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Zusammenfassung

Die Kenntnis des Unfallgeschehens in einem Was-
serstraBensystem ist Voraussetzung zur Bewertung
der Verkehrssicherheit und der Sicherheit baulicher
Anlagen, Verkehrsunfille mit Schiffen auf deutschen
Binnenwasserstraben werden beispielhaft nach Un-
fallarten und -ursachen ausgewertet, um Auffallig-
keiten und Unterschiedlichkeiten zu diskutieren.
Werden zusitzlich typische WasserstraBensysteme
beriicksichtigt, so lassen sich teils &hnliche, teils
unterschiedliche Einfluf-Faktoren herausarbeiten.
Fiir eine systematische Unfall-Auswertung ist ein
Datenbanksystem unerldflich, eine Kategorisierung
und Codierung des Unfall-Herganges, der -
Randbedingungen und der -Auswirkungen sind hilf-
reich. Aus den erfafiten Daten lassen sich Kennzah-
len ermitteln. Eine exemplarische Unfall-
Auswertung fiir die Mosel zeigt Unterschiedlichkei-
ten innerhalb eines WasserstraBensystems, die es bei
Unfall-Auswertungen und -Bewertungen zu beriick-
sichtigen und gegebenenfalls zu detaillieren gilt.
Unfall-Kennzahlen, wie z.B. die Unfallrate, werden
als Vergleichs-Mafstab herangezogen. Prézisierte
Unfall-Kennzahlen ermdglichen weitergehende Risi-
ko- und Sicherheits-Uberlegungen. Bei den auf deut-
schen Binnenwasserstraben stetig abnehmenden
Unfall-Zahlen stellt die Anzahl der letztlich fiir de-
tailliertere Auswertungen verbleibenden Unfille ein
statistisches Problem dar.
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1 Einfithrung und Problemstellung

Die Kenntnis des Unfallgeschehens in einem Was-
serstrafensystem nach Ort und Zeit ist von groBer
Bedeutung, um die Verkehrs- und Bauwerkssicher-
heit bewerten zu kénnen. Von Interesse ist dabei die
Entwicklung der Anzahl der Unfille insgesamt, die
auf deutschen Binnenwasserstrafien eine - erfreulich
- abnehmende Tendenz zeigt. Am Beispiel der Mosel
wird deutlich, dafl die Unfallzahl trotz nahezu jihr-
lich konstanter Verkehrsleistung abnimmt, Nach
dem Ausbau der in die Mosel miindenden Saar zur
Schiffahrtsstraffe in 1987 erhéhten sich auf der Mo-
sel Verkehrsleistung und Unfallzahl, wobei letztere
bereits wieder abfillt (Bild 1.1). Dariiberhinaus in-
teressieren weitere, detailliertere Zusammen

hinge, die zum Teil Ortliche Unfall-Schwerpunkte
darlegen, zum Teil auch bauliche, technische und
meteorologische Abhidngigkeiten aufzeigen, die wie-
derum mehr oder weniger durch organisatorische
oder bauliche Mafinahmen beeinfluBbar sind. Nicht
zuletzt liefern verfeinerte Risikozahlen wie z.B. Un-
fall-Kennzahlen, die die jeweiligen Einfliisse und
Zusammenhiinge reprisentieren, die Moglichkeit zur
technischen und monetiren Bewertung bzw. Opti-
mierung der Sicherheit des Schiffsverkehrs und der
Sicherheit der von Unfillen betroffenen Bauwerke

2 Schiffsunfille im Bereich von Binnenwas-
serstrafien .

Eine iiberregionale Zusammenstellung von Unfallda-
ten in Deutschland nimmt das Statistische Bundes-
amt aus den Unfallmeldeblittern von Schiffsunfillen
auf allen deutschen Binnenwasserstraflen in Form
von Listen vor [1]. Darin werden Ort, Zeit und Ursa-
chen der Unfille, besondere Bedingungen an der
Unfallstelle sowie Folgeschiden an Wasserstralie,
Bauwerken und an Fahrzeugen getrennt nach ver-
schiedenen Unfallarten aufgeschliisselt. Eine bei-
spielhafte Auswertung fiir Verkehrsunfille einer
Zehn-Jahresreihe (1978/87) auf der Basis von [1]
gibt einen ersten Einblick in das Unfallgeschehen
und fiihrt zu nachfolgenden Vertiefungen der Un-
fallauswertung und der mafBgebenden Randbedin-
gungen. Der Auswertezeitraum wurde so gewdhit,
daB bauliche und verkehrliche Randbedingungen
weitestgehend unverdndert blieben.
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfille auf Binnenwasserstrafien, Einfluifaktoren und vergleichende Bewertung
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schiede, die auf typische Unfall-Randbedingungen

Nachfolgend wird fiir alle Unfille auf deutschen
Wasserstraben nach den hiufigsten Unfallarten - in
Klammern ihr Anteil an allen Unfillen -
" Auflaufen/Grandberithrung” (38%), "Schiff-Schiff-
Unfille" (25%) und "Unfille mit Bauwerken (=
Schleusen, Briicken, Ufermauern,...)" (23%) unter-
schieden. Weitere FEinflufaktoren werden kombi-
niert.

Die Verteilung von Unfillen wihrend eines Jahres
hingt von den jahreszeitlich unterschiedlichen Ver-
kehrsstrémen ab. Im Vergleich zu verschiedenen
Unfallarten ergeben sich jedoch deutliche Unter-
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hinweisen (Bild 2.1). Gegeniiber dem zeitlichen
Verlauf von "Unfillen gesamt" und "Schiff-Schiff-
Unféllen", die beide in den Herbst-Monaten anstei-
gen, zeigen "Unfille mit Bauwerken" cine Auspri-
gung im Frithjahr (Monate Mirz, April) und
" Auflaufen/Grundbertibrung" eine deutliche Auspri-
gung im Herbst (Monate September bis November).
Fiir die beiden letztgenannten Unfallarten lassen sich
primér hydrologische Gegebenheiten vermuten, die
im Frithjahr die ablaufenden Hochwisser und im
Herbst anhaltende Niedrigwasserzeiten sind.
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfitlle auf BinnenwasserstrafBien, Einflufifaktoren und vergleichende Bewertung
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Die Analyse von Beteiligungen verschiedener
Schiffsgattungen an den verschiedenen Unfallarten
148t einen Riickschluf auf deren Unfall-
Empfindlichkeit zu. Mit Blick auf die hier stérker
interessierenden  Binnengiiterschiffe  Motorschiff
(MS), Schubverband (SV) und Koppelverband
(KOP) ist ein Vergleich zwischen deren Anteil am
gesamten Unfallgeschehen und an "Auflau-
fen/Grundberiihrung”, "Schiff-Schiff-Unfillen" so-
wie "Unfillen mit Bauwerken" moglich. Wahrend
hier Motorgiiterschiffe unterproportional an Unféllen
mit Bauwerken verwikelt sind, liegt hier fiir Schub-

- und Koppelverbinde eine stirkere Beteiligung vor
(Bild 2.2). Dabei liegen die Anteile der einzelnen
Schiffsgattungen am Verkehr in etwa in der Grofien-
ordnung ihrer Beteiligungen an allen Unfillen. Bei
Schub- und Koppelverbdnden ist aufgrund der Ab-
messungen die Manovrierfihigkeit im Bereich von
Bauwerken von Bedeutung. Da Schubverbinde
durch ihre grofie Transport-Kapazitit im Schnitt
zwei herkémmliche Giiterschiffe ersetzen, wird ein
leicht hoheres Unfall-Risiko mit Bauwerken durch
das geringere Fahrzeug-Aufkommen kompensiert.
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Als Unfallursache werden zu 60% bis 80%
"menschliches Fehlverhalten" angegeben, gefolgt
von "Miéngel an Fahrzeug und Ladung" und
"Witterung" mit je ca. 15% (Bild 2.3). Gegeniiber
dem Anteil der cinzelnen Ursachen am gesamten
Unfallaufkommen treten einige Ausprigungen auf.
So werden ca. 80% der "Schiff-Schiff-Unfille”" auf

Bgutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949

*menschliches Fehlverhalten" zuriickgefithrt. Durch
"Mingel an Fahrzeug und Beladung" sowie durch -
"Mingel am Verkehrsweg" finden leicht iiberpro-
portional  "Auflaufen/Grandberiihrungen"  statt,
durch "Witterung" sind dies "Unfille mit Bauwer-
ken". "Miingel am Verkehrsweg" tragen insgesamt
nur geringfiigig als Unfallursache bei.
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfatle auf BinnenwassersttaBen, EinfluBfaktoren und vergleichende Bewertung
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Unter "Randbedingungen (Umweltbedingungen)”,
Bezeichnung auch "Witterung", an der Unfallstelle
werden hydrologische und meteorologische Rand-
bedingungen aufgefiihrt. Hierbei zeigen sich bei
"Unfillen mit Bauwerken" Hochwasser, Sturm und
Nebel als bedeutsame Randbedingungen.
" Auflaufen/Grundberithrung” scheint - naheliegend -
durch Niedrigwasserverhdltnisse, aber auch durch’
Nebel begiinstigt zu werden, "Schiff-Schiff-Unfélle"
werden sehr stark durch Nebel begiinstigt (Bild 2.4).
Aus dem Vergleich zwischen Umweltbedingungen
zum einen als "Unfall-Randbedingung" und zum an-
deren als "Ursache" kénnen Quoten ermittelt wer-
den, zu welchem Anteil eine Randbedingung auch
als Ursache angegeben ist. Bei einem Unfall, der zu
einer Zeit einer auBergewdhnlichen Randbedingung
stattfindet, scheint diese Randbedingung im Mittel
auch zu 47% die Unfallursache zu sein. Wéhrend

diese Quote bei Hochwasser nur etwa 23% betrégt,
bildet die Randbedingung "Eis" zu 72% die Unfall-
ursache bei einem Unfall, Nebel zu 45%, Niedrig-
wasser zu 35% . Die Betrachtung erméglicht damit
eine Einschitzung des jeweiligen Stellenwertes von
Umweltbedingungen.

Mit der Fragestellung nach vorherrschenden Unfall-
Ursachen auf einigen ausgewihlten Wasserstrafien,
die durch:

einen freifliehenden Flub (Rhein),

staugeregelte Flissse (Mosel, Main) und

- e¢ine kl'ihstliche Wasserstrabe (Mittellandkanal =
MLK)
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfille auf Binnenwasserstrafien, EinfluBfaktoren und vergleichende Bewertung

beispielhaft herausgegriffen werden, soll der Bedeu-
tung von einzelnen Ursachen wasserstrafienbezogen
nachgegangen werden (Bild 2.5). Menschliches
Fehlverhalten bildet, wie oben bereits gezeigt, den
grobten Anteil als Unfallursache. Auf Rhein, Main
und Mosel sind "technische Fehler" leicht tiberpro-
portional vertreten, was auf die stdrkere Beanspru-
chung der Schiffstechnik bei der Befahrung der
Wasserstrabe zuriickzufithren sein diirfte. Auf der
Mosel entsprechen "Witterung”, "menschliches
Fehlverhalten" und "technische Fehler" als Ursache
in etwa dem Durchschnitt auf allen Wasserstrafien.

Fiir den Mittellandkanal sind "Witterung" und
"technische Fehler" als Unfallursache nachrangig,
wobei "menschliches Fehlverhalten" in stirkerem
MaBe Unfille herbeifithrt. In Verbindung mit der
Auswertung von Bild 2.3 scheint am Beispiel des
MLK ein Zusammenhang zwischen begrenztem, en-
gen (nicht ausgebautem) Wasserstraben-Querschnitt,
"menschlichem Fehiverhalten" und "Schiff-Schiff-
Unfillen" zu bestehen,

Einen Einblick in die Bedeutung einzelner Unfallur-
sachen fiir die einzelnen exemplarisch aufgefiihrten
Wasserstrafien geben die Bilder 2.6 und 2.7.
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Innerhalb der Unfallursache "menschliches Fehlver-
halten" wurden Unfalltypen wie "Unfille bei Begeg-
nen bzw. Uberholen", "Unfille beim An-/Ablegen",
etc.. analysiert. Wird der Unfalltyp "Sonstige" aufier
Acht gelassen, so sind auf Rhein, Main, Mosel und -

Datsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949

ausgeprigt - auf dem MLK "Begegnen/Uberholen”
der hiufigste Unfalltyp, gefolgt von "Ein- und Aus-
fahrt" aus Héfen und/oder Schleusen bei Main und
Mosel. "An- und Ablegen" ist ein hiufiger Unfalltyp
an Rhein und MLK. Bei der Ursache "Witterung"
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfille auf Binnenwasserstrafen, EinfluBfaktoren und vergleichende Bewertung

tritt Nebel bei allen Wasserstrafen gleichermaben
auf (Bild 2.7). Hochwasser ist als Unfallursache ver-
stirkt auf der Mosel ausgeprigt; auf Rhein und Main
sind in stirkerem Mafe Stiirme fiir Unfille ursdch-
lich. Eisgang bereitet der Schiffahrt auf dem Mittel-
landkanal Schwierigkeiten.

3 Unfall-Auswertung iiber ein Datenbank-
system

Eine genauere Analyse von Abhingigkeiten und
Randbedingungen, die fiir die jeweilige Wasserstralie
relevant sind, erfordert die detailliertere, wasserstra-
Benbezogene Beschreibung von Unfall-
Erscheinungen und Randbedingungen, Unfallereig-
nisse und ursidchliche Zusammenhinge sollen dabei
moglichst genau beschrichen werden. Dies kann
mittels kategorisierter und codierter Daten der Un-
fallereignisse erfolgen, durch deren Kombinationen
und Korrelationen Zusammenhinge ermittelt wer-
den. Statistisch nachteilig gegeniiber der tiberregio-
nalen Unfallauswertung sind bei der systematischen

Auswertung einzelner Wasserstraien die geringere

Anzahl der Unfille und Ereignis-Kombinationen.

In einem von der Bundesanstalt fiir Wasserbau initi-
ierten Forschungsvorhaben des Bundesministeriums

fiir Verkehr wurde in [2] ein Instrumentarium zur
systematischen Analyse von Unfalldaten erarbeitet.
Auf der Basis der Unfallmeldeblétter werden in einer
Datenbank mit selbststindigen Programmteilen die
Zahlenwerte direkt iibernommen, die textorientierte
Beschreibung des Unfallherganges jedoch kategori-
siert und codiert. Aus der Durchsicht zahlreicher
Unfallmelde-Berichte wurden Unfallarten und Un-
falltypen aus [1] prizisiert und:

- zehn Unfallarten, die die Konfliktsituation
beschreiben (vgl. Tab. 3.1),

- neun Unfalltypen, die den Verkehrsablauf
vor dem Unfallereignis beschreiben (vgl.
Tab. 3.2) sowie

- bis zu 99 Unfallursachen, die allein oder in
Kombination die vermutliche Ursache des
Unfall angeben (vgl. Tab. 3.2),

entwiokelt. Daritberhinaus ~ wurden  Unfall-
Randbedingungen wund Schadens-Beschreibungen
kategorisiert. Eine Auswertung ist nach Auswahl
verschiedener Kriterien wie Unfallart, -typ, -ursache,
Fahrzeugart, Schiden, etc. iber Kennzahlen még-
lich. '

UNFALLARTEN

BESCHREIBUNG

1 { Grundberiihrung
2 | Auflaufen

3 | Schiffskollision ausserhalb
von Schleusen

4 | Schiffskollision innerhalb
von Schleusenanlagen

5 | Unfille mit/in Schleusen-
Anlagen

6 | Unfille mit Schleusentoren /
Stofischutz

7 | Unfille mit Britkenbauwer-
ken

8 | Unfille mit Kaianlagen und
Ufermauern

9 | Unfille mit Schiffahrtszei-
chen / sonstige

10 | Sonstige

im Verlauf der Fahrt Beriihrung mit der Gewéssersohle innerhalb und au-
ferhalb der Fahrrinne mit und ohne Festkommen

Schiffsberithrung mit Buhnen, Béschungen u.4. auBerhalb der Fahrrinne
mit und ohne Festkommen

Unfille mit Schiffen auf der Streke bei Begegnung, Uberholen, An-
/Ablegen bzw. im ruhenden Verkehr

Unfille mit anderen Schiffen wihrend des Ein-/Ausfahrens in Schleusen-
anlagen, sowie bei Fahrbewegungen in Schleusen

Zusammenstofe mit festen baulichen Anlagen der Schleuse, wie Einfahr-
leitwerke, Molen, Kammerwéinden, Drempel etc.

Zusammenstohe mit beweglichen Anlagen der Schleuse

Kollision mit Pfeilern oder Uberbauten von Britken und Kreuzungsanlagen
wihrend der Fahrt, beim An- oder Ablegen und im ruhenden Verkehr
wihrend der Fahrt, beim An- oder Ablegen und im ruhenden Verkehr

alle nicht den Ziffern 1...9 zuordﬁenbaren Schiffsunfille

" Tabelle 3.1; Unfallarten

UNFALLTYPEN

Unfall beim Uberholen

Unfall bei Schiffsbegegnungen

Unfall beim Aufdrehen, Wenden, Queren
Unfall beim Ein- und Ausfahren

‘Unfall beim An- und Ablegen

Falsches Verhalten in Schleusen/-anlagen
Unfall beim Passieren von Anliegern
Abkommen von / Verlassen der Fahrrinne
sonstiger Unfall '

Z
7z

V01 NnWh—

NRr.

10-19
20-29
30-39
40-49
50-59
60-69
70-79
80-89
90-99

UNFALLURSACHEN (NUR OBERBEGRIFFE)
allgemein/Schiffsbetriebsunfall

Fehler bei der Fiihrung des Schiffes

Fehler der Besatzung

Nichtbeachtung von Zeichen/Bezeichnungen
Material und techn, Versagen
Hydrodynamik

Hindernisse

Witterung und Sicht

Mingel Verkehrswege/-einrichtungen

Tabelle 3.2: Unfalltypen (links) und Unfallursachen (rechts)

Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfille auf BinnenwasserstraBen, EinfluBfaktoren und vergleichende Bewertung

Unfallschwerpunkte und verursachende Faktoren
lassen sich dadurch erkennen, indem Unfallart und
die das Unfallereignis bzw. den Unfallhergang be-
schreibenden Kennzahlen miteinander in Verbin-
dung gesetzt werden. Erste Hinweise fiir relevante
Einflufifaktoren kénnen aus iiberregionalen Auswer-
tungen, wie unter Abschnitt 2 aufgefijhrt, folgen.
Kennzahlen ermdglichen den Vergleich von Sicher-
heits-Unterschieden unter vorgegebenen bzw. ge-
wihlten Randbedingungen.

Die Verwendung von Kategorien und einheitlichen
Begriffen zur Beschreibung des Unfallherganges ist

gerade bei groBeren Datenmengen fiir die Ubersicht-
lichkeit und fiir die Ableitung von Zusammenhéingen
von Vorteil,

4 Exemplarische Unfall-Auswertung fiir die
. Mosel

Mit dem Instrumentarium der Unfalldatenbank (vgl.
Abschnitt 3) wurden fiir Unfille auf der Mosel zwi-
schen 1970 und 1988 einige Auswertungen exem-
plarisch vorgenommen. Die Anteile der Unfallarten
(vgl. Tabelle 3.1) an der Gesamtzahl der Unfiille be-
trigt:

=
UNFALLART 1 2 3 4

5

6 7 8 9 10

[%o]

ANTEIL 34,7 4,0 11,1 3,6 12,4

6,9 2,1 2,5 6,5 16,2

Tabelle 4.1: Mosel, Anteil der Unfallarten (vgl. Tab. 3.1) fiir Zeitraum 1970 - 1988

Fiir die gesamte Mosel und alle Unfalle wurden als Unfall-Kennzahl die auf jeweils einen Strecken-Kilometer be-
zogenen Unfallraten, [Unfille * 10/ Fz * km)], ermittelt, Abb. 4.1. Sie zeigen durch einen iiber die Strecke unre-
gelmiBigen Verlauf gezielt Unfall-Schwerpunkte auf. Die jeweiligen Streckenbereiche lassen sich daraufhin hin-
sichtlich der Randbedingungen beurteilen. Werden jiingere, kiirzere Jahresreihen betrachtet, so zeigen sich bei
gleicher Verkehrsleistung jeweils abnehmende Unfallraten infolge der allgemeinen Unfallentwicklung (vgl. Bild

1.1).

0 Unfalirate [»10-6 UW/(Fz « km]

Jahresreihe 70/88
1 km - Abschnitte
300
200 , ! ’
o] |
“ Ihllh.’lnh‘ )8 ”M““Hl’lhﬂ”..“..‘”llr 7|||| | ,I,,‘ Nd”»‘“m ..ulml "H“ i ...u..

Mosel-km

200 226 280

Bild 4.1: Unfallraten fiir km-Abschnitte der Mosel
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Abteilung I, Thema 3, 3. Bericht - Schiffsunfille auf BinnetwasserstraBen, Einflufifaktoren und vergleichende Bewertung

Fiir einzelne Stauhaltungen der Mosel:
Stauvhaltung Lehmen, km 21 - 37,
Stauhaltung Wintrich, km 142 - 166 und

Stauhaltung Detzem, km 166 - 195

wurden weiterhin Unfallraten fiir die Unfallarten
"Grundberithrung" (1), "Auflaufen" (2)-und "Schiff-
Schiff-Unfalle" (3) ermittelt. Dabei wurden wesentli-
che Unfalltypen und -ursachen herausgearbeitet.

Fir -die Unfallarten "Grondberiihrung" und
"Auflaufen” ergeben sich: :

Stauhaltung: Lehmen Wintrich Detzem
Unfallrate [10°° U/(Fz * km)] 7,68 7,17 23,16
Unfalltyp auBerhalb der Fahrrinne (Typ 8) 40% 56% 83%
bei Uberholen/Begegnen (Typ 1 und 2) 26% 17% 12%
Unfallursache { menschliches Fehlverhalten (Nr. 20-49) 66% 46% 4 44%
technisches Versagen (Nf. 50-59) 11% 10% 0%

Tabelle 4.2: Mosel, Unfallart "Grundberithrung/Auflaufen”, vergleichende Betrachtung

Die pauschalen Unfallraten fiir die Stauhaltungen
Lehmen und Wintrich unterscheiden sich nur ge-
ringfiigig, wihrend in der Stauhaltung Detzem eine
dreifach hohere Unfallrate errechnet wurde, was auf
zahlreiche Grundberithrungen zuriickgefiihrt werden
konnte, So fanden "Grundberithrungen/Auflaufen"
zu iiber 80% auberhalb der Fahrrinne statt. In der
Stauhaltung Detzem verlduft die Mosel in Feisberei-
chen, so daf auBerhalb der ausgewiesenen,
"betonnten" Fahrrinne eine geringere Fahrwassertie-
fe zur Verfiigung stand. In Kurven befuhren die
Schiffe haufig den "Tonnenstrich" als direkte Linie
zwischen zwei aufeinanderfolgenden Tonnen, so dah
dies am Innenbogen hdufig zu Grundberiihrungen

auBierhalb der Fahrrinne fithrte. Mittlerweile wurden
durch ~Fahrrinnen-Baggerungen - und Kurven-
Abflachungen- Abhilfe geschaffen. Dagegen wurden
"Grundberithrungen" in der Stauhaltung Lehmen zu
iiber einem Viertel beim "Uberholen/Begegnen” von
Schiffen verursacht, was sich auch gut mit dem er-
hohten Anteil an "menschlichem Fehlverhalten",
z.B. durch -Manovrierfehler, in Einklang bringen
14Bt. Bei Grundberithrungen anBerhalb der Fahrrinne
spielen Manovrierfehler (Lehmen) und schlechte
Sicht, aber auch Nebel eine Rolle; bei Grundberith-
rungen im Zuge des Begegnungs- bzw. Uberholvor-
ganges treten zu schnelle Fahrt als Ursachen hervor,
"Mingel am Fahrweg" wurde als Ursache mit weni-
ger als 2% angegeben,

Fiir die Unfallart "Schiff-Schiff-Unfille" kann ermittelt werden:

Stauhaltung; Lehmen Wintrich Detzem
Unfallrate [10° U/(Fz * km)] 1,75 1,79 1,48
Unfalltyp bei Wenden, Ablegen, Queren (Typen 3,4,5) 38% 8% 25%
bei Uberholen/Begegnen (Typen 1, 2) 25% 67% 58%
Unfallursache || menschliches Fehlverhalten (Nr. 20-49) 88% 83% 50%
technisches Versagen (Nr, 50-59) 10% 17% 17%

Tabelle 4.3: Mosel, Unfallart "Schiff-Schiff-Unfille", vergleichende Betrachtung

Die pauschalen Unfallraten liegen in den betrachte-
ten Stauhaltungen in gleicher GréBenordnung. In der
Stauhaltung Lehmen resultieren gut ein Drittel aller
Schiff-Schiff-Unfille durch Wende-, Ablege- oder
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Quermandéver von Schiffen. Dagegen iiberwiegen bei
den beiden iibrigen Stauhaltungen Unfille aus Be-
gegnungs- und Uberholvorgéingen. Menschliches
Fehlverhalten ist als Unfallursache fiir Schiff-Schiff-
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Unfille besonders in den Stauhaltungen Lehmen und
Wintrich ausgeprégt. Der Anteil technischer Fehler
scheint bei der untersuchten Unfallart in gleicher
GrofBenordnung zu sein, wie ibrigens auch bei
"Grundberithrung/Auflaufen".

5 Schlufifolgerung

Die dargestellten Auswertungen von Unfillen haben
einen unterschiedlichen regionalen Detaillierungs-
grad. Sie zeigen Unfall-Einflisse und -
Randbedingungen fiir verschiedene Wasserstrafien
und Wasserstraen-Bereiche, die im Rahmen der
statistischen Genauigkeit teilweise Ahnlichkeiten,
teilweise aber auch deutliche, mehr oder minder er-
kldrbare Unterschiede aufweisen. Eine Unfallauswer-
tung ist daher trotz vielfach #hnlicher Unfallhergéin-
ge auf die einzelne Wasserstraie oder einen Teilbe-
reich davon abzustimmen. Dafl bei dieser notwendi-
gen Unterteitung die auswertbare Anzahl von Unfil-
len, die auf deutschen Binnenwasserstraien ohnehin
gering ist, jeweils immer geringer wird, macht die
statistische Auswertung komplexer und erfordert die
mdglichst genaue Kenntnis statistischer Gesetzmé-
Bigkeiten. Fiir die Unfallauswertung sollten strek-
kenbezogene Daten der Wasserstralie einbezogen
werden.

Die Ubernahme von Unfalldaten in ein Datenbank-
system und eine Kategorisierung der Informationen
empfichlt sich fiir die Bearbeitung umfangreicherer
Datenmengen. Die Analyse von Unfallschwerpunk-
ten, die Bewertung von baulichen und verkehrlichen
Zustinden und die Abschitzung der Wirkung von
baulichen oder organisatorischen Mafinahmen an der
Wasserstrafe ist iiber. Kennzahlen, wie z.B. die Un-
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fallrate, im Rahmen von Vergleichen méglich. Diese
Kennzahlen lassen sich auch iiber die Kosten von
Schéden bilden. Kennzahlen ermdglichen dariiber-
hinaus eine Prognose oder gar Vorhersage, wenn die
statistische GesetzméBigkeit bekannt ist und wenn
die Einfluf-Faktoren fiir einen Unfall in dieser
Kennzahl enthalten sind. Diese Kennzahlen kénnen
beispielsweise im Rahmen von Risikobetrachtungen
fiir die Sicherheit von Bauwerken an der Wasser-
strafe, vgl. [3], oder fiir die Sicherheit des Schiffs-
verkehrs, vgl. [4], verwendet werden.,
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