fahrer von Einsatzfahrzeugen

Unmittelbar einwirken konnen die Behorden auf die Aus- und Fortbildung ihrer

Mitarbeiter. In  Nordrhein-Westfalen

beispielsweise ist die regelmiBige

Unterweisung per Runderlass des Ministeriums fiir Verkehr, Energie und

Landesplanung verbindlich in jdhrlichem Rhythmus vorgeschrieben:

,, Einsatzfahrzeuge diirfen nur durch zuverldssige Kraftfahrzeugfiihrer gefiihrt werden. Die
Fahrzeugfiihrer sind jihrlich mindestens einmal im Rahmen der Kraftfahrerfortbildung iiber
die Vorraussetzungen und das Verhalten beim Fahren von Einsatzkraftfahrzeugen unter
Verwendung von blauem Blinklicht und Einsatzhorn — insbesondere iiber die Bedeutung

der §§35 und 38 StVO - auseichend zu belehren.* [19]
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Im Rahmen dieser Aus- und Fortbildung gilt es zwei zentrale Groflen zu beachten:

e Fahrtechnische Aspekte

¢ Psychologische Aspekte

Gerade letztere werden hiufig noch unzureichend beriicksichtigt, sind aber von
elementarer Wichtigkeit fiir die Sicherheit von Einsatzkriften. Deshalb sei ihnen an

dieser Stelle ein besonderer Blick gewidmet.

6.2.3  Psychologische Aspekte in der Aus- und Fortbildung

Bedeutung und Auswirkungen psychologischer Faktoren wurden bereits in Kapitel 3
dargestellt. An dieser Stelle soll nun aufgezeigt werden, wie eine nicht nur auf den
Erkenntnissen der (Fahr-)Physik, sondern auch der Psychologie basierende Aus- und
Fortbildung einen entscheidenden Sicherheitsgewinn herbeifiihren kann. Dabei
sollten die im Kapitel 3 angesprochenen psychologischen Gesichtspunkte wie folgt

beriicksichtigt werden:

6.2.3.1  Stress: Priavention und Bewiltigung

Innerhalb der Aus- und Fortbildung muss der Stresspriavention und -bewiltigung
eine zentrale Rolle zukommen. Schon in Kapitel 3.1 wurde Stress als Missverhéltnis
von Anforderungsdenken und Erfiillungschance charakterisiert. Die personliche
Handlungsfihigkeit wird durch die hohe emotionale Belastung unmittelbar
beeinflusst und das Leistungsvermodgen des Fahrers herabgesetzt. Wahrnehmung und
Handlung werden zunehmend geschwicht bis hin zum volligen Verlust der
realistischen Einschidtzung. Die Umwelt wird wahrgenommen, kann aber nicht mehr
verarbeitet werden — gerade bei Einsatzfahrten mit duferst hohen Anforderungen an
die Informationsverarbeitung und Reaktionsschnelligkeit des Fahrers kann diese

Konstellation gravierende Folgen haben.
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6.2.3.2 Allgemeine Hinweise zur Stressbewiltigung

Analog zur Impfung gegen biologische Krankheiten kann ein ,,Stress - Impfungs -
Training® erreichen, dass Menschen ,,psychologische Antikorper® entwickeln, die
ihre Wiederstandfahigkeit gegeniiber Belastungsfaktoren erhéhen [20].
Dieses Training enthélt unter anderem folgende Elemente:
Vermitteln von Informationen zu Stressoren und effektiven Bewiltigungsstrategien

¢ FEiniiben von Distanzierungstechniken

e Fordern der Selbstwahrnehmung durch schrittweise Konfrontation mit

Belastungen
¢ Entwicklung von Losungen spezifischer Probleme
e Einiiben von Techniken zum Umgang mit Emotionen wihrend und nach
extremen Belastungen

Diese Stressbewiltigung per ,Impfung® hat sich in der Praxis als sehr effektiv
erwiesen, fordert aber durch ihre Komplexitit ein breites Hintergrundwissen des
Dozenten. Eine Ausbilderfortbildung kann in diesem Bereich zwar ein Anfang sein,
es 1ist aber deutlich sinnvoller, diese Trainingsmethode durch Psychologen
einzufiihren.
Zweifellos treten hier zunédchst hohe Kosten auf, die sich jedoch nicht nur durch den
Zugewinn an Verkehrssicherheit (und damit nicht zuletzt auch sinkende Unfallzahlen
mit entsprechenden Kosten) schnell amortisieren, sondern allgemein in allen
Belangen dienstlicher Stressbewiltigung gerade den Mitarbeitern in psychisch
belastenden Berufsfeldern Feuerwehr, Polizei und Rettungsdienst weiterhelfen. Das
Wohlbefinden und die Gesundheit der Mitarbeiter innerhalb der Behorde wird
deutlich gefordert, was sich neben dem sozialen und arbeitsrechtlichen Faktor
(Stichwort: Fiirsorgepflicht des Arbeitgebers) auch positiv in Form geringerer
Fehlzeiten auswirkt. Mit der gleichen Argumentation werden in vielen Behorden seit
Jahren im Bereich der physischen Fitness grofle Erfolge durch den Einsatz von
Sportlehrern verzeichnet.
Auf die Fihigkeiten von Psychologen zu verzichten bedeutet eine gro3e Chance zu

vergeben.
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6.2.3.3 Anspannung

Hohe Anspannung bei Einsatzfahrten ist eine unmittelbare Folge der komplexen
Anforderungen an die Fahrer bei der Nutzung von Sonder- und Wegerechten. Dieser
Faktor ldsst sich nicht direkt beeinflussen. Ein Fahrer, der jedoch eine solide
Ausbildung genossen hat und einer regelméBigen Fortbildung unterliegt, entwickelt
in Verbindung mit zunehmender Praxiserfahrung mehr Gelassenheit im Umgang mit
dieser Situation. Behorden sollten junge Fahrer gemeinsam mit sehr erfahrenen
Einsatzkriften im Team einsetzen, so dass letztere ihren Erfahrungsschatz in
personlichem Praxisbezug weitergeben konnen. Dariiber hinaus ist gute Teamarbeit
an Bord eines Einsatzfahrzeuges absolut notwendig. Gerade in uniibersichtlichen
Verkehrsverhéltnissen gilt der Grundsatz ,,Vier Augen sehen mehr als Zwei* umso
mehr: Der Beifahrer kann wichtige Dienste leisten, in dem er seinerseits den
Verkehrsraum beobachtet und den Fahrer auf Gefahrensituationen aufmerksam
macht, die dieser selbst eventuell noch nicht realisiert hat. Absprache ist
untereinander absolut entscheidend, darf aber selbstverstandlich nicht zur Folge
haben, dass der Fahrer sich blind auf den Beifahrer verldsst. Er kann ihn vielmehr als
zusitzliche Informationsquelle betrachten. Hilfreich ist Teamwork ferner bei der
Navigation: Genaue Ortskenntnisse des Einsatzreviers sollten zwar selbstverstindlich
sein, doch alle Nebenstrassen kann niemand kennen.

Lange Schichtzeiten mit hohen FEinsatzfrequenzen (beispielsweise 24-Stunden-
Dienste im Rettungsdienst) fithren zwangsldufig zu einer Ermiidung und damit
Verringerung der Aufmerksamkeit durch hiufige und andauernde Belastung. Im
Rahmen der Befragung gaben mehrere Feuerwehren unabhingig voneinander an,
dass es mit fortschreitender Schichtdauer haufiger zu Unfillen kommt, die eindeutig
auf Defizite in der Aufmerksamkeit des Fahrers zuriickzufiihren sind.

Vor diesem Hintergrund erscheint es nicht nur kollegial, sondern auch
sicherheitsrelevant sehr zweckmiBig, die Funktion des Fahrers bei hochbelasteten
Einsatzmitteln mit langer Schichtzeit (zum Beispiel RTW) innerhalb des Teams
nach angemessener Zeit zu wechseln — wie es z. B. bei Feuerwehren in Finnland

gingige Praxis ist.
6.2.3.4  Ablenkung

Erwartungen an die Situation an der Einsatzstelle kurz zu besprechen, ist ebenfalls

eine Aufgabe des gesamten Teams an Bord. Das Wissen um die Unklarheit der
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Situation vor Ort fiihrt zwangsldufig zur Beschiftigung mit diesem Thema wihrend
der Anfahrt — eine Auseinandersetzung, die unter Umstinden sehr gefiihlsbetont sein
kann (Kinder in Gefahr, Bedrohung durch Schusswaffe, etc.), deshalb tiefgreifend
die Leistungsfihigkeit des Fahrers beeinflusst und folglich absolut kontraproduktiv
ist. Spricht sich das Team vor Beginn der Einsatzfahrt kurz ab, gibt das dem Fahrer
die Moglichkeit, den Kopf fiir die Einsatzfahrt freizuhalten.

Eine zentrale Funktion kommt hier auch der Einsatzleitstelle zu: Durch ruhigen
Funkverkehr, ausreichende Informationen und Besonnenheit der Disponenten kann
es gelingen, die gerade mit Einsatzbeginn aus der Ruhephase schlagartig

aufkommenden Emotionen auf ein verniinftiges Mal} zu reduzieren.

6.2.3.5 Zeitdruck

Einsatzfahrten haben stets einen duflerst zeitkritischen Hintergrund, wie bereits in
Kapitel zwei diskutiert wurde. In Kapitel fiinf wurde ferner gezeigt, dass iiberhohte
Geschwindigkeit hiufig unmittelbare Unfallursache bei Fahrten mit Sonder- und
Wegerechten ist. Mittelbare Zusammenhinge, wie riskante Uberholmandver oder
risikofreudige Fahrweise sind dem Zeitdruck ebenfalls zuzuordnen. Ein zentraler
Aspekt der psychologischen Aus- und Fortbildung der Einsatzfahrer muss daher in
diesem Bereich ansetzen.

Die altbekannte Weisheit ,Fahr langsam, wir haben’s eilig“ gilt hier bei
Alarmfahrten in besonderem Male. Die zuriickzulegende Fahrtstrecke ist stets relativ
kurz, so dass der Faktor Hochstgeschwindigkeit rein physikalisch betrachtet kaum
spiirbaren Einfluss auf die Zeit zum Erreichen des Zieles hat. Vielmehr ist das
Gegenteil der Fall: Ein schnell fahrendes Fahrzeug muss hidufiger verkehrbedingt
abbremsen und wieder beschleunigen, wodurch sich der vermeintliche Zeitgewinn
vollkommen aufhebt. Dennoch kann sich das subjektive Gefiihl, durch (zu) schnelles
Fahren deutlich friiher einzutreffen, bei Fahrern hartniickig halten und so zu nicht nur
unnotigen, sondern auch sehr gefihrlichen, deutlich iiberhohten Geschwindigkeiten
fiihren, die keinerlei Nutzen zur Folge haben.

Hier ist deshalb ebenfalls psychologische Intervention gefragt. Die Bedeutung
solcher objektiv unnotigen Verhaltensweisen sollte Mitarbeitern in eindringlicher,
aber auch verstindlicher und sinnvoller Form nahe gebracht werden. In zahlreichen
Publikationen werden ,,Anhaltswerte* zur Orientierung vorgegeben: Im ,,Leitfaden
Rettungsdienst [21] beispielsweise empfehlen Lutomsky/Flate innerhalb

geschlossener Ortschaften nicht schneller als 80 km/h und in 30-Zonen nicht
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schneller als 40-50 km/h zu fahren. Die Akzeptanz strenger Vorgaben, die
Hochstgeschwindigkeit iiber eine Dienstanweisung zu regeln ist erfahrungsgemif
gering, auch dann, wenn sie mit disziplinarischen Maflnahmen bei Nichtbeachtung
belegt sind. Deshalb sind solche Ansétze nicht zu empfehlen.

Wirkungsvoller sind anschauliche Darstellungen, wie z. B. folgende einfache aber
Rechnung: Eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 70 km/h liefert im Vergleich zu
50 km/h nur einen Vorsprung von 20 Sekunden je Kilometer. Bei wenigen
Kilometern Fahrstrecke und dem bereits geschilderten Aspekt des héaufigeren
Verzogerns und Beschleunigens verringert sich der Zeitgewinn auf wenige
Sekunden. Dort aber, wo ein Fahrzeug mit 50 km/h nach einer Gefahrenbremsung
zum Stillstand kommt, betrigt die Aufprallgeschwindigkeit eines 70 km/h fahrenden
Fahrzeuges noch 58 km/h .

Dieses oder dhnliche Anschauungsbeispiele, durch einen Ausbilder vorgestellt und
durch eindrucksvoll durch Fotos verunfallter Einsatzfahrzeuge untermalt, wird eine
deutlich nachhaltigere Wirkung haben als eine per Unterschrift zur Kenntnis

genommene Dienstanweisung.

6.2.3.6 Traumatische Belastungsstorung

Ist es auf einer Einsatzfahrt zu einem Unfall gekommen, darf die Bedeutung
psychologischer Nachbereitung und Betreuung der Einsatzkréfte nicht unterschitzt
werden. Fachvertreter der Psychologie sprechen hier von einer Posttraumatischen
Belastungsstorung (PTBS), die sich unmittelbar auf den Gesundheitszustand des
Betroffenen auswirken kann. Solche Storungen treten auf, wenn Menschen
bedriickende oder beidngstigende Situationen erleben, die ihnen ein Gefiihl der
Hilflosigkeit vermitteln, das Selbstverstindnis angreifen oder die Weltanschauung
erschiittern.  Bildhafter und damit nachvollziehbarer, kann hier von
,» Verarbeitungsfehlern im Gehirn gesprochen werden, dem es nicht gelingt, ohne
Hilfe mit solchen einschneidenden Erlebnissen umzugehen.

Die Folgen solcher Belastungsstorungen sind vielfdltiger Art: Neben der stidndigen
Erinnerung an das auslosende Ereignis treten stets psychovegetative Symptome wie
Schlafstérungen, verminderte Konzentrationsfihigkeit, Angst, Schreckhaftigkeit,
Beklemmungen oder erhohte Reizbarkeit auf, die sich unmittelbar auf das Umfeld
des Betroffenen auswirken (zum Beispiel im Umgang mit Mitmenschen am

Arbeitsplatz oder zu Hause bis hin zur sinkenden Fihigkeit, den Beruf adiquat
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auszufiihren). Korperliche Symptome, wie Riicken-, Kopf- oder Muskelschmerzen
sowie gastrointestinale Storungen gehen mit einer PTBS ebenfalls einher [22].
Problematisch ist hier vor allem, dass diese Symptome selten mit der psychischen
Belastung als Ausloser in Verbindung gebracht werden.

Gerade Einsatzkrifte von Polizei, Feuerwehren und Rettungsdiensten sind in ihrem
Berufsalltag nahezu tédglich belastenden Situationen ausgesetzt, mit denen Mitglieder
anderer Berufsgruppen wihrend ihres gesamten Lebens nicht konfrontiert werden.
Sehr positiv ist deshalb zu sehen, dass in den vergangenen Jahren in stark
zunehmendem Malle diesem Umstand Rechnung getragen und die psychische
Belastung dieser Berufsfelder durch gezielte Arbeit von (Krisen-)Interventionsteams,
Psychologen oder Seelsorgen gemindert wird.

Als Behandlungsmethoden kommen verschiedene Ansidtze in Frage. Narrative
Verfahren, Verhaltenstherapeutische Ansitze oder das inzwischen etablierte, in
Fachkreisen aber umstrittene, Debriefing (eine spezielle Form  der
Nachbesprechung). Detailliert auf diese Konzepte einzugehen wiirde den Rahmen
dieser Arbeit sprengen, zumal natiirlich die eigentliche Einsatztitigkeit ohne Zweifel
der entscheidendere Faktor fiir belastende Ereignisse ist. Festgehalten werden muss
dennoch, dass ein schwerer Verkehrsunfall auf einer Einsatzfahrt mit den
entsprechenden Folgen ebenso Ausloser fiir eine PTBS sein kann, wie die
Begegnung mit sterbenden Menschen nach Brianden oder Unfillen im Rahmen der

allgemeinen Diensttitigkeit.

6.3  Fahrtechnische Aspekte in der Aus- und Fortbildung

6.3.1 Handling des Einsatzfahrzeuges

Eine griindliche und wiederkehrende Aus- und Fortbildung im direkten Umgang mit
dem Arbeitsgerdt Einsatzfahrzeug ist nicht nur die Basis fiir eine sicherheits-
orientierte und unfallvermeidende Fahrweise, sondern hilft den Fahrern auch in der
taglichen Einsatzpraxis auBerhalb von Gefahrensituationen. Alle im Rahmen der
Befragung angeschriebenen Behorden gaben an, dass kleine Kollisionen durch
Unachtsamkeit oder falsche Einschidtzung der FahrzeugabmaBe mit Abstand die
hiufigste Ursache von Schidden im Fahrbetrieb darstellen. Ob das Einsatzfahrzeug
hier Sonder- und Wegerechte wahrgenommen hat, spielt dabei keine Rolle. Typische

Unfallsituationen sind Rangierfahrten an FEinsatzstellen oder im Bereich der
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Dienststellen, iiberhastete Fahrmanover sowie auch die ganz normale Fortbewegung
im Offentlichen Verkehrsraum.

Dienstherren wird daher dringend angeraten, es nicht bei einer kurzen
Fahreinweisung zu belassen, sondern gerade auch langsames Fahren und Rangieren
sorgfiltig und bewusst zu trainieren. Fahrer, die ihr Fahrzeug und dessen
Fahrverhalten auf diese Weise ausgiebig kennen gelernt haben, kdnnen auch mit
schwierigen und anspruchsvollen Verkehrssituationen bei Sonderrechtsfahrten
umgehen. Entstandene Mehrkosten durch die zunidchst lidngere Fahrausbildung
amortisieren sich binnen kiirzester Zeit durch einen deutlichen Riickgang von

Bagatellschiden - dies haben mehrere Behorden unabhéngig voneinander bestitigt.

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Ausbildungspraxis der Polizei in
Niedersachsen. Hier nehmen alle neuen Kollegen an einem mehrtdgigen Fahrtraining
Teil, dessen Ablaufplan am ersten Tag ausschlieBlich langsames Fahren vorsieht.
Angehende Polizeibeamte trainieren gezielt zunédchst banal erscheinende Situationen
und Fahrmanéver wie beispielsweise zielgerichtetes Riickwirtsfahren, langsames
Fahren etc., denen in der Fahrausbildung in Ooffentlichen Fahrschulen wenig
Bedeutung zukommt.

Die Erfahrungen der Polizei Niedersachsen sind durchweg positiv, kleine Schiden
gingen deutlich zuriick. Gerade diese sind durch ihre Hiufigkeit und nicht zuletzt

auch durch modernes Fahrzeugdesign mit lackierten StoBfingern oder

Fahrtrichtungsanzeigern im Riickspiegel sehr kostspielig.

Bild 15: Notarzt-Einsatzfahrzeug auf Basis eines modernen PKW - lackierte Stofifinger und
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6.3.2 Fahrsicherheitstraining

Fahrer von Einsatzfahrzeugen bendtigen von Rechtswegen her origindr nur die fiir
die von ihnen gefiihrte Fahrzeugklasse vorgeschriebene Fahrerlaubnis; fiir
Polizeibeamte ist dies die Klasse B (PKW bis 3,5 t), fiir Fahrzeugfiihrer der
Feuerwehr die Klasse C (LKW ab 3,5 t). Gleichwohl ist das Fahren eines
Fahrzeuges im Stralenverkehr unter gewoOhnlichen Bedingungen Grundlage der
Fahrschul-ausbildung. Eine Einsatzfahrt ist damit jedoch keinesfalls vergleichbar und
stellt ungleich hohere Anforderungen an das fahrerische Kénnen. Demzufolge kann
der Besitz der entsprechenden Fahrerlaubnis nur die Grundlage der Aus- und
Fortbildung fiir die Fahrer von Einsatzfahrzeugen sein. Gerade unter Anbetracht der
Haufigkeit kritischer Situationen unter den speziellen Bedingungen einer Alarmfahrt
ist eine professionelle Fahrzeugbeherrschung unabdingbar. Das Handling moderner,
leistungsstarker Einsatzfahrzeuge erfordert einige Ubung, da es mit dem
Fahrverhalten von privat genutzten PKW wenig gemein hat. So verfiigen schon
Funkstreifenwagen und Notarzt-Einsatzfahrzeuge auf PKW-Basis hiufig iiber eine
sehr starke Motorleistung und Sprintstirke. Dem Einsatzzweck sehr dienlich, darf
dieses aber den Blick auf die damit einhergehenden Gefahren nicht gidnzlich

ausschalten.

Diese Betrachtung gilt natiirlich umso mehr fiir GroBfahrzeuge der Feuerwehr, die
mit hoher Motorleistung und oft auch Automatikgetriebe die Beschleunigungswerte
von PKW erreichen konnen. Fahrphysikalisch bleiben sie aber ein LKW, mit allen

Konsequenzen hinsichtlich auftretender Krifte, Verzogerungswerte und Wendigkeit.

An dieser Stelle setzen Fahrsicherheitstrainings an, die speziell auf Einsatzfahrer
zugeschnitten angeboten werden: ,Gut und sicher fihrt, wer nicht in
Risikosituationen gerdt* [24]. Der Kern eines solchen Trainings ist es, auf einem
Ubungsplatz mit den gewohnten Einsatzfahrzeugen Situationen zu erleben, in denen
die Kontrolle des Fahrzeuges nicht mehr moglich ist, um so personlich zu realisieren,
welche dramatischen Folgen Fehleinschitzungen im Verkehr haben. Die Fahrer
konnen die Vorteile, aber auch die Grenzen moderner Fahrzeugtechnik kennen
lernen. Gemeinsam mit einem erfahrenen Fahrinstruktor, der im Idealfall auch die
individuellen Erfahrungen der Teilnehmer in die Moderation einbezieht, wird das
Erlebte besprochen und Verhaltensalternativen aufgezeigt. Im Vordergrund muss

dabei das personliche Erfahren sein. Die Teilnehmer bekommen in erster Linie durch
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das Verhalten des Fahrzeuges eine unmittelbare Riickmeldung, nicht etwa durch

einen erhobenen Zeigefinger eines Instruktors.

Bild 16: Funkstreifenwagen der Polizei beim Fahrsicherheitstraining [25]

Dass ein solches Training vor allem fiir Berufskraftfahrer sehr sinnvoll ist, zeigt ein
Blick auf die Zielgruppen, fiir die spezielle Trainingsmodule angeboten werden:
Neben Einsatzfahrzeugen sind dies beispielsweise die Fahrer von LKW, Tankwagen,

Transportern sowie Linien- und Reisebussen.

Als erfreuliches Ergebnis der Befragung von Polizei- und Feuerwehrdienststellen
bleibt festzustellen, dass die deutliche Mehrheit der Behorden die Bedeutung solcher
Fahrsicherheitstrainings erkannt, entsprechende Mallnahmen in ihre Aus- und

Fortbildung einbezogen und damit durchweg positive Erfahrungen gesammelt hat.

6.3.3 Ausbildung am Fahrsimulator

Ein auBerordentlich interessanter Ansatz zum systematischen Training des

Fahrverhaltens bei Einsatzfahrten ist die Aus- und Fortbildung am Fahrsimulator.

Sowohl in der Luftfahrt als auch bei schienengebundenen Verkehrsmitteln und
Schiffen seit Jahren bewdhrt, sind Verkehrstrainingssimulatoren fiir Fahrzeugfiihrer
im StraBenverkehr bisher noch Neuland. Sie bieten den zentralen und einzigartigen

Vorteil, das Verhalten in Gefahrensituationen realistisch, jedoch ohne jegliche
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tatsdchliche Gefidhrdung trainieren zu konnen. Speziell auf die Problematik der
Einsatzfahrten ausgerichtete Fahrsimulatoren ermoglichen nicht nur ein
methodisches Training im Rahmen der Fortbildung, sondern auch eine schrittweise
Heranfilhrung an die Herausforderungen einer Alarmfahrt bereits in der
Grundausbildung von Einsatzkriften. Die Fahrer konnen so bereits individuelle
Erfahrungen sammeln, bevor sie ihre erste Alarmfahrt antreten. Die ausgefeilte
Technik eines Fahrsimulators ldsst den Trainierenden binnen weniger Sekunden das
Geschehen um ihn herum als Realitdt empfinden. Anfingliche Bedenken, etwa dass
der Fahrer sich in der Ausbildung als Teil eines iiberdimensionalen Computerspiels
filhle und es so an ernsthafter Auseinandersetzung mit der Problematik mangeln

konnte, wurden durch die praktischen Erfahrungen widerlegt.

Ein moderner Fahrsimulator bietet fiir den Ausbilder zahlreiche Optionen. Sie
werden am Beispiel des Simulators erldutert, der als Pilotprojekt seit 2002 bei der
bayerischen Bereitschaftspolizei in Sulzbach-Rosenberg in Betrieb ist. Er wurde von
der Herstellerfirma in enger Zusammenarbeit mit Fahrlehrern und der Polizei
entwickelt [26]:
e Variation des dargestellten Verkehrsraumes (Stadt/Land/Autobahn)
e Variation der Beleuchtungs- und Witterungsverhiltnisse (Tag/Nacht/
Sommer/Winter/Nebel/Schnee/Glitte)
e Variation der Verkehrsdichte
e Vorbestimmung des Verhaltens der anderen Verkehrsteilnehmer
(gesetzeskonform/gezielte Missachtung des Sonderrechtsfahrzeuges aus ver-
deckter Position/Gassenbildung/Fremdfahrzeuge lassen sich vom Einsatz-
fahrzeug treiben/keine Reaktion auf das Einsatzfahrzeug)
e gezieltes Training besonders unfalltrichtiger Situationen (rot zeigende
LSA/Kreuzungen)
e gezieltes Training von Verfolgungsfahrten
e gezieltes Training in besonderen Stresssituationen
¢ Teamtraining (Kommunikation mit Beifahrer, Leitstelle, etc.)

e Schulung taktischer Verhaltensweisen und objektiver Risikobeurteilung

Diese Aspekte verdeutlichen, dass Einsatzfahrten mit Hilfe des Simulators sowohl

deutlich effizienter als auch 6konomisch sinnvoller durchgefiihrt werden konnen.

64



Verkehrsunfallanalyse bei der Nutzung von Sonder- und Wegerechten gemil} Straenverkehrsordnung

Im Rahmen dieser Betrachtung ist das bayerische Pilotprojekt von besonderem
Interesse, da es zunichst fiir eine Laufzeit von drei Jahren angesetzt war und deshalb
zunichst im September 2005 beendet wurde. In diesem Zeitraum wurden ca. 2400
angehende Polizeibeamte unter Einbeziehung des Simulators ausgebildet. Es wurde
gemeinsam mit der Universitit Wiirzburg, die das Projekt wissenschaftlich
begleitete, folgendes Resiimee gezogen [27]:

e deutliche Zunahme der Fahrstrategien

e iiberlegte und vorrausschauende Fahrweise

e deutliche Verringerung von Fahrfehlern

Alle Verhaltensmuster waren im Vergleich zu Beamten mit alter Fahrausbildung
deutlich verdndert. Folglich ist ein klarer Lernerfolg nachweisbar. Auch die
ausgebildeten Beamten selbst bewerteten das Simulatortraining durchweg sehr
positiv. Diese Erkenntnisse haben die Bereitschaftspolizei Bayern dazu bewegt, die
Ausbildung am Simulator als wichtige Trainingsmethode (neben dem
Fahrsicherheitstraining) in das Ausbildungsprogramm fest aufzunehmen und das
urspriingliche  Pilotprojekt  fortzufithren. Dariiber hinaus beschaffte die
niederlidndische Polizei sechs Fahrsimulatoren. Sie differieren technisch etwas von
der Ausfithrung der Bayerischen Polizei, bieten aber prinzipiell die gleichen
Funktionen. Sie sind seit 2004 fester Bestandteil der Fahrausbildung aller Polizisten

in den Niederlanden.
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Bild 18: Blick aus der Perspektive des Fahrers im Simulator der niederlindischen Polizei [26]

6.4 Zusammenfassung der Aus- und Fortbildungsempfehlungen

Eine bestmogliche Aus- und Fortbildungssituation kann zielsicher durch die
Kombination der zuvor aufgefilhrten Faktoren erreicht werden. Unter
wirtschaftlichen und praktischen Gesichtspunkten dagegen ist vor allem die
Ausbildung am Fahrsimulator leider den wenigsten Behorden mdoglich, so
wiinschenswert sie auch wire. Dennoch kann jeder einzelne der vorgestellten
Bausteine innerhalb der Aus- und Fortbildung bereits unbeachtet der anderen einen
deutlichen Sicherheitsgewinn erzielen.

Von der Beriicksichtigung der vorgestellten Faktoren profitiert nicht nur das
unmittelbare Ziel, Unfille bei Einsatzfahrten zu verhindern. Vielmehr konnen sie, in
ein engmaschiges Netzwerk der Aus- und Fortbildung eingebettet, auch in anderen
Bereichen des  Dienstbetriebes  deutliche  Veridnderungen  herbeifiihren.
Psychologisches Training zur Stressbewiltigung und zum Umgang mit Emotionen
stellt eine groBe Hilfe im hochbelasteten Einsatzalltag von Polizei und Feuerwehr
dar. Explizit geschultes Teamwork bei der Fahrt hort nicht mit erreichen des
Einsatzortes auf und das sichere Handling eines Fahrzeuges reduziert deutlich die
Héufigkeiten (und damit die Kosten) von Bagatell- und Rangierunfillen.

Die zusammengetragenen Maflnahmenempfehlungen sind nachfolgend mit Wirkung,

Prioritit und Zeitrahmen in einer Tabelle wiedergegeben:
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MaBnahme Wirkung | Prioritéit Zeitrahmen
. . . mittelfristig, im
technische La?kl'erung n sehr hoch hoch Rahmen von
MaBnahmen auffilliger Farbe
Neubeschaffung
Beschaffung grof3er mittelfristig, im
Fahrzeuge sehr hoch hoch Rahmen von
(Bus, Van, etc.) Neubeschaffung
LSA-Beeinflussung hoch mittel mittelfristig
langfristig, wenn
Beeinflussung von it erin technische
Mobilfunk/Radio geting Moglichkeiten
praxisreif
Technische Ausstattung mittelfristig, im
des Fahrzeuges (ABS, | sehr hoch hoch Rahmen von
Klimaanlage, etc.) Neubeschaffung
organisa- el o
mittel- langfirist
torische Fahrerschulung - fz - &
am Simulator sehr hoch hoch e
MaBnahmen Kapazititen und
finanzielle Mittel)
Psychologische .
el rsselhlma hoch hoch kurzfristig
Fahrerschulung mit
IS apf 4G Ergf: LIRS sehr hoch mittel kurzfristig
dieser Studie
(Unfallursachen, etc.)
Fahrsicherheitstraining sehr hoch hoch s A
Fahrtraining im lfuernStlg .
. . (verringert auch die
sicheren Umgang mit .
dem Einsatzfahrzeug bei klaSS}SCh?
. hoch hoch Unfallsituation
i Rangieren® im
Geschwindigkeiten »ANg
normalen
Fahrbetrieb)
el U B R ) sehr hoch hoch kurzfristig

langen Dienstschichten
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6.5 Grundsitzliche Hinweise fiir die Sicherheit bei Einsatzfahrten

AbschlieBend sind die wichtigsten Aspekte fiir die Sicherheit bei Einsatzfahrten
zusammengefasst. Sie sollten in jedem Falle im Rahmen der Aus- und Fortbildung
standig beriicksichtigt werden. Ein Aushang in der Dienststelle wire zusitzlich
wiinschenswert, so kann eine stindige Prdsenz dieses wichtigen Themas erreicht
werden. Das Personal hat die Fakten téglich im Blick und kann sich mit ihnen

auseinandersetzen - nicht nur einmal im Jahr wihrend der Fortbildung.

AuBerste Vorsicht beim Uberfahren rotzeigender LSA
e Schrittgeschwindigkeit
¢ Immer sofort anhaltebereit
e Teamwork! Beifahrer beobachtet den Verkehrsraum ebenfalls
e Stets Blaulicht und Signalhorn gemeinsam verwenden
Stark iiberhohte Geschwindigkeit vermeiden
e Verschwindend geringer Zeitvorteil bei kurzer Fahrtstrecke
¢ Deutlich erhohtes Unfallrisiko
Vorsicht beim Uberholen anderer Fahrzeuge
e Fahrweg rechtzeitig per Blinker ankiindigen
e Auf Seitenabstand achten
e Rechtsiiberholen wo moglich vermeiden
Blaulicht und Signalhorn stets gemeinsam verwenden
e (wenn nicht einsatztaktisch absolut kontraindiziert)
Im Zugverband Abstand beachten
e Zu kleiner Abstand: Auffahrgefahr zum vorausfahrenden Fahrzeug
e Zu groBer Abstand: Zug wird von den iibrigen Verkehrsteilnehmern nicht als
geschlossene Einheit wahrgenommen
Stets mit dem Fehlverhalten anderer Verkehrsteilnehmer rechnen
e Begegnung mit einem Einsatzfahrzeug ist fiir die anderen Kraftfahrer einer
Ausnahmesituation
Eigene Fihigkeiten und Emotionen beachten
e Kopf ,.freimachen® fiir die Anforderungen der Fahrt

® Bei hochfrequentierten Einsatzmitteln: Fahrerwechsel
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7. Beispiele fiir Verkehrsunfiille auf Einsatzfahrten

An dieser Stelle sollten urspriinglich Einsatzberichte und Fotos von Verkehrsunfillen
unter Beteiligung von Einsatzfahrzeugen veroffentlicht werden, um den Praxisbezug
zu verdeutlichen und anzuzeigen, wie schnell aus einer zunichst vollig harmlos
erscheinenden Situation ein Unfallereignis resultiert.

Da jedoch in Zusammenhang mit der Befragung stets die verstidndliche Bitte um
duBerst vertraulichen Umgang mit diesem Datenmaterial gebeten wurde, konnen hier
nur Ausziige aus Unfallmeldungen wiedergegeben werden. Alle Informationen
wurden im Rahmen der Befragung und Recherche gewonnen und sind nachfolgend
sinngemdl dargestellt. Allerdings wurden sie so verdndert, dass keine Riickschliisse
auf den Ort des Geschehens moglich sind (aus diesem Grund miissen auch

Quellenangaben entfallen).

,...der flieBende Verkehr auf der Landstrasse bildete eine Gasse, in die der
Funkstreifenwagen unter Einsatz von Blaulicht und Signalhorn einfuhr. Ein
entgegenkommendes Fahrzeug nahm den Streifenwagen nicht wahr und nutzte die

Gasse zu einem Uberholversuch. Dabei kam es zum FrontalzusammenstoB...*

,...der Funkstreifenwagen tastete sich bei Rotlicht der LSA mit Blaulicht und
Martinshorn in den Kreuzungsbereich vor und kam zum Stillstand in
Kreuzungsmitte. Nach dem Wiederanfahren hatte das Polizeifahrzeug die Kreuzung
bereits fast vollstindig verlassen, als ein Fahrzeug des Querverkehrs mit hoher

Geschwindigkeit in sein Heck prallte...*

,»...die Ampelanlage vor der Feuerwache wird durch die Feuerwehr beeinflusst und
zeigt rot fiir den Querverkehr. Ein RTW passiert bei ,,griin“ den Kreuzungsbereich
mit Sondersignal. Nach einer Minute zeigt die Ampel noch immer ,rot* fiir die
tibrigen Kraftfahrer. Ein PKW-Fahrer vermutet einen Defekt in der Signalanlage und
fahrt trotz Rotlicht in die Kreuzung ein; dabei prallt er mit einem zweiten RTW
zusammen, der kurz nach dem ersten Fahrzeug ausgeriickt war wobei der RTW
durch seine hohe Geschwindigkeit und Kurvenfahrt aufler Kontrolle gerdt und

umstiirzt...
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,»-..ein NEF fihrt mit Blaulicht und Signalhorn, als ein vorausfahrender PKW nach
rechts an den StraBenrand ausschert. Der Fahrer des NEF deutet dieses als ,,freie
Bahn schaffen* und iiberholt den PKW. Als das Einsatzfahrzeug mit dem PKW auf
gleicher Hohe ist, schert der PKW unvermittelt nach links aus; es kommt zum
Zusammensto3 mit hoher Geschwindigkeit. Der PKW wird mitgeschleift, die
Fahrerin eingeklemmt und alle Insassen der Fahrzeuge verletzt. Wie sich im
Nachhinein herausstellte, diente das Ausscheren an den rechten Fahrbahnrand nur
der Vorbereitung des Linksabbiegens in eine Grundstiickszufahrt - das

Einsatzfahrzeug hatte die PKW-Fahrerin gar nicht wahrgenommen...*

.....beim Befahren des Wochenmarktes (mit Sonderrechten) streifte der hohe Aufbau
eines RTW das herausstehende Dach eines Marktstandes. RTW und Marktstand

wurden schwer beschadigt...*

,...der Funkstreifenwagen passierte den Riickstau vor einer Kreuzung auf der
Gegenfahrbahn, um dann im Kreuzungsbereich vor den haltenden PKW nach rechts
abzubiegen. Als das Polizeifahrzeug schon nahezu vollstindig die Kreuzung
verlassen hatte, fuhr eine Fahrzeugfiihrerin unvermittelt an und stieB mit dem
querenden Funksreifenwagen zusammen, der wihrend des gesamten Fahrmanovers

Blaulicht und Signalhorn in Betrieb hatte...*

»..das NEF fuhr mit Sonder- und Wegerechten bei Rotlicht in einen
Kreuzungsbereich. Ein Zweiradfahrer aus dem Querverkehr, der die Kreuzung
ebenfalls passieren wollte, nahm das Einsatzfahrzeug sehr spit wahr und leitete eine

Vollbremsung ein, wobei er mit seinem Krad zu Fall kam...*

»»-..der RTW fuhr mit Blaulicht und Signalhorn langsam in den Kreuzungsbereich ein
und passierte diesen ohne besondere Vorkommnisse. Im Nachhinein teilte die Polizei
mit, dass es an der Kreuzung zu einem Unfall im Querverkehr gekommen war, der

durch das Uberqueren der Straf3e bei ,,rot* verursacht worden sein soll...*

,»...das erste Fahrzeug eines im Zugverband ausriickenden LoOschzuges musste
verkehrsbedingt stark bremsen, die nachfolgenden Einsatzfahrzeuge demzufolge
ebenfalls, wobei das vierte Fahrzeug (Loschfahrzeug) nicht mehr rechtzeitig zum

Stehen kam und auf die vorausfahrende Drehleiter aufprallte. Der Beifahrer des
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Loschfahrzeuges wurde eingeklemmt, aber nur leicht verletzt. An beiden Fahrzeugen

entstand hoher Sachschaden...*

,»-..ein RTW befuhr mit Blaulicht und Signalhorn eine enge, innerstidtische Straf3e
als ein vor ihm fahrender PKW an den Fahrbahnrand fuhr. Ein entgegenkommendes
Fahrzeug fuhr ebenfalls an den Rand und blieb dort stehen. Als der RTW den vor
ithm fahrenden PKW passieren will, schert dieser nach links aus um in eine
Grundstiickszufahrt einzufahren. Es kommt zum Zusammensto. Der Fahrer des
PKW hatte den RTW nicht bemerkt und das Anhalten des entgegenkommenden

Fahrzeuges als Vorfahrtverzicht fiir seinen Abbiegevorgang gedeutet...*

,»...das NEF fuhr in den frithen Abendstunden (Dammerung) iiber eine breite Straf3e
innerhalb einer Ortschaft, auf der keine weiteren Fahrzeuge unterwegs waren. Der
Fahrer verzichtete deshalb auf das Signalhorn und setzte nur das Blaulicht ein.
Unmittelbar vor dem NEF fuhr ein PKW vom Parkplatz auf die Strale, dem das
Einsatzfahrzeug ungebremst in die Seite fuhr. Der Fahrer des PKW wurde
schwerstverletzt eingeklemmt, die Insassen des NEF trugen leichte Verletzungen
davon. Die Einsatzfahrt war nicht ursdchlich fiir den Unfall, da der PKW
unvermittelt in den Straenbereich einfuhr ohne auf den Verkehr zu achten. Es wire
auch mit jedem anderen Fahrzeug zum Unfall gekommen. Die hohe Geschwindigkeit

des Einsatzfahrzeuges hingegen fiihrte zur Schwere der Verletzungen...*

“...beim Abbiegen in eine enge SeitenstraBe beriihrte die Drehleiter ein im
Kreuzungsbereich falsch geparktes Fahrzeug. Da Menschenleben in Gefahr waren
und die Drehleiter am Einsatzort dringend benétigt wurde, musste die Beschidigung
des abgestellten PKW unter Beriicksichtigung der VerhiltnisméBigkeit der Mittel

hingenommen werden...*

,»...beim passieren eines grofen Kreuzungsbereiches bei ,rot* hatte der ELW die
Kreuzung schon nahezu vollstindig mit groBer Vorsicht tiberquert und bereits wieder
beschleunigt, als ein PKW mit hoher Geschwindigkeit aus dem Querverkehr gegen
das FEinsatzfahrzeug prallte. Der ELW wurde herumgeschleudert, geriet aufler
Kontrolle und iiberschlug sich. Der Beifahrer des ELW und die Fahrzeugfiihrerin des
PKW wurden verletzt, am ELW entstand Totalschaden...*
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,»...der Funkstreifenwagen passierte mit Blaulicht und Signalhorn einen grof3en,
innerstddtischen Kreuzungsbereich mit Autobahnauffahrt bei ,rot“. Nach dem
augenscheinlich alle Verkehrsteilnehmer das Einsatzfahrzeug wahrgenommen hatten
und passieren lieBen, beschleunigte die Fahrerin nach der Kreuzungsmitte wieder aus
der Schrittgeschwindigkeit heraus, da die Situation offensichtlich gekldrt war. In
diesem Moment fuhr ein Fahrzeug aus dem Querverkehr mit hoher Geschwindigkeit
auf dem Weg zur Autobahn an allen wegen des FEinsatzfahrzeuges haltenden
Fahrzeugen vorbei und prallte dem Funkstreifenwagen ungebremst ins Heck. Der
Fahrer des PKW wurde dabei leicht verletzt und gab nachher an, durch einen LKW
auf der Linksabbieger-Fahrspur neben sich das FEinsatzfahrzeug nicht
wahrgenommen zu haben. Das alle anderen Fahrzeuge trotz ,,griin* stehen blieben

hitte ihn zwar gewundert aber nicht weiter beschiftigt...*

,»...unter Inanspruchnahme von Sonder- und Wegerechten fuhr das TLF der
Feuerwehr mit Schrittgeschwindigkeit in einen Kreuzungsbereich. Da der Fahrer des
TLF die Kreuzung durch die dichte Bebauung nur schlecht einsehen konnte, musste
er das Fahrzeug fast zum Stillstand bringen. Ein PKW-Fahrer aus dem Querverkehr
fuhr mit hoher Geschwindigkeit in den Kreuzungsbereich ein, konnte bei regennasser
Fahrbahn nicht mehr rechtzeitig anhalten und fuhr seitlich gegen das
Einsatzfahrzeug. Der PKW-Fahrer wurde leicht verletzt und gab an, kein Signalhorn
vernommen und das TLF erst gesehen zu haben, als es seinen Fahrweg kreuzte.

PKW und Loschfahrzeug wurden schwer beschidigt...*
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8. Schlussbetrachtung/Ausblick

Zielsetzung dieser Arbeit ist es, einen Beitrag zur Reduzierung der Unfallhidufigkeit
bei Einsatzfahrten mit Sonder- und Wegerechten zu leisten. Dafiir wurde zunichst
eine deutschlandweite Datenerhebung bei Feuerwehren und Polizeibehorden
durchgefiihrt, um einen Uberblick sowohl iiber die aktuelle Unfallsituation als auch
die bereits angewendeten Priventionsstrategien zu gewinnen. Anhand der Ergebnisse
konnten typische Unfallsituationen identifiziert werden. Darauf aufbauend wurden
konzeptionelle = Empfehlungen  fiir  technische,  personenbezogene  und
organisatorische Mallnahmen ausgesprochen. Hauptaugenmerk lag dabei auf der
Aus- und Fortbildung. Hier konnen durch optimierte Weiterbildungsprozesse vor

allem unter Beachtung psychologischer Aspekte gute Ergebnisse erzielt werden.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen nicht nur die Ergebnisse der Befragung, die
bereits im Vorfeld vermutet werden konnten (Unfallhdufung vor allem bei der
Anfahrt zum Einsatz, Unfallschwerpunkt beim Uberfahren rotzeigender LSA),
sondern vor allem solche Ergebnisse, die eher iiberraschend sind (keine
Unfallhdufung, wenn nur Blaulicht ohne Horn in Betrieb, deutliche Auswirkung der

Lackierung).

Die vorliegende Darstellung soll den Fahrausbildern von Polizei und Feuerwehr
helfen, nicht nur ihre eigenen ortlichen Erkenntnisse einzubringen, sondern auch an
den Erfahrungen ihrer Kollegen im gesamten Bundesgebiet teilzuhaben. Sie konnen
so ihr eigenes Ausbildungskonzept hinsichtlich der Zielsetzung tiiberpriifen und
finden sowohl Anregungen als auch plastisches Anschauungsmaterial fiir ihre

Ausfiihrungen im Rahmen der Fahrinstruktion.

Einsatzfahrern selbst sollen diese Empfehlungen vor allem eine Erleichterung in
ithrem ohnehin sehr belasteten Alltag sein und ihnen zusitzliche Sicherheit im
Umgang mit dem Einsatzfahrzeug bringen. Davon profitieren auch alle iibrigen

Verkehrsteilnehmer.

Den hochsten Gewinn haben zweifelsfrei aber jene, die in Not geraten und auf die

Hilfe von Feuerwehr und Polizei angewiesen sind. lhnen wird ohne grofle
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Verzogerungen bei der Anfahrt zum Einsatzort schnelle und professionelle Hilfe zu

Teil.

Letztendlich steht auller Frage, dass die in dieser Arbeit angeregten Mallnahmen
zunidchst mit zusdtzlichen Kosten verbunden sind. In Zeiten knapper Finanzen der
offentlichen Hand ist es fiir die Verantwortlichen von Feuerwehr, Polizei und
Rettungsdienst zweifellos duBerst schwierig, die notwendigen Mittel anzufordern.
Gleichwohl sich diese Aufwendungen in den allermeisten Fillen bereits

amortisieren, wenn sie dazu beitragen konnen auch nur einen Unfall zu verhindern.

If you think safety is expensive, try an accident !

(Redewendung aus der Fliegerei)

Den Fahrern von Einsatzfahrzeugen

allzeit Gute Fahrt
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Abkiirzungen:

BAST
AGBF
STVO
STVZO
StGB
FeV
VwV
StVG
NEF
RTW
NAW
LF
TLF
ELW
RAL
LSA
PTBS
RDS

Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Arbeitsgemeinschaft der Leiter der Berufsfeuerwehren
Straenverkehrs-Ordnung
StraBBenverkehrs-Zulassungsordnung

Strafgesetzbuch

Fahrerlaubnis-Verordnung

Verwaltungs-Vorschrift

StraBBenverkehrsgesetz

Notarzt-Einsatzfahrzeug

Rettungswagen

Notarztwagen

Loschgruppenfahrzeug

Tankloschfahrzeug

Einsatzleitwagen

Normungssystem fiir Farben (Reichsauschuss fiir Lieferbedingungen)
Lichtsignalanlage

Posttraumatische Belastungsstorung

Radio-Data-System
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Bilder:

Bild 1: Verhiltnis Tageszeiten/Unfallhdufigkeit

Bild 2: Unfallsituation (Anfahrt zum Einsatzort /Sonstige)

Bild 3: Bedeutung des Signalstatus

Bild 4: Unfallverursacher

Bild 5: Typische Unfallsituationen

Bild 6: Charakteristik der Schallausbreitung im stiadtischen Umfeld

Bild 7: Landsignal, weit nach vorne reichend, durchdringende Signalcharakteristik,

fiir den Einsatz auf Land- und Schnellstra3en

Bild 8: Stadtsignal, vollklingende, tremolierende und breit wirkende Signalabstrahlung
Bild 9: Wasserrettungsfahrzeug der Feuerwehr Frankfurt: Ortstypische Sonderlackierung in
weil/leuchtrot

Bild 10: Fahrzeuge der BF Monchengladbach: Im direkten Vergleich zu Bild 9 bedarf die
deutlich bessere Erkennbarkeit leuchtrot lackierter Fahrzeuge keiner Erlduterung mehr

Bild 12: Streifenwagen einer Verkehrseinheit in Suffolk, GroBbritannien: Weille Grundfarbe
mit auffilliger, retroeflektierender blauer und gelber Quadratbeklebung

Bild 12: Streifenwagen der Autobahnpolizei Luxemburg: Weille Grundfarbe, blaue und rote
Streifen, StofBfianger und Seitenschweller leuchtrot lackiert

Bild 13: Streifenwagen der Polizei Hamburg im Vergleich zu Bild 11 und 12: Grundfarbe
Silber, blaue Beklebung mit reflektierendem Polizei — Schriftzug

Bild 14: Ausschnitt aus dem Flyer ,,Blaulicht und Martinshorn — was tun?*“ des ADAC
Bild 15: Funkstreifenwagen auf Basis eines modernen PKW — lackierte Stof3fanger und
Fahrtrichtungsanzeiger in den Auenspiegeln fithren zu kostspieligen Reparaturen bei
Bagatellunfillen

Bild 16: Funkstreifenwagen der Polizei beim Fahrsicherheitstraining

Bild 17: Fahrsimulator der Bayerischen Bereitschaftspolizei. Die Mechanik dient der
Nachempfindung von Fahrbewegungen

Bild 18: Blick aus der Perspektive des Fahrers im Simulator der niederlandischen Polizei
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Stephan Bockting — Gerhart-Hauptmann-Str.92 — 47058 Duisburg
Tel. 0203/3462558 — Fax.0208/875763 — E-Mail:Stephan.Bockting@gmx.de

Duisburg, im Januar 2006

Datenerfassung zur Untersuchung
»Vverkehrsunfille bei Einsatzfahrten mit Sonder- und Wegerechten*

der Bergischen Universitat Wuppertal
Fachbereich Methoden der Sicherheitstechnik/Unfallforschung

Ausfuhrung ,FEUERWEHR®

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen einer Diplomarbeit sollen Verkehrsunfalle auf Einsatzfahrten mit Sonder- und
Wegerechten untersucht werden. Hintergrund der Arbeit ist es, klassische Unfallsituationen
zu ermitteln und daraus eine Arbeitshilfe fir die Aus- und Fortbildung von Fahrerinnen und
Fahrern zu entwerfen.

Die Auswertung des nachfolgende Fragebogens gibt uns dazu die Méglichkeit.

Wir méchten Sie daher freundlich darum bitten, den nachfolgenden Fragebogen auszufillen
und zuriickzusenden — Sie wlrden uns damit helfen, einen moglichst reprasentativen
Uberblick zu bekommen. Sollten Sie dartber hinaus Informationen fir uns haben, die fur
dieses Thema interessant sind, jedoch nicht auf dem Fragebogen erfasst werden (Unfall-/
Einsatzberichte, Fotos, etc..), wirden wir uns sehr freuen, wenn Sie uns diese per
Mailanhang, per Fax oder auf dem Postweg zuschicken kénnten.

Alle Daten werden selbstverstéandlich vertraulich behandelt und nur fir den vorgesehenen
Zweck benutzt.

Far weitere Rickfragen stehe ich Ihnen jederzeit gerne unter der angegeben Rufnummer
und Mailadresse zur Verfugung.

1.) Wie haufig kam es in den vergangenen funf Jahren in lhrer Behérde zu
Verkehrsunfallen bei Einsatzfahrten insgesamt?

mal
2.) Wie haufig kam es dabei zu Sachschaden? | mal

Verletzten? | mal

Getoteten? mal

3.) Kam es vor allem bei der Anfahrt zur Einsatzstelle zu Unfallen?
[C nein Cja
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4.) Kam es vor allem zu bestimmten Tageszeiten zu Unfallen?
[ nein [Cja, und zwar:

I tagsuber I Dammerung " nachts

5.) Kam es haufiger zu Unfallen, wenn nur blaues Blinklicht ohne Signalhorn in
Betrieb war?

[C nein Cja

6.) Wer wurde haufiger als Unfallverursacher beschuldigt?
[C Fahrer des Einsatzfahrzeuges [Z Unfallgegner

[ keiner von beiden

7.) Gab es einzelne Fahrzeugtypen, die haufiger in Unfélle verwickelt waren als
andere ?

[ nein [C ja, und zwar:
T RTW I NEF ~ ELW

™~ (H-)LF T Sonstige, und zwar: |

8.) Wurden gréBere/auffélligere Fahrzeuge seltener in Unféalle verwickelt?
[C nein Cja
9.) Gab es ,typische” Unfallsituationen?

[ nein [Cja, und zwar:

I~ Kreuzungen I~ Uberfahren von rotzeigenden Ampeln
™ Uberholen I~ Fahren auf der Gegenfahrbahn
™~ hohe Geschwindigkeit des Einsatzfahrzeuges

I~ Beriihren anderer Fahrzeuge beim Uberholen/Vorbeifahren

[~ sonstige, und zwar:
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10.) Wurden in lhrer Behérde aus Aspekten der Verkehrssicherheit besondere
organisatorische MaBnahmen getroffen?

Einsatz besonders groBer/auffalliger Fahrzeuge, z.B. Van, Kleinbusse
oder Gelandewagen als ELW oder NEF

I auffallige Lackierung der Fahrzeuge - wenn ja:
[ RAL 3024 (tagesleuchtrot) [ rot/gelb [ sonstiges

" Empfehlung, immer Blaulicht und Signalhorn zu verwenden
[ Fahrsicherheitstraining

I Pressluftfanfaren als Signaleinrichtung

[ Ausstattung der Fahrzeuge mit Automatikgetriebe

11.) Weitere Informationen/Anregungen, die flr diese Untersuchung von Interesse
sein kénnten:

12.) Kénnen Sie uns Unfallberichte / Fotos flirr die Verwendung innerhalb dieser
Studie zur Verfiigung stellen? Wenn ja, bitte als Mailanhang beifligen bzw. per Fax
oder auf dem Postweg senden.

Herzlichen Dank fur lhre Mitarbeit !

Gerne informieren wir Sie auch Uber das Ergebnis der Untersuchung und stellen
Ihnen die Arbeit nach Abschluss zur internen Verwendung zur Verfligung
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Stephan Bockting — Gerhart-Hauptmann-Str.92 — 47058 Duisburg
Tel. 0203/3462558 — Fax.0208/875763 — E-Mail:Stephan.Bockting@gmx.de

Duisburg, im Januar 2006

Datenerfassung zur Untersuchung
»Vverkehrsunfille bei Einsatzfahrten mit Sonder- und Wegerechten*

der Bergischen Universitat Wuppertal
Fachbereich Methoden der Sicherheitstechnik/Unfallforschung

Ausfuhrung ,POLIZEI*

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen einer Diplomarbeit sollen Verkehrsunfalle auf Einsatzfahrten mit Sonder- und
Wegerechten untersucht werden. Hintergrund der Arbeit ist es, klassische Unfallsituationen
zu ermitteln und daraus eine Arbeitshilfe fir die Aus- und Fortbildung von Fahrerinnen und
Fahrern zu entwerfen.

Die Auswertung des nachfolgende Fragebogens gibt uns dazu die Méglichkeit.

Wir méchten Sie daher freundlich darum bitten, den nachfolgenden Fragebogen auszufillen
und zuriickzusenden — Sie wlrden uns damit helfen, einen moglichst reprasentativen
Uberblick zu bekommen. Sollten Sie dartber hinaus Informationen fir uns haben, die fur
dieses Thema interessant sind, jedoch nicht auf dem Fragebogen erfasst werden (Unfall-/
Einsatzberichte, Fotos, etc.). wirden wir uns sehr freuen, wenn Sie uns diese per
Mailanhang, per Fax oder auf dem Postweg zuschicken kénnten.

Alle Daten werden selbstverstéandlich vertraulich behandelt und nur fir den vorgesehenen
Zweck benutzt.

Far weitere Rickfragen stehe ich Ihnen jederzeit gerne unter der angegeben Rufnummer
und Mailadresse zur Verfugung.

1.) Wie haufig kam es in den vergangenen finf Jahren in Ihrer Behdrde zu
Verkehrsunfallen bei Einsatzfahrten insgesamt?

mal

2.) Wie haufig kam es dabei zu - Sachschaden? | mal

- Verletzten? | mal
- Getoteten? | mal

3.) Kam es vor allem bei der Anfahrt zur Einsatzstelle zu Unféllen?

[C nein Cja
4.) Kam es vor allem an bestimmten Tageszeiten zu Unféllen?
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[ nein [Cja, und zwar:

I tagsuber I Dammerung " nachts

5.) Kam es haufiger zu Unfallen, wenn nur blaues Blinklicht ohne Signalhorn in
Betrieb war?

[C nein Cja

5a.) War es in diesen Situationen haufig einsatztaktisch notwendig, auf die
Verwendung des Signalhorns zu verzichten, um den Einsatzzweck nicht zu
gefahrden?

[Z nein Eja

6.) Wer wurde haufiger als Unfallverursacher beschuldigt?

[ Fahrer des Einsatzfahrzeuges [C Unfallgegner

[ keiner von beiden

7.) Gab es einzelne Fahrzeugtypen, die haufiger in Unfélle verwickelt waren als
andere?

[ nein [Cja, und zwar:
I PKW [ Kleinbusse I Krader

8.) Wurden gréBere/auffélligere Fahrzeuge (z.B. VW-Bus — Funkstreifenwagen)
seltener in Unfalle verwickelt?

[C nein Cja
9.) Gab es ,typische” Unfallsituationen?

[ nein [Cja, und zwar:

I~ Kreuzungen .~ Uberfahren von rotzeigenden Ampeln
~ Uberholen I~ Fahren auf der Gegenfahrbahn
™~ hohe Geschwindigkeit des Einsatzfahrzeuges

I~ Beriihren anderer Fahrzeuge beim Uberholen/Vorbeifahren
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[~ sonstige, und zwar:

10.) Wurden in lhrer Behérde aus Aspekten der Verkehrssicherheit besondere
organisatorische MaBnahmen getroffen?

I Einsatz besonders groBer/auffalliger Fahrzeuge, z.B. Van, Kleinbusse, etc.
™~ besonders auffallige Lackierung (Warnstreifen, Reflexfolien, etc.)

" Empfehlung, nach Méglichkeit Blaulicht und Signalhorn zu verwenden

[~ Fahrsicherheitstraining

[ Ausstattung der Fahrzeuge mit Automatikgetriebe

11.) Weitere Informationen/Anregungen, die flr diese Untersuchung von Interesse
sein kénnten:

12.) Kénnen Sie uns Unfallberichte / Fotos fir die Verwendung innerhalb dieser
Studie zur Verfigung stellen? Wenn ja, bitte als Mailanhang beifligen, bzw. per Fax
oder auf dem Postweg senden.

Herzlichen Dank fur lhre Mitarbeit !

Gerne informieren wir Sie auch Uber das Ergebnis der Untersuchung und stellen
Ihnen die Arbeit nach Abschluss zur internen Verwendung zur Verfligung





