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ie Ermadung von Fahrern gilt allgemein als
wichtiger Risikofaktor, der die Sicherheitim
StraBentransport beeintrachtigt und eine
Gefahr nicht nur fur die Fahrer, sondern flr
alle Verkehrsteilnehmer darstellt. Seit 15 Jahren gibt
es jedoch nur wenige Untersuchungen zur Fahrer-
Ubermuidung im gewerblichen Verkehr und keine
umfassende EU-weite Studie bzw. keinen Bericht
mehr zu diesem Thema.

Das doppelte Ziel dieser Studie besteht zum
einen darin, die Beschaffenheit und das AusmalR der
Fahrermudigkeit im Personen- und Guterkraftverkehr
in Europa zu beschreiben, zum anderen sollen die
spezifischen Arbeitsbedingungen von Berufskraft-
fahrern untersucht und die Frage beantwortet
werden, wie diese Bedingungen zu einer generellen
Ubermudung in dem Sektor fiihren. Nur sehr
wenige Studien haben die Mudigkeit von Bus- und
Lkw-Fahrern im Kontext ihrer spezifischen Arbeits-
umgebung und Arbeitsbedingungen oder der
allgemeinen
wirtschaftlichen
Bedingungen
des Sektors
analysiert.

Far diese
Studie wurde
die vorhandene
Fachliteratur

Das Empfinden von
Miidigkeit ist keine
bewusste oder geplante
Entscheidung, sondern
ein autonomer

iiber den psychischer und
Zusammenhang  physischer Prozess.
zwischen

Sicherheit und Ursachen sowie Gegenmalinahmen,
die Mudigkeit bei Bus- und Lkw-Fahrern
beeinflussen, ausgewertet. Sie stitzt sich auf die
Analyse von Primardaten, die durch eine Online-
Befragung von rund 2.800 Bus- und Lkw-Fahrern in
Europa gesammelt wurden, sowie auf ausfuhrliche

Interviews und Workshops mit Fahrern, Gewerk-
schaftsvertretern und wissenschaftlichen Experten.

WAS BEDEUTET FAHRERUBERMUDUNG?

Da Mudigkeit auf unterschiedliche Weise definiert
wird, kennen einige Fahrer/innen die Symptome nicht
und sind sich vielleicht nicht einmal bewusst, dass sie
mude sind, bis es
zu einem Unfall
kommt. Bei vielen
Definitionen wird
jedoch davon
ausgegangen,
dass Mudigkeit ein
Zustand ist, der
durch anhaltende
Anstrengung
verursacht wird. Es handelt sich um einen Zustand,
der sich physiologisch, kognitiv und emotional auf3ert.
Bei Fahrern/innen fUhrt sie zu einer Abnahme der
geistigen und korperlichen Leistungsfahigkeit, was
wiederum zu schlechter Lenkkontrolle, verringerter
Reaktionszeit, schlechter Geschwindigkeitsverfolgung
und Verlust der Aufmerksamkeit und Gefahren-
wahrnehmung fuhrt. Das Empfinden von Mudigkeit ist
keine bewusste oder geplante Entscheidung, sondern
ein autonomer psychischer und physischer Prozess.
Mudigkeitsbedingte Unfalle sind oft durch einen
erheblichen Kontrollverlust gekennzeichnet, der zu
einer unbeabsichtigten Fahrtrichtung des Fahrzeugs
bei gleichzeitig ausbleibender Bremsreaktion fuhrt.
Verkehrsunfalle mit schweren Fahrzeugen sind in
der Regel schwerwiegender als andere Kollisionen,
mit gravierenden Folgen fur alle Beteiligten, da
die Grolie und Masse der Fahrzeuge grof3ere und
zerstorerische Krafte mit sich bringen. Im Jahr 2016
wurden in Europa (nach den neuesten verfugbaren
Daten aus der EU CARE-Datenbank) 4.002 Menschen

—_—
Verkehrsunfdlle mit
schweren Fahrzeugen
sind in der Regel
schwerwiegender als
andere Kollisionen.
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Wie oft sind Sie in den letzten 12 Monaten am Steuer eingeschlafen?

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 669)

2%

M Mehr als drei Mal
Drei Mal
M Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / Weil3 ich ni

bei Verkehrsunfallen mit Lkw getdtet und 594
Menschen bei Unfallen mit Bussen.

Eine erschopfende Liste der Symptome von
FahrerUbermidung mag nicht allgemein anerkannt
sein, aber es ist unter Bus- und Lkw-Fahrern/innen
weithin bekannt, dass Fahrermudigkeit in ganz Europa
ein ernstes Problem ist. Viele Fahrer/innen betrachten
die Ubermiidung als typisches Kennzeichen des
Fahrerberufs.

60 % DER FAHRER/INNEN SIND
AM STEUER UBERMUDET

Die Ergebnisse der Umfrage zeigen, dass sich rund
zwei Drittel der Berufskraftfahrer/innen am Steuer
regelmaRig mude fuhlen (66 % der befragten Bus-
und Reisebusfahrer/innen; 60 % der befragten Lkw-
Fahrer/innen). Etwa ein Viertel bis fast ein Drittel gab
zu, in den vergangenen zwolf Monaten mindestens
einmal am Steuer eingeschlafen zu sein (24 % der
Bus- und Reisebusfahrer/innen; 30 % der Lkw-
Fahrer/innen). Unsere gezielten Interviews zeigen
jedoch auch, dass die Fahrer/innen allgemein Angst
haben, solche Vorfalle zu melden, da sie mogliche
Konsequenzen fur ihre Beschaftigung beflrchten.
Die Dunkelziffer des Problems kénnte also noch viel
grolker sein.

Trotz der Anerkennung von Ubermidung als
Risikofaktor fir Unfalle und trotz der Existenz von
EU-Rechtsvorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten
zeigt diese Studie, dass Mudigkeit bei Fahrern/innen
ein weit verbreitetes und strukturelles Problem im
Personen- und Guterkraftverkehr in Europa ist.

SCHLECHTE ARBEITSBEDINGUNGEN
SIND DIE URSACHE

Obwohl es eine Vielzahl moglicher Grinde fur die
Fahreribermidung gibt, konzentrieren sich die
vorhandenen Studien nur auf eine Handvoll. Zu
den haufig in Studien genannten Faktoren gehdren

Lkw-Fahrer/innen (n = 2,159)

B Mehr als drei Mal
Drei Mal
B Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / Weif3 ich n

Schlafmangel, schlechte Schlafqualitat und spezifische
Schlafanforderungen. Diese Studie geht jedoch einen
Schritt weiter und zeigt, wie schlechte Arbeits- und
Beschaftigungsbedingungen zu den grundlegenden
Ursachen gehdren, die den Schlafmangel Uberhaupt
erst verursachen.

Lange Arbeitszeiten
Ein wesentlicher Faktor, der zur Ermtdung
beitragt, ist der Gesamtumfang der Arbeitszeit.
Die Arbeitszeiten von Bus-, Reisebus- und Lkw-
Fahrern/innen sind besonders lang und lassen
nicht gentigend Zeit fir die Befriedigung der
Grundbedurfnisse nach Erholung und erholsamem
Schlaf, geschweige
denn fur das
Erreichen einer
zufrieden stellenden
Work-Life-Balance.
88 % der
befragten Lkw-
Fahrer/innen und
60 % der befragten
Omnibusfahrer
arbeiteten mehr
als 40 Stunden pro
Woche - was in den meisten anderen Branchen
und Berufen als Norm gilt - und ein erheblicher
Anteil dieser Fahrer/innen arbeitete mehr als 50
Stunden pro Woche.

Etwa ein Viertel bis
fast ein Drittel der
Fahrer gab zu, in den
vergangenen zwolf
Monaten mindestens
einmal am Steuer
eingeschlafen zu sein

Niedriglohne

Es besteht ein direkter Zusammenhang zwischen
der Hohe der Vergutung der Fahrer/innen und ihren
langen Arbeitszeiten. Ein haufiger Vorschlag der
befragten Fahrer/innen lautete, dass die Arbeitszeit
reduziert werden sollte, um die Fahreribermuidung
zu verringern. Allerdings wurde auch angemerkt,
dass eine Arbeitszeitverklrzung eine Erh6hung der



Lohne erfordern wirde, die in der Regel extrem
niedrige Stundensatze beinhalten.

Arbeitszwang in den Pausen

Bus-, Reisebus- und Lkw-Fahrer/innen berichten
haufig, dass sie ihre Pausen fUr Tatigkeiten nutzen
mussen, die als ,andere Arbeit” gelten (nach
MaRgabe der EU-Rechtsvorschriften fur diesen
Sektor): Aufgaben wie die Suche nach Parkplatzen,
die Uberwachung von Be- und Entladetatigkeiten
oder das Be- und Entladen des Gepacks von Fahr-
gasten, die Hilfe fUr Fahrgaste beim Einsteigen und
auf andere Weise die Interaktion mit Disponenten
oder Kunden sowie das Erkunden der Strecke.
Infolgedessen lassen die Fahrer/innen sehr oft
einfach die Pausen ausfallen, obwohl sie oft von
den Arbeitgebern angewiesen werden, die fur diese
Tatigkeiten aufgewendete Zeit als Pausenzeit zu
registrieren.

Unterbrechungen hei Ruhezeit und Schiaf
Die geringe Qualitat der Ruhezeiten von Fahrern/
innen ist ebenfalls ein ernstes Problem. Die
Schlafqualitat wird oft durch Unterbrechungen
und ungunstige Schlafbedingungen beeintrachtigt.
Die EU-Ausnahmeregelung fur Fahren und Zuge
erlaubt es dem Arbeitgeber, die Aufenthaltszeit
von Fahrern/innen auf einer Fahre oder in einem
Zug als Ruhezeit zu zahlen. Diese vermeintlichen
Ruhezeiten und die Schlafgelegenheiten der
Fahrer/innen werden jedoch in der Regel durch
das Ein- und Aussteigen und andere Unter-
brechungen gestort. Die Ausnahmeregelung fur
Fahren und Zige kann nur dann rechtmaRig

in Anspruch genommen werden, wenn Fahrer/
innen Zugang zu einem Etagenbett oder einem
Liegeplatz haben; ein von den Fahrern/innen, die
an unserer Untersuchung teilgenommen haben,
hervorgehobener Missstand war jedoch, dass
ihnen wahrend solcher Fahrten oft geeignete
Ruhemdglichkeiten fehlen.

Unvorhersehbare Arbeitshedingungen
Viele Fahrer/innen, die an unserer Umfrage
teilnahmen, berichteten von unregelmaRigen
und unrealistischen Arbeitsplanen, Wechsel-
schichten mit hufigen Anderungen des Arbeits-
Ruhezeitplans, Rund-um-die-Uhr-Planen und
Nachtarbeit, die alle mit dem zirkadianen
Rhythmus, dem Biorhythmus des menschlichen
Korpers in Konflikt stehen und zu unregelmaligen
Schlafmustern und Stress fuhren.

ZUSAMMENFASSUNG

Arheitssicherheit und Gesundheitsschutz
Die Fahrer/innen berichteten auch, dass sie unter
rauen und unangenehmen Umgebungsbedingungen
arbeiten mussen, die zur Ermudung beitragen -
Bedingungen, die zum Beispiel durch Hitze, Kalte,
Larm und mechanische Vibrationen innerhalb

des Fahrzeugs sowie durch externe Faktoren wie
schlechtes Wetter, schlechte Sicht, schlechte StralRen
und hohe Verkehrsdichte beeinflusst werden.

Hitze stellt ein besonderes Problem dar, da die
Klimaanlagen in
den Fahrzeugen oft
unzureichend sind

Die Vorbeugung von

und die Temperatur ~ Fahreriibermiidung
nicht gutregulieren  yann und solite nicht
konnen. Bei Lkw- . .
Fahrern/innen auf eine Aufgabe fir

wird der Schlaf in
der Fahrerkabine
haufig durch das
Fehlen einer Klimaanlage, laute Autobahnen ohne
Larmschutz und die Angst vor RaubUberfallen
gestort, da es an sicheren Parkplatzen mangelt.

LOSUNGEN: PUNKTE FUR
ARBEITGEBER UND GESETZGEBER

Unsere Umfrageergebnisse zeigen, dass Fahrer/
innen unter den gegebenen Umstanden oft auf
.Selbstverordnete” MaBnahmen gegen Mudigkeit
zurlckgreifen, z.B. anhalten und ein Nickerchen
einlegen.

Allerdings verhindern enge Lieferplane und ein
struktureller Mangel an geeigneten Parkplatzen in ganz
Europa, dass Lkw-Fahrer/innen regelmal3ig auf solche
Malnahmen zurlckgreifen. Es sollte auch betont
werden, dass Bus- und Reisebusfahrer/innen nicht
die Freiheit haben, eine Pause oder ein Nickerchen zu
machen, wann immer sie es brauchen, da sie Fahrgaste
an Bord haben und strenge Zeitplane einhalten
mussen. In jedem Fall kann und sollte die Vorbeugung
von Fahrertbermudung nicht auf eine Aufgabe fir den
einzelnen Fahrer reduziert werden.

Der StralRentransportsektor ist durch Deregulierung
und zunehmenden Wettbewerb gepragt, wobei
die Nachfrage nach preiswertem, flexiblem,
schnellem und punktlichem Transport steigt.

Dies sorgt fur UbermaRigen Druck auf die Fahrer/
innen und verschlechtert ihre Beschaftigungs- und
Arbeitsbedingungen. Da letztere durch die Entwicklung
des Marktes bestimmt werden, liegt die Kontrolle Gber
die grundsatzlichen Ursachen von Fahreribermuadung
in erster Linie bei Arbeit- und Gesetzgebern.

den einzelnen Fahrer
reduziert werden



Arheitgeher
Unsere Studie zeigt eine Reihe von Gegenmal3-
nahmen auf, die Arbeitgeber umsetzen kénnen, um
die Mudigkeit der Fahrer/innen zu beseitigen. Dazu
gehoren Fatigue-Risk-Management-Strategien auf
Unternehmensebene, Investitionen in eine bessere
Ausstattung der Fahrzeuge (z.B. eine gute Klima-
tisierung) und eine Reduzierung der korperlichen
Arbeit fur die Fahrer - denn auch koérperlich
anstrengende Arbeit fiihrt zu Ubermiidung.
Besonders wichtige Gegenmalinahmen, die in
dieser Studie identifiziert wurden, sind eine Arbeits-
zeitverklrzung (bei gleichzeitiger Kompensation
der negativen Auswirkungen auf den Fahrerlohn)
und eine verbesserte Arbeitszeiterfassung.
Unsere Datenanalyse zeigt einen Zusammenhang
zwischen schlechter Arbeitszeitdokumentation und
Fahreribermtdung. In Unternehmen, in denen die
Arbeitszeiten genau dokumentiert werden, sind
die Fahrer/innen weniger von Mudigkeit betroffen.
Haufig werden die Fahrer/innen jedoch angewiesen,
die Arbeitszeit als Pause oder Ruhezeit zu erfassen.
Das beeintrachtigt nicht nur ihr Wohlbefinden,
sondern auch ihre Bezahlung. Und es beeintrachtigt
letztlich die StralRenverkehrssicherheit. Arbeitgeber
mussen daher sicherstellen, dass alle arbeits-
bezogenen Aufgaben zur Arbeitszeit gezahlt und als
solche korrekt erfasst - und bezahlt - werden.

Gesetzgeher

Es liegt in der Macht der Gesetzgeber, Aspekte der
Fahreribermidung zu beseitigen, die eine Folge
der Deregulierung und des starken Wettbewerbs
in diesem Sektor sind. Die EU-Richtlinien und
-Verordnungen enthalten bereits Vorschriften zu

FAHRERUBERMUDUNG IM EUROPAISCHEN STRASSENTRANSPORT

Arbeits- und Lenkzeiten, Pausen und Ruhezeiten
far Bus-, Reisebus- und Lkw-Fahrer/innen. Das
bestehende Regelwerk scheint jedoch das Problem
der Fahreribermidung nicht zu |6sen bzw. deren
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit nicht
effektiv genug zu verringern. Daher die Forderung
der an unserer Studie teilnehmenden Fahrer/innen
nach einer Verscharfung der Vorschriften. Was die
Ausnahmeregelung fur Fahren und Zige betrifft,
so empfahlen
die an unserer
Studie
teilnehmenden
Fahrer/innen,
dass diese
komplett
abgeschafft
werden sollte.
Ein weiteres
Problem mit
dem bestehenden Regelwerk ist, dass es weder
konsequent noch effektiv durchgesetzt wird.
Neben einer Verscharfung der Vorschriften ist
daher eine wichtige GegenmalRnahme im Kampf
gegen Mudigkeit die verstarkte Durchsetzung
der bestehenden Regeln durch Kontrollen und
Sanktionen. Verantwortlichkeit ist generell ein
Problem, wenn es keine Kontrollen und Sanktionen
gibt, oder wenn die Gewinne, die aus Versto3en
gezogen werden kdnnen, grolRer sind als die
Strafen bei VerstoBen. Der Transportsektor ist
in dieser Hinsicht keine Ausnahme. Anstatt auf
noch mehr Deregulierung zu drangen, sollten
kinftige MalRnahmen zur Bekampfung von Fahrer-
Ubermudung in der EU genau hier ansetzen.

Die Kontrolle iiber

die grundsatzlichen
Ursachen von
Fahreriibermiidung liegt
in erster Linie bei Arbeit-
und Gesetzgebern



ie Ubermudung von Bus-, Reisebus- und
Lkw-Fahrern/innen ist ein grof3es Problem,
und das Risiko, das sie fur die Sicherheit
aller Verkehrsteilnehmer darstellt, ist im
gesamten europaischen Stral3enverkehrssektor nur
allzu offensichtlich. Trotz der Schwere des Problems
gab es bislang nur begrenzte Versuche, um dagegen
vorzugehen.

Bislang wurden nur sehr wenige Studien zum
Thema Fahrermudigkeit veroffentlicht. Es gibt
kaum etwas Uber die Fahrermudigkeit im gewerb-
lichen Verkehr, und in den letzten Jahren gab es
keine umfassende EU-weite Studie bzw. einen ent-
sprechenden Bericht zu diesem Thema. Die vor-
handenen einschlagigen Studien sind eher bruch-
stiickhaft und konzentrieren sich hauptsachlich auf
die Folgen und nicht auf die Ursachen der Fahrer-
mudigkeit. Dartiber hinaus gilt die meiste Fachliteratur
zum Thema der Ubermiidung von Berufskraftfahrern/
innen den Lkw-Fahrern/innen, wahrend die Uber-
mudung von Bus- und Reisebusfahrern/innen bisher
kaum Beachtung gefunden hat.

Fahreribermuidung, einschlieBlich Schlafrigkeit,
verursacht psychische und physische Beeintracht-
igungen, die zu einem Leistungsabfall flhren und
die Fahrergesundheit langerfristig beeintrachtigen
kénnen. Die Leistungsminderung ist nicht das Ergebnis
einer bewussten oder geplanten Entscheidung,
sondern vielmehr ein autonomer mentaler Prozess,
dessen sich die ermudete Person moglicherweise
nicht bewusst ist. Zu den Symptomen von Mudigkeit
gehoren im Allgemeinen ein Verlust der Wachsamkeit,
eine verlangerte Reaktionszeit, ein verzerrtes Urteils-
vermadgen, Gedachtnislticken und ein eingeschranktes
Fahrersichtfeld. Das gefahrlichste Symptom der Fahrer-
Ubermuidung - das Einschlafen am Steuer - beraubt
Fahrer/innen ihrer Fahigkeit, das Fahrzeug zu fuhren.

Mehrere Studien zeigen, dass Ubermudete Fahrer/
innen eher in Unfalle verwickelt sind, und dass

Mudigkeit ein wesentlicher Kausalfaktor bei Stral3en-
verkehrsunfallen ist. Da sich die Fahrermudigkeit in
einer schlechteren Fahrleistung auRlert, d.h. verlang-
samte Reaktionszeit oder erheblicher Kontrollverlust,
sind mudigkeitsbedingte Unfalle oft schwerwiegend
und enden mit groRBerer Wahrscheinlichkeit tédlich.
Es ist jedoch schwierig, den tatsachlichen Anteil der
Unfalle zu bestimmen, die auf Fahreribermidung
zurlckzufthren sind. In entsprechenden Studien zu
diesem Zweck wurden unterschiedliche Forschungs-
methoden verwendet, und die meisten dieser
Studien liegen mehrere Jahre zuriick. Obwohl die
Schatzungen des Anteils von Mudigkeit als Ursache
bei Verkehrsunfallen von einer Studie zur anderen
variieren, ist man sich einig, dass das Problem der
Fahrertibermidung erheblich ist und in den meisten
Unfalldatenbanken zu wenig erfasst wird.

Aufgrund verschiedener Faktoren stellen Berufs-
kraftfahrer/innen eine Gruppe von Verkehrsteil-
nehmern dar, bei denen ein erhdhtes Risiko der Fahrer-
Ubermudung besteht. Auch wenn es schwierig ist, ein
Ubermudungsprofil zu erstellen und die tatsachliche
Prévalenz zu bewerten, leuchtet ein, dass Ubermidung
bei Fahrern/innen von Lastkraftwagen, Bussen und
Reisebussen in ganz Europa sehr weit verbreitet ist und
ein ernstes Problem darstellt.

Das Problem ist komplex und vielschichtig.

Es gibt eine Vielzahl moéglicher Grinde fur die
Fahrermudigkeit, und letztere kann oft als das
Ergebnis eines komplexen Zusammenspiels von
Faktoren betrachtet werden.

In der einschlagigen Fachliteratur werden die
Ursachen fur Madigkeit in verschiedene Kategorien
eingeteilt, z.B. individuelle Faktoren (z.B. Schlaf
und Gesundheit der Fahrer/innen), fahr- und
aufgabenbezogene Faktoren (z.B. Monotonie
der StralBe, Verfligbarkeit von Ruhezonen, Hitze,
Larm und Vibrationen) sowie beschaftigungs- und
arbeitsbedingte Faktoren (z.B. Arbeitszeiten und
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Aufgabenanforderungen). Interessanterweise kon-
zentrieren sich die meisten Untersuchungen zur Mudig-
keit von Fahrern/innen auf schlafbezogene Faktoren,
gefolgt von fahr- und aufgabenbezogenen Aspekten.
Beschaftigungsbedingte Ursachen haben dagegen
bisher kaum Beachtung gefunden. Dies ist besonders
bemerkenswert, da unsere Forschung zeigt, dass viele
Faktoren, die bisher als schlaf-, gesundheits- oder
aufgabenbezogen angesehen wurden, in Wirklichkeit
Auswirkungen schlechter Arbeitsbedingungen sind,
und dass diese eine wichtige Rolle bei der Bestimmung
der Fahrermudigkeit spielen. Unseren Untersuchungen
zufolge sind lange Arbeitszeiten, seltene und unzu-
reichende Ruhepausen, unvorhersehbare und unregel-
malige Arbeitszeiten sowie dringende Liefer- oder
Tourenplane die Hauptursachen fur Mudigkeit bei
Bus-/Reisebus- und Lkw-Fahrern/innen. Die Liberal-
isierung des Marktes fur den Guter- und Personen-
kraftverkehr und der zunehmende Preiswettbewerb
haben zu einer weiteren Verschlechterung der ohnehin
schon sehr schlechten Bedingungen gefuhrt.

Die im Rahmen der Schreibtischforschung
untersuchten GegenmafRnahmen zur Bekampfung
der Fahrermudigkeit sind so vielfaltig wie die
Ursachen. Diese MaBnahmen kdnnen in folgende
Kategorien eingeteilt werden: selbst verschriebene
MaBnahmen, Interventionen der Geschaftsleitung,
Stral3eninfrastrukturmalBnahmen, Rechtsvorschriften
und Durchsetzung, Technologien zur Erkennung
von Mudigkeit und Werbekampagnen. Die Bemuh-
ungen zur Verringerung von Mudigkeit und
mudigkeitsbedingten Unfallen erfordern jedoch ein
besseres Verstandnis der Ursachen von Mudigkeit
als bisher. Wenn man sich beispielsweise bei der
Suche nach wirksamen Gegenmalinahmen auf die
Ursache der Mudigkeit konzentriert, wird deutlich,
dass psychische und physiologische Unterforderung
und Uberlastung véllig entgegengesetzte Gegen-
mallnahmen erfordern. Dartber hinaus stellen
wir fest, dass sich arbeitsbedingte Mudigkeit am
besten auf organisatorischer Ebene bewaltigen
lasst, wahrend nicht arbeitsbedingte Faktoren von
Person zu Person sehr unterschiedlich sind und am
besten auf individueller Ebene angegangen werden.
Unsere Studie zeigt deutlich, dass sich MaRnahmen
zur Verhinderung von Fahrermudigkeit in erster
Linie auf die Verbesserung der Beschaftigungs- und
Arbeitsbedingungen fur Bus-, Reisebus- und Lkw-
Fahrer/innen konzentrieren mussen. Interessant
ist, dass die vorgeschlagenen MalRnahmen zur
Verringerung der Fahrermudigkeit in der bisherigen
Forschung nur sehr wenig bewertet worden sind.

Im Rahmen des von der EU finanzierten Projekts
~Gewerkschaften und Fahrer/innen fur sicherere
Stral3en in Europa” hat die Europaische Transport-
arbeiter-Foderation (ETF) diese Studie in Auftrag
gegeben, um ein besseres Verstandnis des Ausmalies
und der Art der Mudigkeit bei Bus-, Reisebus- und
Lkw-Fahrern/innen zu erlangen und deren Ursachen
zu untersuchen.” Das Projekt zielte auch darauf ab,
MalRnahmen gegen die Mudigkeit der Fahrer/innen
zu ermitteln und dazu beizutragen, die schwer-
wiegenden Folgen fur die Fahrer/innen selbst und fur
die Verkehrssicherheit im Allgemeinen zu verhindern.
In dieser Studie werden Aspekte der Mudigkeit von
Berufskraftfahrern/innen im Personen- und Guter-
verkehrssektor untersucht. Was die Fahrer/innen
von Kraftomnibussen betrifft, so konzentriert sich
das Projekt auf den innerstadtischen und grenz-
Uberschreitenden Personenverkehr.?

Struktur

Die Studie ist um die wichtigsten Forschungsthemen
herum aufgebaut. Da Mudigkeit bisher auf unterschied-
liche Weise definiert wurde, wird im zweiten Kapitel
eine klarere Definition von Mudigkeit vorgenommen,
und es werden die Symptome und die Auswirkungen
auf das Fahren untersucht. In Kapitel 3 werden die
Haufigkeit von Mudigkeit bei Fahrern/innen in Europa
sowie die Schwierigkeiten bei der Feststellung von
Mudigkeit untersucht. Eine nahere Betrachtung des
Zusammenhangs zwischen Mudigkeit und Sicherheit
erfolgt dann in Kapitel 4, in dem Unfalldaten, Studien
zur Unfallverursachung, schlafbezogene Unfalle und
die Auswirkungen von Lenk- und Ruhezeiten auf
Unfalle betrachtet werden. In diesem Kapitel werden
auch allgemeinere Auswirkungen untersucht, die
Mudigkeit zum Beispiel auf das Wohlbefinden und

das Privatleben von Fahrern/innen haben kann. Ein
wichtiges Element der Studie ist die Untersuchung der
Ursachen von Fahrermudigkeit, wobei der Schwerpunkt
auf dem Zusammenhang zwischen Mudigkeit und den
Arbeitsbedingungen der Fahrer/innen liegt. In Kapitel
5 werden mudigkeitsverursachende Faktoren mit Hilfe
einer Unterscheidung zwischen den psychischen und
physiologischen Auswirkungen von Unterforderung
und Uberlastung, langen Arbeitszeiten, unzureichen-

1 Die Projekt-Website finden Sie unter: https://www.etf-europe.org/
activity/bus-and-coach-road/

2 Zwar sind sowohl Kraftomnibusse als auch Reisebusse Verkehr-
smittel zur Personenbeférderung, doch wird ein Reisebus haufig als
eine besondere Art von Bus angesehen, der in der Regel Fahrgaste
Uber lange Strecken beférdert. Reisebusse unterscheiden sich oft
von anderen Bussen durch ihre Servicequalitat und ihren Komfort.
Im Zusammenhang mit diesem Projekt werden die Begriffe ,Busse”
und ,Reisebusse” jedoch als Synonym verwendet.



den Pausen und Ruhezeiten, unvorhersehbaren und
unregelmaligen Arbeitszeiten und unangenehmen
Umgebungsbedingungen untersucht. Die in Kapitel
5 ermittelten Ursachen bilden die Grundlage fur die
in Kapitel 6 erwogenen GegenmalRnahmen: Mal3-
nahmen, die von Fahrern/innen, Arbeitgebern, der
EU und den Mitgliedstaaten umgesetzt werden
kénnen. Der letzte Teil der Studie, Kapitel 7, enthalt die
Schlussbetrachtungen.

METHODIK

Bei unserer Untersuchung wurde ein gemischter
methodischer Ansatz verwendet. Dieser umfasste
eine Untersuchung von Sekundar- und Primardaten
sowie Informationen, die durch Fachliteratur-
Recherchen, eine Umfrage unter Lkw-, Bus- und
Reisebusfahrern/innen, Interviews, Workshops und
ein Seminar gesammelt wurden.

Ubersicht der Fachliteratur

Unsere Literaturrecherche umfasste nationale und
europaische Studien zu Themen im Zusammenhang
mit Madigkeit, einschlieBlich Ursachen, Folgen und
Pravention. DarUber hinaus haben wir die ein-
schlagige Fachliteratur Uber auBereuropaische
Lander einbezogen, die aufgrund ihrer GroRe und
ihre langen Transportwege ein besonderes Problem
mit der Fahrermudigkeit haben (z.B. Australien und
USA), um einen umfassenderen Uberblick zu erhalten.
Statistische Daten wurden, soweit verflgbar, bertck-
sichtigt. Es ist anzumerken, dass sich die meiste
Literatur Uber Midigkeit bei Berufskraftfahrern/innen
auf Lkw-Fahrer/innen bezieht. Der Midigkeit von Bus-
und Reisebusfahrern/innen wurde bisher nicht die
gebuhrende Aufmerksamkeit geschenkt.

Umfrage
Zwischen Mai und Juli 2020 haben wir eine Umfrage
unter 2.861 Bus-, Reisebus- und Lkw-Fahrern/innen
in Europa durchgefuhrt. Der Online-Fragebogen
umfasste allgemeine Fragen (wie das Land des Wohn-
sitzes und die Mitgliedschaft in einer Gewerkschaft),
das Ausmal3 und die Auswirkungen von Mudigkeit,
die Ursachen von Mudigkeit und Gegenmal3nahmen.
Die Fahrer/innen hatten die Moglichkeit, ihre
Aussagen zu erlautern und zusatzliche Informationen
als Antwort auf offene Fragen zu geben. Im Rahmen
der Datenauswertung haben wir eine statistische
Analyse durchgefiihrt; Informationen dazu finden Sie
im Anhang.

Die Umfrage wurde in 16 Sprachen Ubersetzt
und Uber die europaischen Gewerkschaftsnetze,
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einschlieBlich der sozialen Medien, verbreitet. Ein
relativ hoher Anteil der von uns befragten Fahrer/
innen war Mitglied einer Gewerkschaft. Dies ist

darauf zurlickzufuhren, dass die Umfrage in der

Zeit des ersten Lockdowns durchgefiihrt wurde,

als der Hauptkanal zur Kontaktaufnahme mit den
Fahrern/innen Uber die ETF-Gewerkschaftsnetzwerke
lief. Es ist erwahnenswert, dass gewerkschaftlich
organisierte Fahrer/innen mehr von fairen Beschafti-
gungsbedingungen profitieren. Allerdings wurde auch
in dieser Fahrerstichprobe Ubermiidung als ein grolRes,
chronisches und wiederkehrendes Problem festgestellt.

Wir haben 2.861 gtiltige Antworten auf die Um-
frage erhalten - 673 von Busfahrern/innen und
2.188 von Lkw-Fahrern/innen. Obwohl die Zahl der
Antworten von Omnibusfahrern/innen geringer
ist als die Zahl der an der Umfrage teilnehmenden
Lkw-Fahrer/innen, ist diese Rucklaufquote angesichts
der starken Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
auf den StraBenpersonenverkehr dennoch bemerk-
enswert gut. Die COVID-Krise hat den Reiseverkehr
groRtenteils zum Erliegen gebracht. Viele Fahrer/innen
wurden arbeitslos oder gingen in Kurzarbeit.

Auf die Umfrage gab es Antworten aus 26 EU-
Landern sowie aus Norwegen und dem Vereinigten
Kdnigreich ein. Die meisten Antworten von Busfahr-
ern/innen kamen aus Osterreich, Belgien, Danemark,
Frankreich, Italien, Polen, Spanien und dem Vereinigten
Kdnigreich. Die meisten Antworten von Lkw-Fahrern/
innen kamen aus Belgien, Danemark, Frankreich,
Deutschland, Italien, den Niederlanden, Portugal,
Rumanien, Spanien und dem Vereinigten Konigreich.

Was die Altersverteilung betrifft, so war die grof3te
Gruppe der Befragten zwischen 45 und 54 Jahre alt
(Busfahrer/innen: 35 %; Lkw-Fahrer/innen: 34 %),
gefolgt von den Altersgruppen 55-67 (Busfahrer/innen:
30 %; Lkw-Fahrer/innen: 28 %) und 35-44 (Busfahrer/
innen: 22 %; Lkw-Fahrer/innen: 24 %). Jungere Fahrer/
innen (21-34 Jahre) nahmen in geringerem Umfang an
der Umfrage teil (Busfahrer/innen: 13 %; Lkw-Fahrer/
innen: 14 %). Diese Verteilung spiegelt die allgemeine
Altersverteilung im StralRentransport wider, wobei sich
weniger junge Menschen fur den Kraftfahrer-Beruf
entscheiden. 86 % der Kraftomnibusfahrer/innen und
81 % der Lkw-Fahrer/innen in unserer Umfrage waren
.gebietsansassige Fahrer/innen”, d.h. sie wohnten in
dem Land, in dem sie normalerweise ihre Tatigkeit
beginnen und beenden. Gleichzeitig waren nur 6 % der
Kraftomnibusfahrer/innen und 11 % der Lkw-Fahrer/
innen nicht gebietsansassig.3 Fast alle Befragten (96 %

3 Diefehlenden Prozentsatze bei diesen Fragen sind auf die Antwort
Lch weilR nicht” zurlckzufihren.
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der Kraftomnibusfahrer/innen und 92 % der Lkw-
Fahrer/innen) waren direkt von ihnrem Unternehmen
beschaftigt.

Die Beschaftigung bei einer Agentur (2 % der
Busfahrer/innen und 4 % der Lkw-Fahrer/innen)
und die Selbststandigkeit (2 % der Busfahrer/
innen und 3 % der Lkw-Fahrer/innen) waren unter
den Befragten sehr selten. Auch dies kénnte
auf die obige Darstellung zurtckzufihren sein,
dass die Gewerkschaften der wichtigste Kanal
far die Einbeziehung der Fahrer/innen in unsere
Untersuchung waren.

Die Antworten der Lkw-Fahrer/innen zeigten,
dass 49 % hauptsachlich im innerstaatlichen Stral3en-
guterverkehr, 26 % im grenzuberschreitenden
Verkehr und 25 % gleichermal3en im innerstaatlichen
und grenzuberschreitenden Verkehr tatig waren. Im
Gegensatz dazu arbeiteten fast 70 % der befragten
Kraftomnibusfahrer/innen im innerstaatlichen
Personenverkehr. Nur 6 % arbeiteten im grenziber-
schreitenden Personenverkehr, und wie bei den
Lkw-Fahrern/innen waren 25 % zu etwa gleichen
Teilen im innerstaatlichen und im grenzuber-
schreitenden Verkehr tatig.

Der Einfluss der Gewerkschafts-
mitgliedschaft auf die Ergebnisse

Von den Befragten waren 84 % der Omnibusfahrer/
innen und 72 % der Lkw-Fahrer/innen Gewerkschafts-
mitglied. 77 % der Unternehmen, in denen die
Busfahrer/innen, und 61 % der Unternehmen,

in denen die Lkw-Fahrer/innen arbeiten, waren
tarifvertraglich gebunden. In Unternehmen mit
Tarifvertragen waren 89 % der Fahrer/innen
tarifgebunden.

Wir missen einrdumen, dass der hohe Anteil an
Gewerkschaftsmitgliedern und die Abdeckung durch
Tarifvertrage nicht typisch fur den Verkehrssektor
ist. Da eine gewerkschaftliche Vertretung und die
Abdeckung durch Tarifvertrage haufig mit einem
besseren Beschaftigungsstatus, einer besseren
Entlohnung und besseren Arbeitsbedingungen in
Verbindung gebracht werden, kann davon ausge-
gangen werden, dass es den befragten Fahrern/
innen besser geht als den nicht gewerkschaftlich
organisierten Fahrern/innen, die im Personen- und
StralRenguterverkehr die Mehrheit bilden - mit anderen
Worten, dass die tatsachliche Situation in der Branche
insgesamt deutlich schlechter ist, als die Umfrage
vermuten lasst. Dies sollte bei der Interpretation der
Ergebnisse bedacht werden.
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Interviews, Workshops, Seminar

Unsere Forschung umfasste auch Interviews (auf der
Grundlage von vorstrukturierten Fragebdgen) mit
Fahrern/innen, Gewerkschaftsvertretern/innen und
anderen Experten/innen. Diese ermdglichten es den
Forschern, durch einen umfassenderen Austausch
Uber spezifische Themen qualitative Informationen
zu gewinnen, insbesondere: die Auswirkungen der
Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen auf die
Mudigkeit der Fahrer/innen, die Auswirkungen von
Mudigkeit, die Wirksamkeit von Gegenmalinahmen
sowie die Verteilung der Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten fur die Verringerung der
Mudigkeit in der Branche.

Wir befragten 10 Busfahrer/innen aus 7 Landern
und 11 Lkw-Fahrer/innen aus 10 Landern. Unsere
Interviews mit Gewerkschaftsvertretern/innen lieferten
wertvolle Einblicke in die Ianderspezifischen Gegeben-
heiten, Rahmenbedingungen und Debatten tber
Mudigkeit und Sicherheit im StraRenverkehr sowie in
die entsprechenden gewerkschaftlichen Forderungen
und Praktiken. Insgesamt haben wir 10 Interviews mit
Gewerkschaftsvertretern/innen aus 8 Gewerkschaften
gefuhrt. Da unsere Untersuchungen zum Thema
Mudigkeit mehrere Disziplinen abdeckten, fihrten
wir auch funf Interviews mit Akademikern/innen und
einem Vertreter der Strafverfolgungsbehdérden, die auf
dem Gebiet der Mudigkeit tatig sind, um zusatzliche
Informationen zu sammeln. Die akademischen
Interviewpartner/innen waren an Universitaten
oder nationalen Forschungsinstituten in Belgien,
Deutschland, Schweden und dem Vereinigten
Konigreich tatig.

Das Projekt umfasste neben einem Seminar
zwei Workshops, einen zum Giter- und einen
zum Personenverkehr, um die Besonderheiten
der beiden Teilsektoren genauer zu untersuchen.

An diesen Workshops nahmen Fahrer/innen und
Gewerkschaftsvertreter/innen aus verschiedenen
europdischen Landern, Forscher/innen mit einschlag-
igem Fachwissen, Inspektoren der Autobahnpolizei
und ein Arbeitsmediziner teil. Die Teilnehmer

der Workshops und des Seminars definierten die
wichtigsten Faktoren, die zur Fahrermudigkeit bei-
tragen, und diskutierten mogliche Gegenmalinahmen.

Im November 2020 verd&ffentlichte die ETF eine
Broschure, in der einige der wichtigsten Umfrage-
ergebnisse zu den Hauptursachen fur Mudigkeit
bei Fahrern/innen, zur StralBenverkehrssicherheit
und zu Gegenmalnahmen gegen Mudigkeit
zusammengefasst sind (ETF 2020).
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z MUDIGKEIT - EINE IiEFINI'I'ION

In der von uns gesichteten Forschungsliteratur
finden sich verschiedene Definitionen von
Mudigkeit. Es besteht jedoch weitgehend Konsens
daruber, dass Ermudung ein Zustand ist, der
durch anhaltende Anstrengung verursacht wird. Nach
Philips (2016) - einem norwegischen Forscher:

Mudigkeit ist ein suboptimaler psychophysio-
logischer Zustand, der durch Anstrengung
verursacht wird. Der Grad und die Dimension des
Zustands hangen von der Form, der Dynamik und
dem Kontext der Belastung ab.

Mudigkeit macht sich physiologisch, kognitiv und
emotional bemerkbar. Sie fuhrt zu einer Abnahme
der geistigen und korperlichen Leistungsfahigkeit
und kann die Arbeitsleistung und die Gesundheit
kurz- oder langerfristig beeintrachtigen (Europaische
Kommission 2018b; Phillips 2016). Zwar gibt es
viele verschiedene Ursachen fur Mudigkeit, doch im
Allgemeinen ist sie das Ergebnis von zu wenig Ruhe
und Schlaf zwischen den Tatigkeiten. Sie kann auch
aus bestimmten Aspekten des arbeitsbezogenen
oder nicht arbeitsbezogenen Lebens sowie aus
individuellen Merkmalen resultieren (siehe Kapitel 5).

Miidigkeit und Schlafrigkeit

Die Begriffe ,Mudigkeit” und ,Schlafrigkeit”
werden haufig als Synonym verwendet. Die beiden
Begriffe kdnnen jedoch unterschieden werden. So
stellt die Europaische Kommission (2018b) zum
Beispiel fest:

Schlafrigkeit kann als neurobiologisches
Schlafbedurfnis definiert werden, das sich aus
physiologischen Wach- und Schlaftrieben ergibt.
Mudigkeit wurde von Anfang an mit korperlicher
Arbeit oder, modern ausgedruckt, mit der Erfullung
von Aufgaben in Verbindung gebracht.

Ebenso gibt es Unterschiede bei den Ursachen von
Mudigkeit und Schlafrigkeit. So stellen Williamson
etal (2014, S. 225) zum Beispiel fest:

Die Ursachen fur Schlafrigkeit hangen eindeutig

mit dem Schlaf zusammen (d.h. mit der Menge,

der Qualitat, der Zeit seit dem Aufwachen und den
Auswirkungen der Tageszeit), wahrend die Ursachen
far Mudigkeit sowohl mit aufgabenbezogenen
Faktoren (d.h. Dauer und Arbeitsbelastung) als auch
mit schlafbezogenen Faktoren zusammenhangen
kénnen.

Dennoch raumt die Europdische Kommission (2018b)
ein:

Auch wenn die Ursachen fur Mudigkeit und
Schlafrigkeit unterschiedlich sein mégen, so sind
ihre Auswirkungen doch die gleichen, namlich
eine Abnahme der geistigen und korperlichen
Leistungsfahigkeit.

Daruber hinaus stellt Lupova (2018) fest,
dass Schlafrigkeit und Mudigkeit miteinander
verwoben sind und es schwierig ist, das eine vom
anderen zu trennen. Es ist auch wahrscheinlich,
dass Schlafrigkeit und Mudigkeit sich gegenseitig
beeinflussen. In dieser Studie wird weitgehend
auf eine Unterscheidung zwischen den beiden
verzichtet: Wir verwenden den Begriff ,Mudigkeit”
im weiteren Sinne, um Schlafrigkeit einzuschlieen.

Mudigkeit auRert sich in verschiedenen physio-
logischen und psychologischen Symptomen
(Europaische Kommission 2021a; Klauer et al. 2006;
Lupova 2018; Nordbakke/Sagberg 2007). Dazu
konnen ein deutlicher Rickgang der Herzfrequenz,
ein verminderter Sauerstoffgehalt im Blut, eine
verringerte Muskelkraft, Veranderungen der
Gehirnaktivitat, fehlende Augenbewegungen
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und ein geringeres Mal3 an Augend6ffnung
sowie haufiges Nicken und eine Abnahme des
Nackenmuskeltonus gehéren (Lupova 2018).
Zu den Auswirkungen dieser kognitiven
und motorischen Beeintrachtigungen gehoren
eine Verengung des Wahrnehmungsfeldes,
eine Verringerung der Aufmerksamkeit,
ein erhohtes Stress- und Angstniveau, eine
Verklrzung der Reaktionszeit sowie Schlafrigkeit
und Schwierigkeiten bei der Koordinierung
verschiedener Korperteile. Bei einer Person, die ein
Fahrzeug fuhrt, kann sich dies wie folgt auswirken:
® schlechte Lenkkontrolle, z.B. Verlassen der
Fahrspur;
e erhdhte Reaktionszeiten, zum Beispiel
verzogertes Bremsen;
® keine Erinnerung an die letzten gefahrenen
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Kilometer;
o schlechte Geschwindigkeitsverfolgung und
unbewusste Geschwindigkeitsschwankungen;
e reduzierte Aufmerksamkeit, wie z.B. das
Versaumnis, die Spiegel zu kontrollieren.

Das Erleben von Mudigkeit ist keine bewusste oder
geplante Entscheidung, sondern ein autonomer
mentaler und korperlicher Prozess (Europaische
Kommission 2018b; Sando/Mtoi/Moses 2010).

Es muss hervorgehoben werden, dass Mudigkeit
nicht durch Motivation, Training oder Willenskraft
Uberwunden werden kann (Caldwell et al. 2009).

4 Siehe auch: Beaulieu (2005); Lupova (2018); Société de I'assurance
automobile du Québec (2011).



3 DIE PRAVALENZ DER MUDIGKEIT

~Dieses Problem [die
Fahreriibermiidung] ist sehr
verbreitet, aber leider wird nicht
immer entsprechend darauf
hingewiesen ... viele Fahrer
verheimlichen es aus Angst,
ihren Arbeitsplatz zu verlieren.”
(Osterreichischer Busfahrer)

.Ich fiihle mich immer miide.”
(Polnischer Lkw-Fahrer)

ie Ergebnisse unserer Analyse deuten
darauf hin, dass Mudigkeit bei Busfahrern/
innen und Lkw-Fahrern/innen in Europa
ein weit verbreitetes Problem ist. Viele
Fahrer/innen betrachten Mudigkeit als ein Kenn-
zeichen des Fahrerberufs. AuBerdem wird in der
Forschungsliteratur haufig davon ausgegangen,
dass Berufskraftfahrer/innen besonders stark von
Mudigkeit betroffen sind. Es gibt zwar Studien
Uber das Ausmal3 der allgemeinen Mudigkeit
von Kraftfahrern/innen in Europa, aber keine
aktuelle Studie, die sich auf die Mudigkeit von
Berufskraftfahrern/innen in Europa konzentriert.
Eine Reihe von landerspezifischen Studien gibt zwar
Aufschluss Gber das Ausmal des Problems, doch
sind diese Studien kaum miteinander vergleichbar,
da sie sich in ihren Erhebungsmethoden, Ziel-
gruppen und Forschungsfragen unterscheiden
(siehe Kastchen 1 und 2 auf den Seiten 14 und
15). Relevante Indikatoren flr die Pravalenz
von Mudigkeit am Steuer sind das Gefuhl der
Mudigkeit wahrend der Fahrt und die Haufigkeit
des tatsachlichen Einschlafens am Steuer (auch
als Sekundenschlaf bezeichnet). Die Forscher
stUtzen sich in der Regel auf direkte Aussagen der
Fahrer/innen als Hauptnachweis fur Madigkeit
am Steuer. Technologiegestltzte Studien tber
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Berufskraftfahrer/innen (z.B. unter Verwendung von
Fahrsimulatoren) sind im Allgemeinen sehr selten,
und bei Busfahrern/innen im innerstadtischen und
grenziberschreitenden Personenverkehr gibt es sie
gar nicht. Das Problem bei Daten, die auf direkten
Aussagen beruhen, besteht darin, dass die Fahrer/
innen aufgrund eines verzerrten Verstandnisses
von Mudigkeit moglicherweise die Symptome von
Fahrermudigkeit nicht erkennen oder nicht zugeben,
dass sie personlich davon betroffen sind (Williamson
et al. 2011). Die Zahl der von Mudigkeit betroffenen
Fahrer/innen durfte daher hdher sein, als in den
meisten Studien angegeben wird.
Wir haben das Ausmal3 der Mudigkeit der Fahrer
anhand einer Reihe von Fragen bewertet:
e experience Wahrnehmung von Mudigkeit beim
Fahren;
e Haufigkeit des Einschlafens am Steuer
(Sekundenschlaf);
® Ungeplante Fahrzeugstopps aufgrund von
Mudigkeit;
e Will das Fahrzeug aufgrund von Mudigkeit
anhalten, kann es aber nicht.

Die Ergebnisse werden in den folgenden Abschnitten
dargestellt. In unserer Umfrage wurden Bus- und
Lkw-Fahrer/innen gefragt, wie oft sie am Steuer
mude waren (siehe Abbildung 1). 33 % der Kraft-
omnibusfahrer/innen und 28 % der Lkw-Fahrer/
innen gaben an, dass sie sich am Steuer oft (jede
vierte Fahrt oder 6fter) miude fUhlten, wahrend

33 % der Kraftomnibusfahrer/innen und 32 % der
Lkw-Fahrer/innen sich am Steuer manchmal (jede
finfte bis neunte Fahrt) mide flhlten. Wenn man
diese Zahlen addiert, kann man davon ausgehen,
dass 66 % der Kraftomnibusfahrer/innen und 60
% der Lkw-Fahrer/innen regelmal3ig von Midigkeit
betroffen waren. Im Gegensatz dazu war nur etwa
ein Viertel der Kraftomnibusfahrer/innen (24 %) und
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Untersuchungen bezuglich Busfahrern/innen, die hauptséachlich im 6ffentlichen
Personennahverkehr tatig sind, haben ergeben, dass fast die Halfte der befragten Fahrer/innen
von Mudigkeit betroffen war, wahrend etwa ein Viertel am Steuer eingeschlafen war::

e Was den 6ffentlichen Nahverkehr betrifft, so ergab eine Umfrage in der Stadt London unter
1353 Busfahrern/innen im Jahr 2019, dass 37 % der Befragten zwei Mal oder mehrmals im
Monat gegen die Mudigkeit ankampfen mussten, um beim Busfahren wach zu bleiben, und
dass 17 % in den letzten 12 Monaten mindestens einmal am Steuer eingeschlafen waren
(Filtness et al. 2019).

® In einer schwedischen Studie aus dem Jahr 2016 unter stadtischen Busfahrern/innen
(n=231) in Stockholm gaben 19 % der Befragten an, dass sie 2-3 Mal pro Woche oder 6fter
kdmpfen mussten, um beim Busfahren wach zu bleiben, und fast die Hélfte hatte diese
Erfahrung mindestens 2-4 Mal pro Monat gemacht (Anund et al. 2016).

® Eine Studie aus dem Jahr 2015 tGber Mudigkeit in verschiedenen Verkehrssektoren in
Norwegen ergab, dass 21 % aller befragten Express-/Flughafenbusfahrer/innen (n=80)
und 27 % der Fahrer/innen von Nahverkehrsbussen (Linienbusse und Schulbusse, n=312)
von ,libermaRiger Tagesmudigkeit” berichteten. 38 % der Express-/Flughafenbusfahrer/
innen und 49 % der Fahrer/innen von Nahverkehrsbussen gaben an, dass sie manchmal
oder oft arbeiten, obwohl sie sich zu erschopft dafiir fihlen. AuBerdem gaben 25 % der
Express-/Flughafenbusfahrer/innen und 26 % der Fahrer/innen von Nahverkehrsbussen
an, dass sie einmal oder mehrmals wahrend der Fahrt eingeschlafen waren (Phillips/
Sagberg/Bjornskau 2016).

Abbildung 1: Wie oft fahren Sie, wenn Sie sich miide fuhlen?

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 671) Lkw-Fahrer/innen (n = 2.180)

4%

33%

B Ziemlich oft B Ziemlich oft

(jede vierte Fahrt oder 6fter) (jede vierte Fahrt oder ofter)

Manchmal Manchmal

(jede funfte bis neunte Fahrt) (jede flnfte bis neunte Fahrt)
B Selten B Selten

(nicht mehr als jede zehnte Fahrt) (nicht mehr als jede zehnte Fahrt)
B Nie B Nie

Ich bin nicht sicher / WeiR ich nicht Ich bin nicht sicher / Weil ich nicht

Quelle: Eigene Umfrage
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Unsere Literaturrecherche ergab, dass - je nach verwendeter Methode - zwischen 28 % und 81 %
der Lkw-Fahrer/innen tibermudet und zwischen 4 % und 46 % am Steuer eingeschlafen sind:

® Die britische Gewerkschaft Unite befragte im Sommer 2019 4.345 Lkw-Fahrer/innen im
Vereinigten Kénigreich zum Thema Mudigkeit bei Lkw-Fahrern/innen. Die Studie ergab, dass 81
% der Befragten sich bei der Arbeit regelmaRig tibermuidet fiihlten. In den letzten 12 Monaten
mussten 57 % die Arbeit wegen ubermaRiger Mudigkeit unterbrechen, wahrend 31 % zugaben,
dass sie aufgrund von Mudigkeit Fehler beim Fahren gemacht hatten. 4 % waren in den letzten
12 Monaten beim Autofahren eingeschlafen.

® In ahnlicher Weise - aber aufgrund der sehr begrenzten Zahl der teilnehmenden Lkw-Fahrer/
innen (n=52) weniger reprasentativ - ergab eine Studie uber Midigkeit in den Niederlanden im
Jahr 2011, dass 80 % der Lkw-Fahrer/innen Erfahrung mit Mudigkeit am Steuer hatten. In dieser
Studie war fast ein Viertel (23 %) im vergangenen Jahr am Steuer eingeschlafen (Goldenbeld et
al. 2011).

® Eine Studie aus dem Jahr 2015 tiber Mudigkeit in verschiedenen Verkehrssektoren in Norwegen
ergab, dass 28 % aller befragten Lkw-Fahrer/innen (n=216) von ,,ubermaRiger Tagesmudigkeit"
berichteten, was der héchste Wert unter den untersuchten Sektoren war (die entsprechenden
Zahlen fur andere Verkehrsbeschaftigte waren: Container- und Fischtransporter 25 %,
Flughafenbusfahrer/innen 21 %, Personenzug-Lokfuhrer/innen 18 % und Taxifahrer/innen 16
%). In dieser Studie gaben 36 % der Lkw-Fahrer/innen an, einmal oder mehrmals wahrend der
Fahrt eingeschlafen zu sein (Phillips/Sagberg/Bjernskau 2016).

® Eine deutsche Studie, bei der im Juli 2017 353 Lkw-Fahrer/innen befragt wurden, ergab, dass 46
% der Befragten (irgendwann) mindestens einmal am Steuer eingeschlafen sind und 22 % mehr

als einmal (DVR 2018)

der Lkw-Fahrer/innen (25 %) selten (hdchstens jedes
zehnte Mal) von Mudigkeit betroffen. Nur 7 % der
Kraftomnibusfahrer/innen und 11 % der Lkw-Fahrer/
innen waren noch nie von Mudigkeit am Steuer
betroffen.

Es Uberrascht nicht, dass die Ergebnisse unserer
Datenanalyse darauf hindeuten, dass das Gefuhl
der Mudigkeit auch ein signifikantes Vorzeichen fur
das Einschlafen am Steuer ist.

Was den Sekundenschlaf betrifft, so gaben 24 %
der Busfahrer/innen und 30 % der Lkw-Fahrer/
innen in unserer Umfrage an, in den letzten 12
Monaten mindestens einmal wahrend der Fahrt ein-
geschlafen zu sein (siehe Abbildung 2). 8 % der Kraft-
omnibusfahrer/innen und 11 % der Lkw-Fahrer/innen
waren in den letzten 12 Monaten mehr als dreimal
eingeschlafen.

5 Internes Papier, fir eine Zusammenfassung siehe: Unite (2019).
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Diese Ergebnisse sind vor dem Hintergrund zu
sehen, dass die Fahrer/innen, wie in Bezug auf die
Interviews bereits erwahnt, sehr vorsichtig sind, wenn
sie Uber das Einschlafen am Steuer sprechen, da sie
glauben, dass dies unmittelbare Auswirkungen auf
ihre Beschaftigung haben konnte. Aus diesem Grund
ist die Dunkelziffer wahrscheinlich viel hdher, als
unsere Umfrageergebnisse zeigen.

Zum Thema ungeplante Fahrzeugstopps haben
wir die Fahrer/innen gefragt, ob sie in den letzten 12
Monaten aufgrund von Mudigkeit ungeplante Stopps
einlegen mussten. Die Ergebnisse zeigen, dass nur
36 % der Busfahrer/innen, aber 66 % der Lkw-Fahrer/
innen mindestens einmal anhalten mussten. 26 %
der Lkw-Fahrer/innen hatten sogar mehr als dreimal
anhalten mussen (siehe Abbildung 3).

Im Vergleich zu Lkw-Fahrern/innen gaben nur
wenige Busfahrer/innen an, dass sie ungeplante

mudigkeitsbedingte Stopps einlegen mussten. Dies
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Abbildung 2: Wie oft sind Sie in den letzten 12 Monaten am Steuer eingeschlafen?

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 669)

2%

M Mehr als drei Mal
Drei Mal
M Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / Weil3 ich ni

ist darauf zurtickzufihren, dass die Fahrer/innen von
Kraftomnibussen, die Fahrgaste an Bord haben und
strenge Fahrplane einhalten missen, nur selten in der
Lage sind, nach eigenem Ermessen anzuhalten, ohne
ihren Arbeitsplatz zu gefahrden.

Eine Folgefrage in der Umfrage befasste sich
eingehender mit diesem Thema. Die Fahrer/innen
wurden gefragt, wie oft sie wegen Mudigkeit anhalten
wollten, dies aber nicht konnten (Abbildung 4). Hier
waren die Ergebnisse zwischen den Fahrergruppen
recht ahnlich: 57 % der Kraftomnibusfahrer/innen
und 51 % der Lkw-Fahrer/innen in unserer Umfrage
waren im vergangenen Jahr mindestens einmal in
dieser Situation. 25 % der Kraftomnibusfahrer/innen
und 27 % der Lkw-Fahrer/innen hatten diese Situation
sogar mehr als dreimal erlebt. Diese Antworten
deuten darauf hin, dass die Fahrer/innen ihre Fahrt
fortsetzen mussten, obwohl sie sich dazu nicht in
der Lage fUhlten, und lieber angehalten hatten, um
eine Pause einzulegen. Abgesehen von der Tatsache,
dass Busfahrer/innen Fahrgaste an Bord haben und
einen Fahrplan einhalten mussen, werden die Grinde,
warum Fahrer/innen oft nicht in der Lage sind, das
Fahrzeug anzuhalten, wenn sie sich Ubermudet

Lkw-Fahrer/innen (n = 2.159)

B Mehr als drei Mal
Drei Mal
M Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / Weif3 ich n

Quelle: Eigene Umfrage

fuhlen, in Kapitel 5 ausfuhrlicher behandelt.

Daruber hinaus haben wir eine statistische
Analyse durchgefthrt, um etwaige Zusammenhange
zwischen der Fahrermudigkeit und verschiedenen
Faktoren zu untersuchen. Diese Analyse basierte auf
der Frage ,Wie oft fahren Sie, wenn Sie miide sind?"
Die Befragten wurden in eine Gruppe eingeteilt, die
»ziemlich oft” oder ,manchmal” bei Mudigkeit fahrt,
und in eine andere Gruppe, die ,selten” oder ,nie” bei
Mudigkeit fahrt.

Européische Regionen

Die Analyse der Ergebnisse nach europaischen
Regionen zeigt, dass Fahreribermidung ein

weit verbreitetes Problem in Europa ist (siehe

auch Anhang). Die Ergebnisse offenbaren leichte
Unterschiede zwischen den einzelnen Landergruppen.
Von den befragten Lkw-Fahrern/innen aus
Nordeuropa (Danemark, Norwegen, Schweden,
Finnland) gaben nur 34 % an, von Mudigkeit betroffen
zu sein, wahrend die entsprechende Zahl bei den

6  Siehe Anhang flr eine Erlduterung der Methodik und Kapitel 5 fir
weitere Erlduterungen.

Abbildung 3: Wie oft mussten Sie das Fahrzeug in den letzten 12 Monaten (ungeplant)

mudigkeitsbedingt anhalten?

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 662)
5%

3%
B Mehr als drei Mal

Drei Mal
B Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / Weil3 ich r
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Lkw-Fahrer/innen (n = 2.148)

4%

B Mehr als drei Mal
Drei Mal
B Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / WeiB3 ich |

4%

Quelle: Eigene Umfrage
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Abbildung 4: Wie oft wollten Sie in den letzten 12 Monaten miidigkeitsbedingt anhalten,

waren aber nicht dazu in der Lage?

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 662)

B Mehr als drei Mal
Drei Mal
B Ein- oder zwei Mal
B Nie
Nicht sicher / Weil3 ich ni

3%

Befragten aus den meisten anderen Teilen Europas
zwischen 61 % und 73 % lag.

Es ist jedoch zu beachten, dass die Zahl der
Antworten aus den nordischen Landern begrenzt ist
(insgesamt: 137). Bei den Busfahrern/innen sind die
Zahlen noch unterschiedlicher. Wahrend die Fahrer/
innen in Nordeuropa (59 %) fast genauso haufig
von Mudigkeit betroffen waren wie die in anderen
Regionen (z.B. westliches Mitteleuropa: 63 %), war
der Anteil der Fahrer/innen, die sich am Steuer
mude fuhlten, in Westeuropa (89 %) und im 6stlichen
Mitteleuropa (75 %) besonders hoch.”

Faktoren, die stark mit der Fahrermudigkeit kor-
relieren, sind die Lange der Arbeitszeit und die Art und
Weise, wie die Arbeitszeit dokumentiert wird. Dieses
Ergebnis weist auf die groRe Bedeutung der Arbeits-
bedingungen hin, die in Kapitel 5 behandelt werden.

Arheitszeiten

Die Arbeitszeiten flr Bus- und Lkw-Fahrer/innen
sind haufig sehr lang. Trotz der Tatsache, dass
die Teilnehmenden unserer Umfrage zumeist
gewerkschaftlich organisiert waren und unter
Tarifvertrage fielen, arbeiteten viele von ihnen
UbermaRig lange. Fast 20 % der befragten
Omnibusfahrer/innen arbeiteten mehr als 50
Stunden pro Woche, und etwa 40 % arbeiteten 41-
50 Stunden - und das, obwohl viele von ihnen zum
Zeitpunkt der Befragung in Kurzarbeit oder wegen
der COVID-19-Pandemie ganz arbeitslos waren.

53 % der befragten Lkw-Fahrer/innen arbeiteten
mehr als 50 Stunden pro Woche und weitere 35 %
arbeiteten 41-50 Stunden. Die 40-Stunden-Woche
ist im StralRenguterverkehr praktisch nicht existent.
Daruber hinaus erklarten die Befragten, dass die
Zeit, die mit arbeitsbezogenen Aufgaben verbracht

7  Fur eine Definition dieser regionalen Unterteilungen (,Landerclus-
ter”) siehe Tabelle 7 im Anhang zu diesem Bericht.
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Lkw-Fahrer/innen (n = 2.148)

B Mehr als drei Mal
Drei Mal
B Ein- oder zwei Mal
2% m Nie
Nicht sicher / Weil3 ich n

Quelle: Eigene Umfrage

wird, von den Arbeitgebern nicht als Arbeitszeit
anerkannt wird (eine Definition der Tatigkeiten, die
im StraBenverkehr als Arbeitszeit gelten, ist in der
Richtlinie 2002/15/EG enthalten und umfasst das
Fahren des Fahrzeugs, die Mithilfe beim Be- und
Entladen, die Unterstutzung von Fahrgasten beim
Ein- und Aussteigen, die Reinigung und technische
Wartung sowie alle anderen Arbeiten, die der
Sicherheit des Fahrzeugs, seiner Ladung und der
Fahrgaste dienen). Wie Abbildung 5 zeigt, sind die
Fahrer/innen umso haufiger von Mudigkeit betroffen,
je langer die Arbeitszeiten sind.

Bei den Busfahrern/innen waren 77 % derjenigen,
die mehr als 50 Stunden pro Woche arbeiteten, von
Mudigkeit betroffen, wahrend der Prozentsatz bei
denjenigen mit einer Arbeitszeit von 41-50 Stunden
(75 %) und denjenigen mit einer Arbeitszeit von 31-40
Stunden pro Woche (60 %) etwas geringer war. Bei
den Lkw-Fahrern/innen waren 48 % derjenigen, die
31-40 Stunden arbeiteten, von Mudigkeit betroffen,
aber 58 % derjenigen, die 41-50 Stunden arbeiteten,
und 69 % derjenigen, die mehr als 50 Stunden
arbeiteten, waren in dhnlicher Weise betroffen.

Dokumentation der Arbeitszeiten

Auch die Art und Weise, wie die Arbeitszeit
dokumentiert wird, steht in einem Zusammenhang
mit der Fahreribermudung. Die Arbeitszeit wird
nicht immer genau erfasst: Nur 61 % der Busfahrer/
innen und 52 % der Lkw-Fahrer/innen in unserer
Umfrage gaben an, dass ihre Arbeitszeit von ihrem
Unternehmen genau dokumentiert wird. 12 % der
Kraftomnibusfahrer/innen und Lkw-Fahrer/innen
gaben an, dass die Arbeitszeit sporadisch erfasst
wird, und 9 % der Kraftomnibusfahrer/innen und
16 % der Lkw-Fahrer/innen vermerkten, dass ihr
Unternehmen die Arbeitszeiten Gberhaupt nicht
dokumentiert.
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Abbildung 5: Arbeitszeiten und Fahrermudigkeit

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 647)
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Lkw-Fahrer/innen (n = 2.080)
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Quelle: Eigene Umfrage

Der Anteil der befragten Fahrer/innen, die eine
ordnungsgemalle Dokumentation ihrer Arbeitszeit
angeben, wird im Vergleich zur tatsachlichen
Situation im Verkehrssektor als relativ hoch
eingeschatzt. In den von uns gefihrten Interviews
geben Gewerkschaftsvertreter/innen und Fahrer/
innen deutlich an, dass eine ordnungsgemali3e
Dokumentation der Arbeitszeit weniger verbreitet
ist, als es die Umfrageergebnisse vermuten lassen.
Der hohe Anteil ist darauf zurtickzufihren, dass
die meisten Teilnehmenden an der Umfrage
Gewerkschaftsmitglieder waren und somit unter
Tarifvertrage fielen. Es bleibt auch unklar, ob die
Dokumentation der Arbeitszeit alle arbeitsbezogenen
Aufgaben oder nur eine Auswahl von (bezahlten)
Aufgaben umfasst. Interessanterweise gaben zwar

89 % der Lkw-Fahrer/innen an, Fahrtenschreiber

zu verwenden, aber nur 61 % der Busfahrer/innen.8
Der Fahrtenschreiber dokumentiert hauptsachlich
die Lenk- und nur indirekt die Arbeitszeit.

In Unternehmen, in denen die Arbeitszeiten genau
dokumentiert werden, sind die Fahrer/innen weniger
von Mudigkeit betroffen als in Unternehmen, die
Arbeitszeiten nur sporadisch oder Uberhaupt nicht
dokumentieren (Abbildung 6). Was die Busfahrer/
innen in unserer Umfrage betrifft, so sind 62 %
von ihnen in Unternehmen, die ihre Arbeitszeiten
genau dokumentieren, von Mudigkeit betroffen,

8  Nach den EU-Vorschriften ist die Verwendung von Fahrtenschrei-
bern fur Lastkraftwagen mit einem Gewicht von mehr als 3,5
Tonnen und fur gewerblich genutzte Personenkraftwagen mit einer
Kapazitat von mehr als 9 Personen, einschlieBlich des Fahrers,
obligatorisch.

Abbildung 6: Dokumentation der Arbeitszeiten und Fahrermudigkeit
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Quelle: Eigene Umfrage
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wahrend 75 % der Fahrer/innen in Unternehmen,
die ihre Arbeitszeiten nur sporadisch, und 87 % in
Unternehmen, die ihre Arbeitszeiten Uberhaupt nicht
dokumentieren, von Mudigkeit betroffen waren.

In ahnlicher Weise berichteten 54 % der Lkw-
Fahrer/innen in Unternehmen, die ihre Arbeitszeiten
genau dokumentieren, dass sie von Mudigkeit
betroffen sind, gegentber 68 % der Fahrer/innen in
Unternehmen, die ihre Arbeitszeiten nur sporadisch
dokumentieren, und 83 % in Unternehmen, die ihre
Arbeitszeiten Uberhaupt nicht dokumentieren. Diese
Ergebnisse liefern wichtige Hinweise auf die Ursachen
von Mudigkeit und auf mégliche Gegenmalinahmen.

Hat das Alter einen Einfluss
auf die Fahrermiidigkeit?
Die Ergebnisse hinsichtlich der Bedeutung des Fahrer-
alters als kausaler Faktor fiur die Fahrermudigkeit
sind unterschiedlich. Einige der vorliegenden
Studien kommen zu dem Schluss, dass das Alter
mit der Fahrermudigkeit zusammenhangt, wahrend
andere Studien keinen solchen Zusammenhang
feststellen. Um die unterschiedlichen Ergebnisse
zu verstehen, muss man sich vor Augen halten,
dass die Fahrermudigkeit oft das Ergebnis einer
Kombination verschiedener Faktoren ist. Die Studie
der Europadischen Kommission tber Mudigkeit am
Steuer (2021a) nennt junge Menschen als besondere
Risikogruppe. Auch andere Studien kommen zu
dem Schluss, dass schlafriges Fahren mit dem Alter
abnimmt (Filtness, et al. 2019; Higgins et al. 2017).
Allerdings gibt es auch Studien, die feststellen, dass
altere Fahrer/innen schneller ermiden als jingere.
Als Grunde werden u.a. genannt, dass altere
Fahrer/innen empfindlicher als jungere auf
unregelmalige Arbeitszeiten und Nachtschichten
reagieren und eher unter Schlafstérungen leiden
(Goldenbeld et al. 2011). Auch gesundheitliche
Probleme, die zu Schlafproblemen fihren, nehmen
mit dem Alter zu (Phillips/Naevestad/Bjgrnskau 2015).
SchlieBlich lassen sich Ergebnisse finden, wonach das
Risiko von Schlafrigkeit am Steuer in Abhangigkeit
vom Alter eine U-féormige Kurve beschreibt, wobei
sowohl jungere als auch altere Fahrer/innen
Uberproportional betroffen sind (Mahajan et al.
2019). In dhnlicher Weise kommt auch die Forschung
zu den Auswirkungen der Fahrpraxis auf die
Fahrermudigkeit zu unterschiedlichen Ergebnissen,
und es bleibt unklar, ob unerfahrene Fahrer/innen
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eher ermiden als erfahrene (Braeckman et al.
2011; Phillips/Naevestad/Bjgrnskau 2015). Alles in
allem ist es daher nicht méglich, auf der Grundlage
der vorliegenden Studien festzustellen, dass das
Fahreralter ein entscheidender Faktor ist, der zur
Fahrermudigkeit beitragt.

Auch unsere eigenen Untersuchungen kommen
diesbezuglich zu keinem eindeutigen Ergebnis
hinsichtlich der Bedeutung des Altersfaktors. Unsere
Auswertung der Ergebnisse der Umfrage zu den
Faktoren, die mit der Fahrermudigkeit in Verbindung
stehen (siehe Anhang), zeigt, dass die jingste
Fahrergruppe am starksten von Mudigkeit betroffen
ist (21-34 Jahre: 70 %) und dass die Mudigkeit mit
zunehmendem Alter kontinuierlich abnimmt (z.B.
55-67 Jahre: 58 %). Wahrend 37 % der Befragten
aus der jungsten Altersgruppe berichteten, in den
letzten zwolf Monaten am Steuer eingeschlafen zu
sein, nahm der Prozentsatz derer, die ein dhnliches
Ereignis meldeten, mit zunehmendem Alter ebenfalls
kontinuierlich ab und lag in der héchsten Altersklasse
(55-67 Jahre) bei 28 %. Bei den Busfahrern/innen sind
die Ergebnisse der Datenanalyse weniger eindeutig:
Die Unterschiede zwischen den Altersgruppen
sind nicht so ausgepragt. Dennoch war die jungste
Fahrergruppe starker von Mudigkeit betroffen (21-
34 Jahre: 72 %) als die alteste (55-67 Jahre: 62 %).
AuBerdem hatten jingere Fahrer/innen (30 %)
haufiger Sekundenschlaf als altere (55-67 Jahre: 22 %).

Die Ergebnisse unserer Interviews, Workshops
und des Seminars wiesen in die andere Richtung.
Die Teilnehmenden waren sich einig, dass die
Mudigkeit bei dlteren Fahrern/innen viel starker
ausgepragt ist. Man verwies auch auf das steigende
Durchschnittsalter der Fahrer/innen und darauf,
dass sich das Problem der Ubermiidung somit
moglicherweise verscharfen wird. Dennoch scheinen
jungere Fahrer/innen haufiger in mudigkeitsbedingte
Unfalle verwickelt zu sein. Es wurde jedoch auch
angemerkt, dass jungere Fahrer/innen in der Regel
die schwierigeren Schichten (z.B. Nachtschichten)
Ubernehmen, wahrend altere und erfahrenere
Fahrer/innen weniger bereit sind, sich auf extreme
Forderungen des Arbeitgebers einzulassen, da sie
sich in einer etablierten Position fuhlen. In den
Workshops wurde auch festgestellt, dass Fahrer/
innen, die dauerhaft von Mudigkeit betroffen sind,
friher oder spater den Beruf wechseln, also nicht bis
zur Rente als Fahrer/in arbeiten wirden.
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.Es geht nicht um einen Heuballen,
den man transportiert, sondern um
Menschen. Ein oder zwei Unfiille mehr
aufgrund von Ubermiidung sind ein
oder zwei zu viel.”
(Belgischer Busfahrer)

.Ich sitze am Steuer einer Waffe:
40 Tonnen bei 80 km/h.”
(Deutscher Lkw-Fahrer)

Es gibt eine hohe Zahl von Unfillen,
die auf das Konto der Fahreriibermiidung
gehen, aber das ist schwer zu beweisen.”
(Vertreter der Strafverfolgungsbehdrden)

umerous Auf europaischer und nationaler

Ebene werden zahlreiche Initiativen zur

Erhéhung der Verkehrssicherheit ergriffen.

Tatsachlich ist die Zahl der Unfalltoten seit
Jahren rtcklaufig (Europaische Beobachtungsstelle fur
StraRenverkehrssicherheit 2019). Dies ist besonders
bemerkenswert, wenn man bedenkt, dass die Zahl der
Fahrzeuge, die auf europaischen Stral3en unterwegs
sind, im Laufe der Jahre erheblich zugenommen
hat. Trotz dieser Fortschritte wurde das von der
Europaischen Kommission gesetzte Ziel, die Zahl
der Verkehrstoten im Zeitraum 2010-2020 um die
Halfte zu reduzieren, nicht erreicht (Adminaité-Fodor/
Graziella/Jost 2019). Im Jahr 2018 hat die Europaische
Kommission einen neuen strategischen Aktionsplan
fur StralRenverkehrssicherheit angenommen, der das
Ziel enthalt, die Zahl der Schwerverletzten bis 2030 zu
halbieren (im Vergleich zu 2020).

Die Europaische Kommission setzt jedoch keine
Ziele in Bezug auf den gewerblichen StralRenverkehr
und widmet der Mudigkeit von Berufskraftfahrern/
innen keine besondere Aufmerksamkeit. Dies ist
besonders Uberraschend in einem Kontext, in
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dem man einrdumt, dass die zentralen Ziele einer
erfolgreichen Strategie fur die Stral3enverkehrs-
sicherheit darin bestehen, Kollisionen aller Fahrzeuge
zu vermeiden, insbesondere solcher mit groRen
Massenunterschieden, und die Hauptrisikofaktoren
far Unfalle, einschlieBlich Mudigkeit, zu verringern
(ETSC 2011). Tatsachlich sind Verkehrsunfalle mit
schweren Fahrzeugen in der Regel schwerwiegender
als andere Kollisionen, da die Grof3e und Masse der
Fahrzeuge zu schwerwiegenden Folgen fur alle am
Verkehrsunfall Beteiligten fihren (U.S. Department of
Transportation, USDOT 2019). Daten aus dem Road
Safety Performance Index Project des Europaischen
Rates fur Verkehrssicherheit (ETSC) zeigen, dass
todliche StralRenkollisionen, an denen Lastkraftwagen
- im Folgenden als Lkw bezeichnet - beteiligt sind,
sehr viel haufiger vorkommen als solche mit anderen
Fahrzeugen. Pro Kilometer sterben bis zu dreimal

so viele Menschen bei Kollisionen mit Lkw wie bei
ZusammenstoRen, an denen nur andere Fahrzeuge
beteiligt sind (Adminaité-Fodor/Jost 2020). Obwohl die
Todesfalle bei ZusammenstdlRen mit Kraftomnibussen
nur einen geringen Prozentsatz der Gesamtzahl

der Verkehrstoten ausmachen, kann ein einziger
Zusammenstol aufgrund der Anzahl der Fahrgaste
an Bord eine relativ hohe Zahl von Todesfallen
verursachen. Vergleichende statistische Daten Uber
die Beteiligung von Bussen und Lastkraftwagen

an Unfallen in Europa wurden durch die CARE-
Datenbank zur Verfugung gestellt, die im Rahmen
des von der Europaischen Kommission finanzierten
Projekts Satefty.Net (2004-2008) eingerichtet wurde.
CARE ist eine gemeinschaftliche Datenbank Uber
StralBenverkehrsunfalle mit Toten oder Verletzten,
die detaillierte Daten Uber einzelne Unfalle enthalt,
die von den Mitgliedstaaten gesammelt wurden.

Die Datenbank zeigt, dass in Europa im Jahr 2016
(die letzten verfugbaren Daten) 4002 Menschen

bei Verkehrsunfallen mit Lkw-Beteiligung und 594
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TABELLE 1. Tabelle 1: Prozentualer Anteil
aller Verkehrstoten bei Unféllen mit
Beteiligung von schweren Nutzfahrzeugen
und Kraftomnibussen, EU, 2007-2016

2007 2010 2013 2016

Lastkraftwagen 16% 15% 15% 16%

Busse und Reisebusse 3% 3% 3% 2%

Quelle: CARE-Datenbank, Mai 2018
(Europdische Beobachtungsstelle fiir StrafSenverkehrssicherheit, 2019).

Menschen bei Unfallen mit Bussen getotet wurden.
Lkw verursachten 16 % und Omnibusse 2 % aller
tédlichen Verkehrsunfalle im Jahr 2016 (Europaische
Beobachtungsstelle fur StralRenverkehrssicherheit
2019).

Unfalirisikoquoten

Das Risiko, bei Unfallen mit Beteiligung von Lkw,
Reisebussen und Bussen ums Leben zu kommen, ist
in den einzelnen EU-Mitgliedstaaten unterschiedlich
hoch. Der EU-Durchschnitt bei Unfallen mit Lkw-
Beteiligung liegt bei 8,1 je eine Million Einwohner
und reicht von etwa 1,5 in Estland bis 20,6 in Polen.
Bei Unfallen, an denen Kraftomnibusse beteiligt
sind, liegt der EU-Durchschnitt bei 1,2 Todesopfern
je eine Million Einwohner und ist in Luxemburg und
Slowenien (0) am niedrigsten und in Estland (11,4)
am hochsten.

Obwohl die Gesamtzahl der Verkehrstoten
unter Beteiligung von Lkw, Kraftomnibussen und
Reisebussen zwischen 2007 und 2016 um etwa 40
% gesunken ist, hat sich der prozentuale Anteil der
Getoteten bei Unfallen mit Beteiligung von Lkw,
Kraftomnibussen und Reisebussen in den letzten
zehn Jahren kaum verandert (siehe Tabelle 1). Auch
die Gesamtzahl der Unfalltoten in Europa ist in
diesem Zeitraum zurickgegangen. Die Gesamtzahl
der Todesopfer unter Beteiligung von Lastkraftwagen,
Kraftomnibussen und Reisebussen ist in diesem
Zeitraum im gleichen Tempo zuriickgegangen wie die
Gesamtzahl der Verkehrstoten.

Die CARE-Daten zeigen auch, dass 19 % der
Unfalle mit Lkw-Beteiligung auf Autobahnen,

56 % auf Landstralien und 24 % auf stadtischen
Stral3en stattfanden. Bei Unfallen, an denen Lkw
und Omnibusse beteiligt sind, werden oft nicht nur
die Fahrer/innen und Insassen dieser Fahrzeuge,
sondern auch andere Verkehrsteilnehmer getotet
oder verletzt. Fast 50 % der Menschen, die 2016 bei
Verkehrsunfallen mit Lkw-Beteiligung ums Leben
kamen, waren mit dem Auto unterwegs, 16 % waren
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FuBganger und 14 % waren Insassen von Lkw. 34 %
der bei Unfallen mit Kraftomnibussen Getoteten waren
Pkw-Insassen, 31 % waren Ful3ganger und 17 % waren
Insassen von Kraftomnibussen.

Die Fahrermudigkeit gilt als eines der groRten
Sicherheitsprobleme im StraBenverkehr. Sie
verleitet einen verstarkt dazu, sich geistig von den
Fahraufgaben zurtickzuziehen, wobei sich die Fahr-
leistung verschlechtert, was sich unter anderem
in einer verlangsamten Reaktionsfahigkeit, einer
beeintrachtigten Gefahrenwahrnehmung und einer
verminderten Lenkleistung auRBert (siehe Kapitel 2).
Die Folgen fur Berufskraftfahrer/innen und andere
Verkehrsteilnehmende sind gravierend. Mudig-
keitsbedingte Unfalle haben oft besonders schwer-
wiegende Folgen, da die Fahrer/innen die Kontrolle
Uber das Fahrzeug erheblich verlieren, was haufig zu
einer unbeabsichtigten Fahrtrichtung des Fahrzeugs
fahrt, ohne dass eine Bremsung erfolgt (Eskandarian/
Mortazavi/Sayed 2010). Ubermidete Fahrer/innen
sind mit héherer Wahrscheinlichkeit in Unfalle ver-
wickelt, bei denen sie selbst, ihre Fahrzeuginsassen
oder andere Verkehrsteilnehmende todlich verletzt
werden (Europaische Kommission 2018b).

Ermiidungsindikatoren hei Unfillen
Leider ist es noch nicht mdglich, die genaue Zahl der
mudigkeitsbedingten Unfalle zu bestimmen. Studien,
die Mudigkeit als Ursache analysieren, stitzen sich
auf direkte Aussagen, Daten aus Polizeiberichten und
detaillierte Unfalluntersuchungen. Unfallermittler
kénnen nach Hinweisen darauf suchen, dass Mudig-
keit zu einem Unfall beigetragen haben konnte, aber
solche Hinweise sind nicht immer offensichtlich
(National Highway traffic safety administration,
NHTSA o.).). Mudigkeit ist daul3erlich schwer zu
erkennen - es gibt derzeit keinen Blut-, Atem- oder
sonstigen Test, um den Grad der Fahrermudigkeit
am Unfallort zu bestimmen (Europaische
Kommission 2018b).
In der Zusammenfassung der Ergebnisse
verschiedener Studien wurden (unter
anderem) folgende Indikatoren zur Ermittiung
mudigkeitsbedingter Unfalle verwendet:
e Der Aufprall ist schwerwiegend;
e Das Fahrzeug ist von der Strale abgekommen;
e Es gibt weder Bremsspuren noch andere
Hinweise auf eine Bremsung;
® Zeugen berichten, dass der/die Fahrer/in vor dem
Unfall die Spur gewechselt hat;
e Der/Die Fahrer/in hat nicht versucht, einen Unfall
zu vermeiden;



e Das Problem tritt spat in der Nacht, friih am
Morgen oder mitten am Nachmittag auf;

® Andere Ursachen wurden ausgeschlossen,
z.B. mechanische Defekte, Uberhdhte
Geschwindigkeit, UbermaRiger Alkoholkonsum
oder schlechtes Wetter.®

Dieser Ansatz basiert stark darauf, die Auswirkungen
von Mudigkeit erst dann zu berUcksichtigen, wenn
es zu spat ist, anstatt zu verhindern, dass Mudigkeit
Uberhaupt erst auftritt, indem ihre Ursachen und
das Ausmal des Problems erkannt werden. Unsere
Forschungsergebnisse deuten darauf hin, dass
einige Fahrer/innen die Symptome von Mudigkeit
nicht kennen und sich méglicherweise vor einem
Unfall ihrer Ubermudung nicht bewusst waren.
Aus Angst vor negativen Konsequenzen geben
die Fahrer/innen mitunter auch nicht zu, dass sie
Ubermudet unterwegs waren. Es besteht allgemeines
Einvernehmen daruber, dass die in Unfalldaten
angegebenen Prozentsatze das wahre Ausmal3
des Problems unterschatzen, da die Beweise flr
mudigkeitsbedingte Unfalle oft fragwurdig sind
(ETSC 2001; Williamson et al. 2011). Es ist daher
davon auszugehen, dass die Dunkelziffer der durch
Mudigkeit verursachten Unfalle viel hdher ist, als die
statistischen Belege fur die Fahrermudigkeit zeigen.
Nur sehr wenige der verfigbaren Studien zu
Mudigkeit und StralRenverkehrssicherheit beziffern
den prozentualen Anteil der Mudigkeit an den
Unfallursachen, und die meisten dieser Studien
liegen mehrere Jahre zurlick - in einigen Fallen Uber
15 Jahre. Es fallt auf, dass der prozentuale Anteil
mudigkeitsbedingter Unfalle je nach Art der Studie,
der Region und der Methode variiert. Ein Ausgangs-
punkt fur Erkenntnisse, der sowohl Bus- als auch
Lkw-Fahrer/innen umfasst, ist die Unfallursachen-
Datenbank (SafetyNet Accident Causation System
- SNACS), die wahrend des SafetyNet-Projekts
aufgelegt wurde. Es ist jedoch zu beachten, dass
das Projekt mehr als zehn Jahre zurtckliegt. Obwohl
diese Datenbank die Variable ,Mudigkeit” nicht
enthielt, weist die Europaische Beobachtungsstelle
flr StraBenverkehrssicherheit (2019) darauf hin:

Das kritische Ereignis eines zu spaten Handelns
kdnnte mit der versdumten Ursachenbeobachtung
zusammenhéngen, die eine Folge von Uber-
mudung ist, ihrerseits eine Folge einer langen Zeit
am Steuer.

9  Siehe: Europdische Kommission (2018b); National Highway traffic
safety administration (NHTSA) (0.).).
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Die Beobachtungsstelle geht davon aus, dass
16 % aller Unfalle mit Kraftomnibussen und Lkw
durch ,spates Eingreifen” verursacht wurden. Andere
Studien berichten von niedrigeren Prozentsatzen.
Laut einer britischen Studie aus dem Jahr 2010
unter Fahrern/innen, die in Busdepots im Umkreis
von 30 Meilen um Edinburgh beschaftigt waren
(n=677), gaben 7 % der Fahrer an, einen Unfall
und 18 % einen Beinahe-Unfall aufgrund von
Schlafrigkeit wahrend der Arbeit gehabt zu haben
(Vennelle/Engleman/Douglas 2010). In der 2019
durchgefuhrten Umfrage unter 1353 Busfahrern/
innen, die im offentlichen Nahverkehr in London
arbeiten, gaben 6 % der Befragten an, wahrend der
Fahrt einen Unfall gehabt zu haben, weil sie schlafrig
waren, und 37 % hatten einen Beinahe-Unfall
(Filtness et al. 2019). Die schwedische Studie aus dem
Jahr 2016 unter Busfahrern/innen im stadtischen
Nahverkehr (n=231) in Stockholm offenbarte, dass
19 % der Fahrer/innen in den letzten 10 Jahren
mindestens einen mudigkeitsbedingten Vorfall erlebt
hatten (Anund et al. 2016).

In unserer Untersuchung haben wir versucht,
die Auswirkungen von Mudigkeit auf die StraRen-
verkehrssicherheit zu bewerten, indem wir die
Teilnehmenden unserer Umfrage gefragt haben,
ob sie in den letzten 12 Monaten einen mudigkeits-
bedingten Unfall hatten. 5 % der Busfahrer/innen
und 3 % der Lkw-Fahrer/innen gaben an, in diesem
Zeitraum mindestens einmal in einen Unfall
aufgrund von Mudigkeit verwickelt gewesen zu sein.

Wenn wir die Zahlen unserer Stichprobe auf alle
Fahrer/innen des Sektors in der EU28 vor dem Brexit
hochrechnen, kdnnen wir eine grobe Schatzung des
Ausmalies mudigkeitsbedingter Unfalle in Europa
erhalten. Nach dieser Schatzung kénnten etwa
113.000 Bus- und 100.000 Lkw-Fahrer/innen in den
letzten 12 Monaten einen Verkehrsunfall aufgrund
von Ubermudung erlitten haben. Diese Schatzung
basiert auf Beschaftigungsdaten aus dem Jahr 2017
(2,3 Millionen Kraftomnibus- und 3,3 Millionen Lkw-
Fahrer/innen).’®

Beinahe-Unfille

Ein weiterer wichtiger Indikator fur die Gefahrdung
der StraRenverkehrssicherheit durch Ubermidung
ist das Auftreten von ,Beinahe-Unfallen”. Die Begriffe
~Beinahe-Unfall” oder ,Fast-Unfall” beschreiben ein
knappes Entkommen vor einer Situation, die sonst
zu einem Unfall hatte fihren kénnen. Beinahe-

10 Fur Beschaftigungsdaten siehe: Europaische Kommission (2020).
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Abbildung 7: Hatten Sie in den letzten 12 Monaten beinahe einen Unfall aufgrund von Miidigkeit?

Bus-/Reisebusfahrer/innen (n = 665

Ja

0% 50% 100%

Lkw-Fahrer/innen (n = 2.159)

Nein

Ja 26%

0% 50% 100%

Quelle: Eigene Umfrage

Unfalle kommen zur Gesamtzahl der tatsachlichen
Unfalle und der potenziellen Unfalle mit hoher
Eintrittswahrscheinlichkeit hinzu.

Wie in der Luftfahrt muss man sich dartber
im Klaren sein, dass die Beinahe-Unfalle im
Stral3enverkehr potenzielle Katastrophen darstellen.
Es gilt, sie ernst zu nehmen, damit Vorkehrungen
getroffen werden kénnen, um die Wahrscheinlichkeit
von Wiederholungen zu verringern. In einem wirklich
sicheren Verkehr wirde es weder Unfalle noch
Beinahe-Unfalle geben. In unserer Umfrage haben
wir die teilinehmenden Fahrer/innen gefragt, ob sie
in den letzten 12 Monaten einen Beinahe-Unfall
aufgrund von Mudigkeit hatten. Die Ergebnisse sind
in Abbildung 7 dargestellt.

Wie Abbildung 7 zeigt, gaben 31 % der Kraft-
omnibus- und 26 % der Lkw-Fahrer/innen an, im
vergangenen Jahr mindestens einen Beinahe-
Unfall gehabt zu haben. Die etwas hohere
Haufigkeit tatsachlicher und potenzieller Unfalle
bei Kraftomnibusfahrern/innen im Vergleich zu
Lkw-Fahrern/innen erklart sich dadurch, dass
Kraftomnibusfahrer/innen haufiger im dichten und
geschaftigen Stadtverkehr unterwegs sind. Je dichter
der Verkehr, desto grofer ist das Risiko eines Unfalls.

Einflussfaktoren bei Unfallraten

Obwohl es an qualitativ hochwertigen Daten zu
mudigkeitsbedingten Unfallen mangelt, haben
mehrere Studien den Zusammenhang zwischen
mudigkeitsbedingten Faktoren (siehe Kapitel 5) und
der Sicherheit untersucht. Diese Studien zeigen,
dass die Unfallraten je nach Tageszeit variieren
(Adminaité-Fodor/Jost 2020; Akerstedt/Philip 2018;
Amundsen/Sagberg 2003; ETSC 2011; Knipling
2015; Parkes/Gillan/Cynk 2009; Williamson et al.
2011). Das maximale Unfallrisiko tritt zwischen
2.00 und 5.00 Uhr morgens auf, mit einem zweiten,
aber niedrigeren Spitzenwert zwischen 15.00
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und 16.00 Uhr. Der Spitzenwert des Unfallrisikos
kann nachts zehnmal héher sein als tagstber.
Forschungsergebnisse stutzen die Schlussfolgerung,
dass dies mit der korpereigenen inneren Uhr des
Menschen (zirkadianer Rhythmus) zu tun hat, einem
fast 24-stindigen Zyklus, der von einer inneren Uhr
gesteuert wird, wobei wahrend des gesamten Zyklus
Spitzen und Tiefpunkte auftreten. Die Tiefpunkte des
zirkadianen Rhythmus bewirken den starksten Drang
zum Schlafen, wobei die Wachsamkeit am spaten
Abend abnimmt und ihren Tiefpunkt zwischen 2:00
und 4:00 Uhr morgens erreicht. Ein weiterer, jedoch
geringerer Einbruch der Wachsamkeit findet am
frihen Nachmittag zwischen 13:00 und 15:00 Uhr
statt (Filtness et al. 2019).

Schlafmangel - kumulativer Schlafentzug
sowie stundenlanges Wachsein - wurde ebenfalls
mit einem erhohten Risiko fur Verkehrsunfalle
in Verbindung gebracht (Knipling 2015; Valent
et al. 2010). Eine Verringerung der Schlafdauer
oder -qualitat oder eine Verlangerung des
Wachzustands fihren zu einem Schlafdefizit und
einem Drang zum Schlafen (Williamson et al.
2011). Schatzungen gehen von einem drei- bis
achtfachen Anstieg des Unfallrisikos aufgrund
von Schlafmangel in der Nacht vor einer Fahrt
aus. Das Unfallrisiko ist auch bei Personen mit
unbehandelten Schlafstérungen héher (Anund et
al. 2015). Studien zu Fahraufgaben zeigen, dass die
Lange der Fahrzeit die Qualitat der Fahrleistung
beeinflusst (Akerstedt/Philip 2018; Beaulieu 2005;
Williamson et al. 2011). Sowohl lange Arbeitszeiten
als auch lange Zeitrdume mit ununterbrochenem
Fahren wurden mit héheren Unfallraten in
Verbindung gebracht (Amundsen/Sagberg 2003;
Dunn/Williamson 2012; Europaische Kommission
2018b; Thiffault 2011). Ein Bericht des ETSC
(2011) verweist auf eine Studie, wonach sich das
Unfallrisiko nach elf Stunden Arbeit verdoppelt.
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WEITERE AUSWIRKUNGEN VON MUDIGKEIT

| ~Man ist einfach nicht présent,
i wenn man miide ist.”

(Danischer Lkw-Fahrer Uber die Auswirkungen
| von Mudigkeit auf das Familienleben)

Wie der vorige Abschnitt deutlich zeigt, sind Unfall-
daten allein eine unzureichende Grundlage, um die
Auswirkungen von Mudigkeit bei Fahrern/innen genau
zu beurteilen. Viele Lkw-, Bus- und Reisebusfahrer/
innen leiden unter den Auswirkungen der Mudigkeit,
sind aber weder in Unfalle noch in Beinahe-Unfalle
verwickelt. Die Auswirkungen von Midigkeit auf den
Einzelnen sind vielfaltig. Eine Studie im Bergbausektor
zeigt beispielsweise, dass Mudigkeit das Risiko von
Arbeitsunfallen und langfristigen Gesundheits-
problemen erhoht (NSW Mine Safety Advisory Council/
NSW Government 2009). In der Studie werden folgende
langfristige Gesundheitsprobleme im Zusammenhang
mit Mldigkeit genannt:

® Verdauungsprobleme

® Herzkrankheiten

® Stress
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® Drogen- und Alkoholmissbrauch
® psychische Erkrankungen

Auch unsere eigenen Ergebnisse deuten darauf

hin, dass sich Mudigkeit stark negativ auf das
Wohlbefinden und das Privatleben der Fahrer/
innen auswirkt. Die Fahrer/innen erklarten, dass

sie sich aufgrund der Mudigkeit zu mude flhlten,

um an Aktivitdten mit anderen teilzunehmen, und
dass sie auch Konzentrationsprobleme hatten. Die
norwegische Studie Uber Mudigkeit in verschiedenen
Verkehrssektoren aus dem Jahr 2015 ergab, dass es
insbesondere Busfahrern/innen nach der Arbeit an
Energie mangelt (Phillips/Sagberg/Bjgrnskau 2016).
Daruber hinaus fuhrt Mudigkeit zu psychosozialen
Auswirkungen und emotionaler Erschopfung,

die sich in Angstzustanden, schlechter Stimmung
und Depressionen oder Aggressionen auBern."’
Daruber hinaus kompensieren einige Fahrer/innen
die anhaltende Mudigkeit durch die Einnahme von
Medikamenten und Stimulanzien oder - schlimmer
noch - durch Alkohol- und anderen Drogenmissbrauch.

11 Siehe auch Phillips (2014); Varela-Mato et al. (2019).



URSACHEN UON MllIlIGI(EI'I' IINII IHR

ZUSAMMENHANG MIT DEN ARBEITSBEDINGUNGEN

Udigkeit ist ein Zustand, der durch
anhaltende Anstrengung verursacht wird
und zu einer allmahlichen Abnahme der
korperlichen und geistigen Leistungs-
fahigkeit fuhrt. Da verschiedene Faktoren eine
Anstrengung erfordern kénnen, sind die Ursachen
fur Mudigkeit ebenso vielfaltig. In der einschlagigen
Literatur werden typischerweise folgende Aspekte als
Risikofaktoren fur Mudigkeit genannt: Schlafmangel
oder schlechte Schlafqualitat (einschlieBlich Schlaf-
stérungen), zirkadianer Rhythmus (Tageszeit-
Effekt), lange Arbeitszeiten (time-on-task) und
mangelnde Stimulation (Art der Aufgabe, monotone
Umgebung).'? Es gibt jedoch auch viele andere
relevante Faktoren. Die Anzahl und Vielfalt dieser
Aspekte macht es schwierig, sie vollstandig zu
identifizieren. Um die Analyse zu vereinfachen,
werden in der vorhandenen Literatur Uber die
Ursachen von Fahrermudigkeit die Faktoren in
verschiedene Kategorien unterteilt. Die Einteilung ist
nicht immer einheitlich, aber die Kategorien lassen
sich grob wie folgt zusammenfassen:

e Individuelle Faktoren (wie Schlaf und Gesundheit
des Fahrers);

e Fahr- und aufgabenbezogene Faktoren (wie
Monotonie der StralRe, Verfugbarkeit von
Rastplatzen, Hitze, Larm und Vibrationen);

e Faktoren, die mit den Beschaftigungs- und
Arbeitsbedingungen zusammenhangen (z.B.
die Lange der Arbeitszeit, unzureichende
Ruhezeiten und Pausen oder Ubermaliige
Arbeitsanforderungen).

Interessanterweise konzentriert sich der grof3te
Teil der Literatur Uber Mudigkeit bei Kraftfahrern/
innen zunachst auf schlafbezogene Faktoren, z.B.

12 Siehe zum Beispiel: Europdische Kommission (2021b); NSW Mine
Safety Advisory Council/NSW Government (2009); Sando/Mtoi/
Moses (2010).
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die Menge und Qualitat des Schlafs, gefolgt von

der Erforschung fahr- und aufgabenbezogener
Faktoren, z.B. monotone Bedingungen und zeitliche
Anforderungen an die Aufgaben. Ursachen, die mit
den Arbeitsbedingungen zusammenhangen, wurden
dagegen nur wenig beachtet. Dies ist besonders
bemerkenswert, da unsere Untersuchungen zeigen,
dass viele Faktoren, die in der Literatur als schlaf-,
gesundheits- oder aufgabenbezogen aufgefihrt
werden, in Wirklichkeit Auswirkungen von schlechten
Arbeitsbedingungen sind. Das Zusammenspiel
zwischen den verschiedenen Arten von Faktoren
wird im Folgenden skizziert.

Generell kann man sagen, dass eine Vielzahl von
Situationen und Risikofaktoren eine Rolle spielen und
es unwahrscheinlich ist, dass eine einzige Reihe von
Ablaufen zu Mudigkeit fihrt (Smith/Allen/Wadsworth
2007). Vielmehr kann man davon ausgehen, dass
Mudigkeit das Ergebnis eines komplexen Zusammen-
spiels von Faktoren ist. Die Ergebnisse unserer
Umfrage weisen auch auf die Komplexitat der
Ursachen von Mudigkeit bei Fahrern/innen hin.

Unsere Umfrage deckt mudigkeitsbedingte
Ursachen auf der Grundlage einer ersten Anzahl
von 26 Risiken ab. Tabelle 2 auf Seite 26 gibt einen
Uberblick Uber die Faktoren, die zur Fahrermidigkeit
beitragen und von den Umfrageteilnehmern/innen
als die wichtigsten dieser 26 Risiken identifiziert
wurden. Die in der Tabelle angegebenen Prozentsatze
spiegeln den Anteil der Befragten wider, die den
jeweiligen Faktor als ,sehr wichtig” oder ,wichtig” fur
die Fahrermudigkeit eingestuft haben.

Jeder dieser Einzelfaktoren wurde von einer
Uberwaltigenden Mehrheit der Teilnehmenden
unserer Umfrage bejaht. Alle Faktoren erhielten
eine Validierungsrate von 60 % oder mehr, was auf
ein hohes Mal3 an gemeinsamer Erfahrung unter
den Fahrern/innen hinweist.

Wie wir gesehen haben, wurde den Auswirkungen
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der Arbeitsbedingungen auf die Mudigkeit

in frGheren Studien nicht die geblUhrende
Aufmerksamkeit geschenkt. Obwohl bekannt ist,
dass die ermudungsfordernden Auswirkungen
langerer Fahrten durch haufige Pausen verringert
werden kdnnen, stellt kaum eine Studie die Frage,
warum Berufskraftfahrer/innen weiterfahren,
obwohl sie sich mide fuhlen. Im Gegensatz dazu
zeigen die Ergebnisse unserer Analyse, dass die
Arbeitsbedingungen nicht nur bei der Entstehung
von Mudigkeit eine wichtige Rolle spielen, sondern

Tabelle 2: Faktoren, die nach den eigenen
Erfahrungen der Fahrer/innen als sehr wichtig
oder wichtig fiir die Mudigkeit eingestuft
werden (Umfrageergebnisse)
Bus- und
Reisebus-

fahrer/
innen

Lkw-Fahrer/
Faktoren innen

Schlaf und gesundheitsbezogene Faktoren

Allgemeine Gesundheit /

()
medizinische Fitness g

80%

Allgemeine Erschopfung 84% 80%
Nicht genug Zeit zum Schlafen 84% 79%
Schlechte Schlafqualitat 82% 82%
Unterbrochener Schlaf 77% 79%
Schlafstérungen 73% 69%
Aufgaben- und arbeitsbezogene Faktoren

Extreme Temperaturen, Hitze 78% 73%
Mangel an Rastplatzen 63% 83%
Monotone Fahrbedingungen 72% 65%
Fahren bei Nacht 70% 71%
Lange Fahrten 70% 59%
Beschéftigungs- und arbeitsbedingungsbezogene Faktoren

_?_:gee langer Arbeitstage ohne freie 85% 78%
Nicht genug Zeit zum Ausruhen 82% 74%
Arbeitsdruck 78% 78%
Anzahl der Arbeitsstunden 75% 73%
Zu wenig Pausen 72% 67%
Ungunstige Schlafbedingungen 67% 65%

Quelle: Eigene Umfrage
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auch die Reaktionen der Fahrer/innen auf diese
Mudigkeit bestimmen.

Beschaftigung und Arbeitshedingungen

Die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen fur
Berufskraftfahrer/innen sind oft sehr hart. DarGber
hinaus zeigen Studien, dass sich sowohl die Arbeits-
als auch die sozialen Bedingungen fur Bus- und
Lkw-Fahrer/innen in den letzten Jahren drastisch
verschlechtert haben (Broughton et al. 2015; Gibson
et al. 2017; Pastori/Brambilla 2017; Pylkkonen et al.
2013; Turnbull 2018; Voss/Vitols 2019). Die wenigen
verfugbaren Studien, die sich auf die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen als muidigkeitsverursachende
Faktoren konzentrieren, nennen lange Arbeitstage,
unangemessene Anforderungen an die Zeitplanung,
finanzielle Anreize, die Fahrer/innen dazu veranlassen,
zu viele Stunden zu fahren, und Strafen fir verspatete
Lieferungen als relevante Faktoren fur die Entstehung
von Fahrermudigkeit (Amundsen/Sagberg 2003;
Crum et al. 2001; Mahajan et al. 2019). Eine Studie
Uber Lkw-Fahrer/innen in israelischen Hafen zeigt,
dass Mudigkeit, Einschlafen am Steuer und die
Verwicklung in Unfalle bedingt werden durch die
schwierige Suche nach Ruhestopps, auf den Druck
der Arbeitgeber und auf lange Arbeitszeiten - fast
40 % der Fahrer/innen arbeiteten mehr als das
gesetzliche Limit (Sabbagh-Ehrlich/Friedman/
Richter 2005). Der Hauptgrund fur die schlechten
Arbeitsbedingungen der Berufskraftfahrer/innen

in Europa wird in der Liberalisierung des Guiter- und
Personenverkehrsmarktes gesehen, die aufgrund des
zunehmenden Wettbewerbs zu einer Abwartsspirale
bei den Arbeitsbedingungen gefuhrt hat (Phillips/
Naevestad/Bjarnskau 2015; Voss/Vitols 2019).

Ein starker Trend in der Verkehrsbranche ist die
Vergabe von Unterauftragen an Unternehmen (oft
Tochtergesellschaften) in ,Niedrigkostenlandern”.
Einige Fernbusunternehmen fungieren lediglich als
Vermittlungsplattform, die mit Subunternehmern
zusammenarbeitet, die wiederum Fahrer/innen in
einem anderen Land beschaftigen. Wenn Geschafts-
strategien hauptsachlich auf Preis- und Kosten-
wettbewerb beruhen, wird es fir Unternehmen
immer schwieriger, auf dem Verkehrsmarkt zu
bestehen. Viele greifen auf die Beschaftigung
von Fahrern/innen zu Niedrigléhnen zurick und
befleiBigen sich der Umgehung von Gesetzen
und Vorschriften zu Arbeitszeit, Entlohnung und
Sozialschutz. Insgesamt fuhrt der zunehmende
Wettbewerb zu einer Verschlechterung der
Arbeitsbedingungen, zu einer hdheren



Arbeitsbelastung und zu Verstolien gegen die
Lenk- und Ruhezeitvorschriften.

AKTIVE UND PASSIVE MUDIGKEIT

Bei der Fahrermudigkeit kann zwischen aktiver
und passiver Mudigkeit unterschieden werden
(Dorn 2017). Aktive Mudigkeit entsteht durch eine
mentale oder physiologische Uberlastung und
kann das Ergebnis von sehr anspruchsvollen Fahr-
bedingungen sein. Passive Mudigkeit tritt in der
Regel auf, wenn die Fahraufgabe vorhersehbar ist
und Fahrer sich auf bestehende mentale Schemata
verlassen, was zu einer mentalen Unterforderung
und einer Verringerung der fur die Aufgabe auf-
gewendeten Anstrengung fuhrt.

Passive Miidigkeit: Mentale Unterforderung
In friheren Studien wurde der passiven Ermidung
durch monotone Fahrbedingungen als Risikofaktor
besondere Bedeutung beigemessen (Thiffault/
Bergeron 2013). Die Monotonie kann entweder

in den Aufgaben der Fahrer/innen oder in der
Fahrumgebung liegen. Urspringlich wurde das
Problem der monotonen Fahrbedingungen als
Ergebnis einer ereignislosen, vorhersehbaren und
sich wiederholenden Fahrumgebung betrachtet.
Langstreckenfahrten auf monotonen Stral3en, z.B. in
landlichen Gebieten ohne topografische Abwechslung
und mit wenig Verkehr, werden als Problem erkannt
(bekannt als ,Highway-Hypnose"), insbesondere

in groBen Landern wie den USA und Australien. In
Europa ist eine solche Monotonie weniger verbreitet.

Eine Aufgabe wird monoton, wenn es keine
Anreize gibt, die Veranderungen vorhersehbar sind
oder ein hohes Mal3 an Wiederholungen besteht.
Im Allgemeinen ist das Fuhren eines Fahrzeugs eine
sich wiederholende und monotone Aufgabe, die
daher das Risiko der Ermudung erhéht, indem sie
zu geistiger oder korperlicher Mudigkeit oder zu
beidem fuhrt. Insbesondere Nachtfahrten neigen
zur Erzeugung passiver Mudigkeit, da sie haufig
in einer sehr monotonen und anspruchslosen
Umgebung stattfinden (Thiffault 2011).

Unsere Ergebnisse deuten auch darauf hin, dass
monotone Fahrbedingungen mit zunehmender
Digitalisierung der Fahraufgaben immer mehr zum
Thema werden. Assistenzsysteme und insbesondere
das automatisierte Fahren fihren zu einem
Wechsel zwischen Zeiten, die eine volle Aufmerk-
samkeit der Fahrer/innen erfordern, und Zeiten
mit aufgabenbezogener Unterforderung, was zu
Monotonie, Langeweile und mangelnder Stimulation
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fahrt, wodurch Mudigkeit eintreten kann. In unserer
Umfrage gaben 72 % der Bus- und 65 % der Lkw-
Fahrer/innen an, dass monotone Fahrbedingungen
ein wichtiger oder sehr wichtiger Faktor fur
Mudigkeit sind.

Aktive Miidigkeit: geistige und
physiologische Uherlastung

.Die Fracht gibt keine Widerworte,
Fahrgdiste schon.”
(Niederlandischer Gewerkschaftsvertreter)

“[Als Busfahrer] hat man nie frei - nicht
einmal, um eine Pause zu machen.”
(Schwedischer Gewerkschaftsvertreter)

Im Rahmen unserer Projektarbeit sind wir auch zu dem
Schluss gekommen, dass die aktive Ermudung durch
mentale Uberlastung ein wesentliches Element der
Fahrerermiidung ist. Mentale Uberlastung kann zum
Beispiel durch Assistenzsysteme entstehen, die durch
Lichtsignale oder Gerdusche zu einer Uberstimulation
fuhren, wodurch die Fahrtlchtigkeit beeintrachtigt
wird. Haufigere Ursachen fur aktive Mudigkeit sind
jedoch UbermaRige Arbeitsanforderungen wie hoher
Zeitdruck durch die Notwendigkeit, enge Zeitplane
einzuhalten, und das Fahren im dichten Verkehr.

Im Rahmen unserer Untersuchungen zur
psychischen Uberlastung haben unsere Workshop-
und Seminarteilnehmenden eine besondere Ursache
fur die berufliche Belastung von Busfahrern/innen
hervorgehoben: Stress durch die Fahrgaste an Bord,
der eine wichtige Rolle bei der Verschlimmerung der
Mudigkeit spielt. Dies ist vor allem auf die zusatzlichen
Aufgaben zurlckzufthren, die sich aus der Interaktion
der Fahrer/innen mit den Fahrgasten ergeben - und
zwar nicht nur aus der Kommunikation mit ihnen
und der Betreuung, sondern auch aus der starkeren
Gerauschkulisse im Fahrzeug. Wenn Fahrgaste an
Bord sind, haben Fahrer/innen auch wenig Spielraum
fur eigene Entscheidungen, beispielsweise dartber,
wann sie eine Pause einlegen. In ihrer Studie Uber
Busfahrer/innen im Vereinigten Konigreich nennen
Taylor und Dorn (2006) die beruflichen Anforderungen
und den beruflichen Stress sowie die geringe Kontrolle
der Fahrer/innen Uber ihre Fahigkeit, Entscheidungen
zur Bewaltigung der beruflichen Anforderungen
zu treffen, als Faktoren, die Mudigkeit verstarken.
Verschiedene Studien zeigen auch, dass beruflicher
Stress bei Busfahrern/innen besonders weit verbreitet
ist. Bei einigen Reisebusunternehmen ist es tblich,
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dass die Fahrer/innen auch als Fremdenfihrer/innen
eingesetzt werden. Das bedeutet, dass sie neben
der Beférderung der Fahrgaste - oft wahrend der
Pausen oder in den Ruhezeiten - die Touren planen,
Vortrage halten und Ausflige leiten mussen. In
unserer Umfrage gaben 84 % der Bus- und 80 % der
Lkw-Fahrer/innen allgemeine Erschépfung als sehr

wichtigen oder wichtigen Risikofaktor fur Mudigkeit an.

Physiologische Faktoren

Auch die physiologische Uberlastung durch den
Umgang mit schweren Gutern wurde als Ursache
fur Mudigkeit genannt. Busfahrer/innen verwiesen
auf die kdrperlich anstrengende Arbeit des Be- und
Entladens von Koffern. Lkw-Fahrer/innen gaben
ihrerseits an, dass sie zunehmend mit dem Be- und
Entladen von schweren GUtern beschaftigt sind.
Noch anspruchsvoller sind diese Aufgaben bei
Lieferungen am frihen Morgen oder in der Nacht,
wenn das Lagerpersonal noch nicht beim Kunden
ist. Die Fahrer/innen sprachen auch das Problem
der sitzenden, statischen Kdrperhaltung an, die
das Fahren mit sich bringt. Das standige Sitzen im
Fahrersitz kann zu Verspannungen in verschiedenen
Kérperteilen fiihren, die eine physiologische Uber-
lastung zur Folge haben. Der Mangel an korperlicher
Aktivitat und das lange (statische) Sitzen wahrend des
Fahrens sind gleichbedeutend mit einer schlechten
korperlichen Verfassung (Varela-Mato et al. 2015).
In unserer Umfrage gaben 83 % der Bus- und 80
% der Lkw-Fahrer/innen an, dass ihr allgemeiner
Gesundheitszustand und ihre medizinische Fitness
ein wichtiger Faktor sind, der zur Mudigkeit beitragt.

LANGE ARBEITSZEITEN

Langere Tatigkeiten fihren zu koérperlicher und
geistiger Ermudung (Europaische Kommission 2021a);
Dunn/Williamson 2012). Haufig kann Mudigkeit direkt
mit der fur eine bestimmte Aufgabe aufgewendeten
Zeit (time-on-task) in Verbindung gebracht werden. In
Kapitel 4 wurde bei der Untersuchung von Stral3en-
verkehrssicherheit und Mudigkeit gezeigt, dass

die Unfallrate mit der Fahrzeit steigt. Besonderes
Augenmerk muss auf lange Fahrten gelegt werden.
In unserer Umfrage gaben 70 % der Bus- und 59 %
der Lkw-Fahrer/innen an, dass lange Fahrten ein sehr
wichtiger oder wichtiger Faktor fur Mudigkeit sind.

Nicht-fahrspezifische Aufgaben

Das Fahren ist nicht die einzige Fahreraufgabe.

Zu den fahrfremden Tatigkeiten gehéren z.B. das
Be- und Entladen, die Reinigung und die technische
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Wartung sowie alle anderen Arbeiten, die der Sicher-
heit des Fahrzeugs dienen. Kraftomnibusfahrer/
innen sind verpflichtet, sich um die Fahrgaste zu
kimmern, Fahrkarten zu kontrollieren, Eintritte zu
kassieren, Gepack auf- und umzuladen und ihre
Fahrzeuge taglich zu reinigen und zu warten. Lkw-
Fahrer/innen mussen sich um andere nicht fahr-
bezogene Aufgaben kimmern wie das Be- und
Entladen von Fahrzeugen, die Sicherung von Waren
und Gutern sowie die Erledigung von Formalitaten
im grenzuberschreitenden Verkehr (Zollvorschriften,
Begleitpapiere).

Die Dauer der einzelnen Aufgaben kommt zur

Gesamtarbeitszeit hinzu. Die Arbeitszeiten von Bus-
und Lkw-Fahrern/innen sind besonders lang, und die
Arbeitszeit kann als eine der Hauptursachen fur die
Ermudung der Fahrer im StralBenverkehr angesehen
werden. Die Gesamtarbeitszeit hat direkte Auswirk-
ungen auf die verfigbare Zeit fir Pausen und
Ruhezeiten. Wie wir in Kapitel 3 gesehen haben,
zeigt die Analyse der Daten Uber die Haufigkeit von
Mudigkeit in unserer Umfrage, dass die Lange der
Arbeitszeiten ein signifikantes Vorzeichen dafur
darstellen, ob sich Fahrer/innen wahrend der Fahrt
mude bzw. Ubermudet fuhlen oder nicht. Je langer
die Arbeitszeiten sind, desto wahrscheinlicher ist
es, dass sich die Fahrer/innen Ubermudet fihlen.
In unserer Umfrage gaben 75 % der Bus- und 73 %
der Lkw-Fahrer/innen an, dass lange Arbeitszeiten
ein sehr wichtiger oder wichtiger Faktor sind, der zu
Mudigkeit fuhrt.

Lohnhezogene Faktoren

FUr die langen Arbeitszeiten im Verkehrssektor
sind mehrere Faktoren verantwortlich. Zunachst ist
es fur die Fahrer/innen kaum maglich, in verkirz-
ten Wochenarbeitszeiten oder gar in Teilzeit

zu arbeiten, da ihre Bezahlung oftmals extrem
niedrig ist. Sie erhalten oft nur einen Mindestlohn,
und wie bereits erwahnt, werden sie fur weniger
Arbeit bezahlt, als sie tatsachlich leisten. Die

langen Arbeitszeiten tragen kaum dazu bei, ein
angemessenes Gehalt zu erzielen. In vielen Niedrig-
lohnlandern setzt sich der Fahrerlohn zudem aus
zwei Komponenten zusammen. Zum einen gibt es
einen Bestandeteil, der sich in den meisten Fallen
am nationalen Mindestlohn orientiert und auf den
Einkommensteuer und Sozialversicherungsbeitrage
erhoben werden. Zum anderen gibt es das Tagegeld,
das nicht sozialversicherungspflichtig ist und bei
internationalen Lkw-Fahrern/innen bis zu 75 %

des monatlichen Gesamteinkommens ausmachen
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Unsere Literaturrecherche ergab, dass - je nach verwendeter Methode - zwischen 28 % und 81 %
der Lkw-Fahrer/innen tibermuidet sind und zwischen 4 % und 46 % am Steuer eingeschlafen sind:

e Die tagliche Lenkzeit darf 9 Stunden nicht Uberschreiten, aul3er zweimal pro Woche, wenn
sie auf 10 Stunden verlangert werden kann.

® Die wochentliche Gesamtlenkzeit darf 56 Stunden und die vierzehntagige Gesamtlenkzeit
darf 90 Stunden nicht tiberschreiten.

® Die tagliche Ruhezeit muss mindestens 11 Stunden betragen, wobei sie héchstens dreimal

pro Woche auf 9 Stunden verkurzt werden darf. Die tagliche Ruhezeit kann in eine
3-stundige Ruhezeit und eine anschlieBende 9-stiindige Ruhezeit aufgeteilt werden, so
dass die tagliche Ruhezeit insgesamt 12 Stunden betragt.

® Die wochentliche Ruhezeit betragt 45 ununterbrochene Stunden, die jede zweite Woche auf
mindestens 24 Stunden verkiirzt werden kann. Fiir eine reduzierte wéchentliche Ruhezeit
gelten Ausgleichsregelungen. Die wochentliche Ruhezeit ist nach sechs Arbeitstagen einzu-
legen, mit Ausnahme von Busfahrern/innen, die im grenziiberschreitenden Personenverkehr
im Gelegenheitsverkehr eingesetzt werden; sie konnen ihre wéchentliche Ruhezeit auf einen
Zeitpunkt nach 12 Tagen verschieben, um Busurlaubsreisen zu erméglichen.

e Vor kurzem wurde eine Abweichung von der oben genannten Regel eingefiihrt. Im grenz-
uberschreitenden StraBenglterverkehr konnen dem Fahrer nun zwei aufeinanderfolgende
reduzierte wochentliche Ruhezeiten gewahrt werden, unter der strengen Bedingung, dass
alle Ausgleichsruhezeiten anschlieBend eingelegt werden miuissen.

® Spatestens nach 4,5 Stunden sollten Pausen von mindestens 45 Minuten (aufteilbar in
15 Minuten und 30 Minuten) eingelegt werden.

kann.Das ist hochst problematisch, da Kranken-

und Urlaubsgeld sowie andere Sozialleistungen,
einschlieBlich Altersrenten, nur auf der Grundlage
des sozialversicherungspflichtigen Anteils berechnet
werden. Dieser Umstand wird noch verstarkt, wenn
die Zahlungen an die Anzahl der gefahrenen
Kilometer oder an die Arbeitsleistung gekoppelt
sind. Diese Art der Bezahlung ist eigentlich verboten,
kommt aber im Verkehrssektor dennoch in groRem
Umfang vor. Zahlungen, die nach gefahrenen
Kilometern berechnet werden, sind auf den Lohn-
zetteln, wo sie in Tagessatze umgerechnet werden,
oft nicht mehr explizit ausgewiesen, so dass diese
Bestimmung nicht ordnungsgemal durchgesetzt
und kontrolliert werden kann. Alles in allem schafft
die niedrige Fahrerentlohnung Druck und Anreize,
trotz der Mudigkeit weiterzufahren. Auslandische
Fahrer/innen aus Niedriglohnldndern, die im
internationalen Guterverkehr oder in der Kabotage
arbeiten, sind besonders gezwungen, viele Stunden
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zu fahren, da sich ihre Bezahlung ausschlieBlich
nach ihrer Lenkzeit richtet. Was diese Fahrer/innen
betrifft, so wird die Arbeitszeit weder bezahlt noch
dokumentiert.

Die Europaische Union hat eine Reihe von
Verordnungen und Richtlinien zur Begrenzung der
Lenkzeiten und zur Festlegung von Mindestpausen
und Ruhezeiten erlassen. Die Verordnung (EG) Nr.
561/2006, die kirzlich durch die Verordnung (EU)
2020/1054 gedndert wurde, enthalt eine Reihe
gemeinsamer EU-Vorschriften fir die maximale
tagliche und vierzehntagige Lenkzeit sowie die
tagliche und wochentliche Mindestruhezeit far
alle Fahrer/innen von Fahrzeugen des Guter- und
Personentransports (siehe Kastchen 3).

Schiechte Durchsetzung

Unsere Untersuchungen zeigen, dass die Arbeitgeber
nicht nur den erlaubten gesetzlichen Spielraum
maximal ausnutzen, sondern sogar gegen das
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.Just-in-time-Lieferungen sollen die Kosten fiir die Unternehmen minimieren,
bedeuten aber enormen Druck und Stress fiir die Fahrer. [...] Was fiir die
Unternehmen am wichtigsten ist, sind Geld und Fristen. Die Spediteure nutzen eine
kurze Lieferzeit als Druckmittel im Wettbewerb mit anderen. Und dann wdlzen sie
die Arbeit auf die Lkw-Fahrer ab.”

(Rumanischer Lkw-Fahrer)

.Es wird immer schlimmer, weil sich die Branche verdindert: Der Online-Verkauf
nimmt zu [...]. Den Kunden wird gesagt, wenn sie heute eine Bestellung aufgeben,
ist sie morgen da [...] mehr Nachtarbeit [und] Druck, um das Ziel zu erreichen. ...”
(Britischer Lkw-Fahrer)

Just-in-Time-Lieferung (JIT) ist eine Methode, die in erster Linie darauf abzielt, die Zeiten
und den Lagerbedarf innerhalb des Produktionssystems sowie die Reaktionszeiten von
Lieferanten und Kunden zu verringern. Die Just-in-Time-Lieferung hat mit dem Aufkommen
des elektronischen Handels und dem haufigen Versprechen an den Kunden, die Waren
bereits am nachsten Tag zu liefern, besonders an Bedeutung gewonnen. Mit einer Just-in-
Time-Lieferstrategie zielt das Supply-Chain-Management darauf ab, die Bestellungen mit
den Produktions- oder Lieferplanen zu synchronisieren. AuRerdem werden im Zuge der
Rationalisierung von Lagern zunehmend Lastwagen als Lagerraum genutzt, was zu Problemen
fuhrt, wenn ein Lastwagen zu spat kommt. Infolgedessen wird die Effizienz verbessert und die

Lagerkosten werden gesenkt, da die Unternehmen die Waren nur bei Bedarf erhalten.

Wenn die Lkw-Fahrer/innen jedoch die vorgegebenen Zeiten nicht einhalten, muss der
Transportunternehmer den Kunden unter Umstanden fiir die entstandenen Verspatungen
entschadigen. Der Stress fir die Fahrer/innen wird durch die standige Meldung von

Positionsdaten der Fahrer/innen und Lkw uber Ortungsgerate oder Mobiltelefone noch

verscharfts.

Gesetz verstofRen, da die Durchsetzungsquote
gering ist. Die verkurzte neunstiindige Ruhezeit wird
zur Norm und zu einem typischen Bestandteil des
Dienstplans der Fahrer/innen. Dies ist vor allem auf
die Kosteneffizienz und Gewinnmaximierung der
Transportunternehmen zurtckzufthren.

Studien und Ex-post-Evaluierungen der
europaischen Rechtsvorschriften haben Probleme
hinsichtlich der Wirksamkeit der Rechtsvorschriften
in Bezug auf die Lenk-, Arbeits- und Ruhezeiten von
Berufskraftfahrern/innen ergeben (Europaische
Kommission 2017). Als Hauptprobleme mit den
Rechtsvorschriften wurden Fragen der schwachen
Anwendung und Durchsetzung in den Mitgliedstaaten
identifiziert. Die Unterschiede zwischen den Staaten
betreffen die Auslegung der Rechtsvorschriften,
die Definitionen von Verstof3en, die Hohe der
GeldbuRen und Sanktionen sowie Diskrepanzen
in der Inspektions- und Durchsetzungspraxis.

Die Durchsetzungsrichtlinie 2006/22/EG legt ein
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Mindestmal? an StraBenkontrollen und Inspektionen
auf dem Gelande von Transportunternehmen fest,
die jedes Jahr von den Mitgliedstaaten durchzufuihren
sind, aber unsere Analyse zeigt, dass es grol3e
Probleme mit der Griindlichkeit der Kontrollen gibt.
Mehrere Befragte, darunter insbesondere Inspektoren
der Autobahnpolizei, die an den Workshops des
ETF-Projekts teilnahmen, wiesen auf eine Vielzahl
von weithin bekannten VerstoRen hin, insbesondere
in Bezug auf Lenk- und Arbeitszeiten. Unsere eigene
Datenanalyse hat vor allem gezeigt, dass die Pravalenz
von Mudigkeit bei Fahrern/innen aus Unternehmen,
in denen die Arbeitszeit nicht oder nur unzureichend
dokumentiert wird, deutlich héher ist (siehe Kapitel
3). Fahrer/innen, die angaben, dass die Arbeitszeiten
genau dokumentiert werden, waren seltener von
Mudigkeit betroffen.

Im Allgemeinen betreffen die haufigsten VerstoRe
die Arbeits-, Pausen- und Ruhezeiten, gefolgt von
unbezahlten Arbeitsstunden und der Manipulation
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von digitalen Fahrtenschreibern oder Datenblattern
(Tsamis 2018; Voss/Vitols 2019).

Fahrtenschreiber-Betrug
Fahrtenschreiberaufzeichnungen sind in allen Fahr-
zeugen mit einem Gewicht von mehr als 3,5 Tonnen,
die zu gewerblichen Zwecken genutzt werden,
obligatorisch. Ein wachsendes Problem ist der
Fahrtenschreiber-Betrug an Bord von Lkw, denn

die Betriigereien werden immer raffinierter, da die
Leiterplatten und die Software so angepasst werden,
dass die Durchsetzung der Lenk- und Ruhezeiten
schwieriger zu erkennen ist. Positiv zu vermerken
ist, dass die EU-Verordnungen den Weg fur die
Einfuhrung eines ,intelligenten Fahrtenschreibers”
der neuen Generation geebnet haben, mit dem

die schwerwiegendsten Formen der Manipulation
und andere VerstoR3e unterbunden werden sollen.
Negativ ist jedoch, dass die Hohe der Sanktionen
bei VerstoRen in Europa nicht einheitlich ist; die Art
der Sanktionen und die Hohe der GeldbuRen sind
sehr unterschiedlich (Pastori/Brambilla 2017). In
einigen Landern sind die Sanktionen so unwirksam,
dass sie keinen Einfluss auf die Entscheidung eines
Unternehmens haben, ob es sich an das Gesetz halt
oder nicht.

PAUSEN UND RUHEZEITEN

Pausen und Ruhezeiten kénnen Ermidung vor-
beugen. Pausen sind allgemein daflir bekannt,
dass sie Stress abbauen bzw. verhindern und dazu
beitragen, die Leistungsfahigkeit zu erhalten und zu
verbessern. Pausen sind eine wichtige Erholungszeit,
die es den Fahrern/innen ermdglicht, sich nach langer
Anstrengung und Erschdpfung zu regenerieren.
Fehlende Ruhezeiten kénnen zu chronischer Mudigkeit
fuhren. Im StraBenverkehrssektor besteht ein grund-
legendes Problem in Bezug auf Pausen und Ruhezeiten
darin, dass trotz der gesetzlichen Arbeitszeitdefinition,
in der die Tatigkeiten, die unter die Arbeitszeit fallen,
festgelegt sind, nicht alle Arbeitstatigkeiten von den
Unternehmen berucksichtigt oder in die Arbeitszeit-
berechnung einbezogen (und im Ubrigen auch nicht
bezahlt) werden. Viele Fahrer/innen sind angewiesen,
die fur Arbeitstatigkeiten aufgewendete Zeit als Pause
oder Ruhezeit zu erfassen.

Bei nicht gewerkschaftlich organisierten Fahrern/
innen wird oft nur die Zeit bezahlt, in der sie das
Fahrzeug tatsachlich steuern. Bei Fahrern/innen aus
Mittel- und Osteuropa ist dies fast die Regel, wie die
im Rahmen des Projekts durchgeflUhrten gezielten
Befragungen ergaben.
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.Bei der Erstellung eines Fahrplans
wird jede einzelne Minute verbraucht,
unabhéngig von Verkehrslage, Wetter
oder Fahrgastaufkommen.”
(Osterreichischer Busfahrer)

~Die Ruhebedingungen wihrend der
Pausen sind schrecklich. An bestimmten
Busbahnhéfen darf man den Bus nicht
einmal Iinger als eine Stunde abstellen.
Wenn es Ruhemaéglichkeiten gibt, bieten
sie keine geeigneten Bedingungen zum
Ausruhen. Meistens handelt es sich um
einen kleinen, iiberfiillten Raum mit ein
paar Tischen und Stiihlen, es ist laut
und es gibt kein Essen.”
(Ungarischer Reisebus-/Busfahrer)

Nach der EU-Verordnung muss fur jede viereinhalb-
stindige Fahrt eine Pause von mindestens 45
Minuten eingelegt werden. Diese kann auch in
separate Pausen von 30 und 15 Minuten aufgeteilt
werden. Unsere Analyse zeigt jedoch, dass die
Pausen nicht ordnungsgemal? eingelegt werden.
72 % der Bus- und 67 % der Lkw-Fahrer/innen, die
auf unsere Umfrage geantwortet haben, gaben
an, dass zu wenige Pausen ein sehr wichtiger oder
wichtiger Risikofaktor sind, der zu Mudigkeit fuhrt.
Die Fahrer/innen berichten auch, dass die Pausen
keine wirklichen Erholungsphasen sind.

Mehrere Faktoren verhindern, dass die Pausen
effektiv zur Erholung genutzt werden kdénnen. Die
Fahrer/innen berichteten, dass sie die Pausen oft fur
andere Tatigkeiten nutzen mussen, z.B. um einen
Parkplatz zu finden, mit Fahrgasten oder Kunden zu
kommunizieren oder die Route zu studieren. Einige
Busunternehmen gestatten ihren Fahrern/innen,
wahrend der Pausen den Verkauf von Getranken
und Snacks, um ihr Einkommen aufzubessern; und
da die Fahrerbezahlung so niedrig ist, stellt dies
einen Anreiz dar, auf die Pause zu verzichten. Aus
diesen Grunden halten Busfahrer/innen zwar relativ
haufig fur Pausen an, wenn Fahrgaste an Bord
sind, doch fuhrt dies nicht zu einer Entspannung.
Lkw-Fahrer/innen berichten darUber hinaus, dass
sie wahrend der Pausen regelmaRig von ihrem
Arbeitgeber oder den Disponenten kontaktiert
werden, oftmals um Druck aufzubauen, damit
ein Transport schneller abgeschlossen oder enge
Zeitplane eingehalten werden.
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Tabelle 3: Aufgaben von
Kraftomnibusfahrern/innen
wahrend der Ruhezeiten

Prozentsatz der Fahrer,
die auf die Frage, ob sie
diese Aufgaben wahrend
der Ruhezeiten ausfiihren,
mit ,immer” geantwortet

Aufgaben haben

Reinigung des Reisebusses 58%

Studieren der Route (Parkplatze,

0
Mautstellen finden usw.) e

Suche nach einem Parkplatz fuir

0
den Reisebus A

Be- und Entladen von Gepack 46%

Abholung/Beférderung der Gruppe

vom Hotel/Bahnhof S

Unterstltzung der Fahrgaste bei

0
persénlichen Problemen e

Beratung von Fahrgasten bei der

0
Besichtigung von Sehenswiirdigkeiten e

Verkauf von Getranken/Snacks 19%

Verkauf von Tickets 13%

Quelle: Turnbull (2018)

Leitplan-Druck
Pausen werden moglicherweise gar nicht oder
zumindest nicht in voller Lange eingelegt. Der
empfundene Druck, den Zeitplan einzuhalten,
spielt eine grof3e Rolle (siehe auch Kapitel 5.1 Gber
psychische Uberlastung). Oft sind die Zeitvorgaben in
den Fahrplanen fur den Personenverkehr oder von
den Verladern oder Empfangern fir den StraBen-
guterverkehr zu knapp bemessen. In unserer Umfrage
nannten 81 % der Bus- und 75 % der Lkw-Fahrer/
innen enge Zeitplane und Planungsanforderungen
als sehr wichtige oder wichtige Risikofaktoren fur
Mudigkeit. Unsere Interviewpartner kritisierten, dass
die Fahrplane keine Ricksicht auf Verspatungen
nehmen, die z.B. aufgrund von Verkehrsstaus
oder Fahrgastaufkommen entstehen. In einer
schwedischen Studie unter Busfahrern/innen aus dem
Jahr 2017 waren 27 % der Befragten der Meinung,
dass die Fahrzeiten nicht realistisch berechnet
werden. Etwa 18 % kamen nicht rechtzeitig zu ihren
Pausen, was bedeutete, dass sie ihre Pause nicht
in dem im Fahrplan angegebenen Umfang nutzen
konnten (Dahlman/Anund 2020). Bei Lkw-Fahrern/
innen ergibt sich der Zeitdruck aus dem Zeitfenster
des Kunden fur eine Lieferung. Lkw-Fahrer/innen
mussen in der Regel eine festgelegte Lieferzeit ein-
halten - ,Just-in-Time-Lieferung” - anstelle eines
breiteren Zeitfensters (siehe Kastchen 4 auf Seite 30).
Es besteht ein allgemeiner Druck seitens
des Arbeitgebers, Transporte schneller und
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kostengunstiger durchzufuhren. Arbeitsdruck wurde
von 78 % der Bus- und Lkw-Fahrer/innen, die an
unserer Umfrage teilnahmen, als sehr wichtiger oder
wichtiger Grund fur Mudigkeit angegeben.

Ein wichtiges infrastrukturelles Problem, das wir
bei unseren Untersuchungen festgestellt haben, ist
die grofRe Schwierigkeit fur die Fahrer/innen, einen
geeigneten Rastplatz zu finden. In ganz Europa gibt
es einen allgemeinen Mangel an Rastplatzen fur
groRRe Fahrzeuge. Besonders problematisch ist dies
far Lkw-Fahrer/innen, die oft mit Uberfullten Auto-
bahnparkplatzen zu kampfen haben. Fir Busfahrer/
innen ergibt sich das Problem, wenn sie ihr Fahrzeug
nicht oder nur flr eine begrenzte Zeit an einer Bus-
haltestelle abstellen kénnen. In unserer Umfrage
nannten 63 % der Bus- und 83 % der Lkw-Fahrer/
innen den Mangel an Rastplatzen als einen sehr
wichtigen oder wichtigen Faktor, der zu Mudigkeit
beitragt. Dieses Problem wurde insbesondere mit
langen Fahrten in Verbindung gebracht, die wiederum
mit dem Problem langer Arbeitszeiten, kurzer Pausen
und sogar VerstdRen gegen die Arbeits- und Lenkzeit-
vorschriften einhergehen. Dartber hinaus wurde
die Gestaltung der Rastplatze als problematisch
angesehen. Neben der Larmbelastigung - zum
Beispiel durch nicht abgeschirmte Autobahnen und
Impulslarm (zuschlagende Autottiren) - fehlt es den
Rastplatzen an Annehmlichkeiten wie ruhigen Sitz-
gelegenheiten oder Erholungsmaoglichkeiten.

UNZUREICHENDE PRUSEN

~In den neun Stunden Ruhezeit muss
ich den Bus putzen, nach Hause kommen
usw. ... Ich bekomme nur vier bis fiinf
Stunden Schlaf.”
(Niederlandischer Busfahrer)

i

i

I

i

I ~Neun Stunden tégliche Ruhezeit,

I wenn man nicht im Fahrzeug schlift,
sind nicht genug. Viele Fahrer verbringen
1 bis zu zwei Stunden pro Tag mit dem
I Pendeln. Das Biiro driingt stéindig darauf,
I dass man 60 Stunden pro Woche an
fiinf Tagen arbeitet.”

I (Britischer Lkw-Fahrer)

Nach der EU-Verordnung muss die tagliche Ruhezeit
mindestens 11 Stunden betragen, mit Ausnahme
einer Verklrzung auf 9 Stunden maximal drei

Mal pro Woche. Wie wir gesehen haben, machen
die Unternehmen haufig von dieser Ausnahme
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Das obstruktive Schlafapnoe-Syndrom (OSA) ist eine Erkrankung, bei der die Atmung
regelmafig wahrend der Nacht ausfallt oder erheblich reduziert ist. Jeder Atemstillstand ist
mit einem teilweisen Aufwachen verbunden, wenn die Atmung wieder einsetzt, und diese
aufeinanderfolgenden Aufwachphasen fiihren zu einem Mangel an erholsamem Schlaf.
Erhebungen zeigen, dass Bus-, Reisebus- und Lkw-Fahrer eine héhere Rate an Schlafstorungen
aufweisen (Kim et al. 2017; Meuleners et al. 2015; Vennelle/Engleman/Douglas 2010). So
stellte Braeckman (2011) in einer Studie mit 474 Lkw-Fahrern/innen aus Flandern fest, dass
22 % von ihnen ein erhohtes Risiko fiir OSA hatten. Andere Studien schatzen, dass zwischen

3 % und 7 % der erwachsenen Allgemeinbevoélkerung an OSA leiden; die entsprechende
Inzidenz fur Berufskraftfahrer/innen liegt jedoch zwischen 26 % und 50 % (Talbot/Filtness
2016). Die italienische Gewerkschaft FILT CGIL berichtet auf der Grundlage einer Umfrage
unter 570 Lkw-Fahrern/innen zu Schlaf, Gesundheit und Krankheit, dass mehr als 20 % unter
Schlafbeschwerden leiden (FILT CGIL 2017). In unserer Umfrage gaben 73 % der Bus- und 69 %
der Lkw-Fahrer Schlafstérungen als einen relevanten Risikofaktor an. Bei den regelmaRigen
arztlichen Untersuchungen der Fahrer/innen wird nicht immer auf Schlafstérungen geachtet.

Gebrauch. Daruber hinaus werden wahrend der
Ruhezeit haufig verschiedene arbeitsbezogene
Aufgaben ausgefuhrt. Eine Studie aus dem Jahr 2018
Uber die Arbeitsbedingungen von 698 Busfahrern/
innen in Europa listet eine breite Palette von Arbeits-
tatigkeiten auf, die Fahrer/innen ,immer” wahrend
ihrer Ruhezeit ausfihren (siehe Tabelle 3).

Pendlerzeit

Die Zeit, die Fahrer/innen fur den Weg zum und
vom Fahrzeug aufwenden, fallt haufig auch in die
Ruhezeiten. Viele Fahrer verbringen jeden Tag
viel Zeit mit dem Pendeln. Auswartige Fahrer/
innen aus einigen europdischen Landern mussen
manchmal tagelang in einem Kleinbus sitzen, um
zum Einsatzort zu gelangen, bevor ihr eigentlicher
Auftrag beginnt. Unzureichende Ruhezeiten wurden
von 82 % der Bus- und 74 % der Lkw-Fahrer/
innen in unserer Umfrage als sehr wichtiger oder
wichtiger Risikofaktor fur die Ermidung genannt.

Ruhezeitmangel und Schiafverlust

Daruber hinaus werden lange Arbeitsabschnitte
ohne freie Tage als wichtige Ursache fur Mudigkeit
genannt. In unserer Umfrage nannten 85 %

der Bus- und 78 % der Lkw-Fahrer/innen lange
Arbeitstage ohne freie Tage als eine wichtige oder
sehr wichtige Ursache fur Mudigkeit. Die EU-
Verordnung schreibt mindestens eine 45-Stunden-
Ruhezeit und eine 24-Stunden-Ruhezeit innerhalb
von zwei Wochen vor - mit Ausnahme gelegentlicher
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internationaler Busreisen, die unter die ,12-Tage-
Ausnahmeregelung” fallen, d.h. Fahrer/innen
konnen verpflichtet werden, 12 Tage ohne freie
Tage zu fahren. Die neu verabschiedeten Lenk-
und Ruhezeitvorschriften erméglichen es auch
internationalen Lkw-Fahrern/innen, drei Wochen
mit nur zwei freien Tagen zu fahren.

Kurze Ruhezeiten werden mit Schlafentzug in
Verbindung gebracht (Filtness et al. 2019). Studien
Uber Mudigkeit sind oft auf die Schlafforschung
ausgerichtet, und Schlafmangel wurde als einer
der Hauptrisikofaktoren fur Mudigkeit identifiziert.
Wie in Kapitel 4 erwahnt, sind schlafbezogene
Faktoren eine wichtige Ursache fur die Mudigkeit
von Fahrern/innen. In Studien werden als haufigste
Ursachen fur Mudigkeit Schlafmangel, schlechte
Schlafqualitat und Schlafstorungen sowie durch
den zirkadianen Zyklus oder die innere Kérperuhr
bedingte Schlafanforderungen genannt (Anund
et al. 2016; Belenky et al. 2012; Braeckman et al.
2011; ETSC 2011). Lange Arbeitsschichten und
kurze Schlafperioden erhéhen das Risiko, kurzzeitig
am Steuer einzuschlafen, erheblich (Perttula/
Ojala/Kuosma 2011; Unite 2019; Verpraet 2006).
In unserer Umfrage gaben 84 % der Bus- und 79
% der Lkw-Fahrer/innen an, dass zu wenig Zeit
zum Schlafen ein sehr wichtiger oder wichtiger
Faktor ist, der zur Mldigkeit beitragt. Schlafmangel
wird durch lange Wachphasen bestimmt. Der
durchschnittliche Mensch braucht 8 Stunden
Schlaf pro 24-Stunden-Zyklus. Mehrere Studien
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Die EU-Vorschriften sehen vor, dass ein Fahrer wahrend einer Ruhezeit gemalR Artikel 4 Buchstabe
f der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 Uber Lenkzeiten sowie tagliche und woéchentliche Ruhezeiten
frei Uber seine Zeit verfiigen kann. Artikel 9 Absatz 1 regelt jedoch die Situation, in der ein Fahrer
ein Fahrzeug begleitet, das mit einer Fahre oder einem Zug beférdert wird, und sieht in diesem
Zusammenhang bestimmte Ausnahmen vor. Wenn ein Fahrer mit einer Fahre oder einem Zug
unterwegs ist, kann er seine Pause oder Ruhezeit auf der Fahre oder im Zug einlegen, sofern

er Zugang zu einer Schlafkabine oder einem Liegeplatz hat. Dies ergibt sich aus dem Wortlaut
von Artikel 9 Absatz 2, in dem es heif3t, dass die Reisezeit ,ist nur dann als Ruhepause oder
Fahrtunterbrechung anzusehen, wenn sich der Fahrer in einem Zug oder auf einem Fahrschiff
befindet und Zugang zu einer Koje oder einem Liegewagen hat.” Die Regelung fiir Fahren oder
Zige weicht somit von der Bestimmung ab, wonach eine ,,Ruhezeit” also ,jeder ununterbrochene
Zeitraum (ist), in dem der Fahrer frei Giber seine Zeit verfiigen kann.”

Eine regelmaRige tagliche Ruhezeit von mindestens 11 Stunden, die auf einer Fahre oder in
einem Zug eingelegt wird, darf héchstens zweimal unterbrochen werden. Die Gesamtzeit dieser
beiden Unterbrechungen darf eine Stunde nicht tiberschreiten.

Mit den im Juli 2020 verabschiedeten neuen Vorschriften kdnnen die Unternehmen die

Fahrer nicht nur ihre tagliche, sondern auch ihre woéchentliche Ruhezeit unterbrechen lassen,
insbesondere die reduzierte Ruhezeit (mindestens 24 Stunden) und die normale wochentliche
Ruhezeit (45 Stunden und mehr), um die Fahrzeuge auf eine Fahre oder einen Zug zu bringen. Der

einzige Unterschied zwischen den beiden letzteren besteht darin, dass die Fahrfahrt mindestens
acht Stunden dauern muss, wenn die Ruhezeit im Rahmen der normalen wéchentlichen Ruhe-
zeit genommen wird. Die Ausnahmeregelung Fahre/Zug kann nur in Anspruch genommen
werden, wenn der Fahrer Zugang zu einer Koje oder einem Liegewagen hat. Die Fahrer/innen,
die an unserer Untersuchung teilnahmen, beklagten jedoch, dass sie wahrend solcher Fahrten
oft keine geeigneten Ruhemaéglichkeiten haben. Auf Fahren zum Beispiel haben sie oft keine
reservierte Kabine, und in Ziigen missen die Abteile mit anderen Personen geteilt werden, was
einen erholsamen Schlaf erschwert. Bei einer vierstiindigen Fahrfahrt beispielsweise wird die
tatsachliche Liegezeit - wenn uberhaupt - in der Regel um die Halfte reduziert, da das Einchecken
Zeit in Anspruch nimmt und Fahrer/innen die Kabine lange vor Ende der Fahrt verlassen mussen,
damit das Fahrpersonal die Kabine reinigen und fiir die nichste Uberfahrt vorbereiten kann.

haben gezeigt, dass eine Unterschreitung der
erforderlichen 8 Stunden - wie es bei Bus- und Lkw-
Fahrern/innen haufig der Fall ist - zu Schlafmangel
und damit zu Mudigkeit fihrt (Akerstedt/Philip
2018; Thiffault 2011; Unite 2019).

Schiechte Qualitat der Erholung

Auch die Qualitat der Ruhe kann ein Problem
darstellen. In der schwedischen Umfrage von 2017
unter Busfahrern/innen fuhlten sich 22 % der
Befragten nicht ausgeruht, wenn sie sich zu Beginn
des Tages hinter das Steuer setzten (Dahlman/
Anund 2020). Die Schlafqualitat kann ein wichtiger
Faktor sein (Braeckman et al. 2011; FILT CGIL 2017,
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Filtness et al. 2019). Eine schlechte Schlafqualitat
wurde von 82 % der Bus- und Lkw-Fahrer/innen in
unserer Umfrage als wichtiger oder sehr wichtiger
Faktor angegeben, der zu Mudigkeit beitragt. Die
Qualitat des Schlafs wird durch Unterbrechungen
und ungunstige Schlafbedingungen beeintrachtigt.
Schlafstérungen, wie das obstruktive Schlafapnoe-
Syndrom (OSA), kénnen zu Schlafunterbrechungen
fUhren (siehe Kastchen 5 auf Seite 33)

Die EU-Ausnahmeregelung fur Fahren und
Zige erlaubt die Unterbrechung der Ruhezeiten
der Fahrer beim Befahren oder Verlassen einer
Fahre oder eines Zuges mit den entsprechenden
negativen Folgen fur die Ruhezeiten (siehe



Kastchen 6). 77 % der Bus- und 79 % der Lkw-
Fahrer/innen gaben in unserer Umfrage an, dass
unterbrochener Schlaf ein wichtiger oder sehr
wichtiger Faktor ist, der zur MUudigkeit beitragt

Schiechte Schiafhedingungen

Was die Schlafbedingungen betrifft, so gaben

67 % der Bus- und 65 % der Lkw-Fahrer/innen
an, dass ungunstige Schlafbedingungen zur
ErmUdung beitragen. Bei Mehrfachbesatzungen
beispielsweise betrachten die Unternehmen die
ersten 45 Minuten, die ein/e Fahrer/in nicht am
Steuer sitzt, Ublicherweise als Pause, unabhangig
davon, wo er/sie sich tatsachlich befindet. Dies
hat zur Folge, dass Fahrer/innen die Pause oft
angeschnallt auf dem Beifahrersitz verbringen
mussen, wahrend das Fahrzeug in Bewegung ist.
Insbesondere Lkw-Fahrer/innen, die haufig auf
Rastplatzen Ubernachten mussen, beklagen, dass
die schlechte Gestaltung der Parkplatze sowie
unangenehme Umgebungsbedingungen

(Deutscher LKW-Fahrer)

verlorene Nacht.”
(Portugiesischer Lkw-Fahrer)
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zu einer schlechten Schlafqualitat beitragen
(siehe auch Kastchen 7). Der Schlaf in der Kabine
wird durch das Fehlen einer Klimaanlage und
durch den Larm der nicht abgeschirmten
Autobahnen beeintrachtigt. Viele Fahrer/innen
empfinden die Rastplatze als unsicher - sie sind
oft Schauplatz von Diebstahlen. Lkw-Fahrer/innen
berichteten, dass sie das Gefuhl eines moglichen
Diebstahls davon abhalt, in der Kabine tief und fest
zu schlafen. Die Lkw-Fahrer/innen wiesen auch auf
ein spezielles Problem mit Kiihlwagen hin, die flr
den Transport verderblicher Guter bei bestimmten
Temperaturen ausgelegt sind. Zu diesem Zweck
sind sie manchmal mit einem mechanischen
Kuhlsystem ausgestattet, das von einem
Dieselmotor mit geringem Hubraum angetrieben
wird. Dieser kann extrem laut sein. Lkw-Fahrer/
innen berichten, dass Kihlfahrzeuge an Raststatten
nicht nur die Fahrer/innen dieser Fahrzeuge,
sondern auch andere in der Nahe geparkte von
einer angenehmen Ruhezeit abhalten.

.Die Klimaanlage lduft auf Batterie, aber nach 4-5 Stunden ist die Batterie so
schwach, dass ich sie ausschalte, sonst konnte der Motor nicht anspringen.”

~Eine Nacht, die man im Sommer ohne Klimaanlage verbringt, ist eine

Die Arbeit unter rauen und unangenehmen Umgebungsbedingungen kann zu Mudigkeit
beitragen (NSW Mine Safety Advisory Council/NSW Government 2009; Phillips/Sagberg/Bjernskau
2016). Im StraBenverkehr zéhlen zu den unangenehmen Umgebungsbedingungen Hitze,

Kalte, Larm und mechanische Vibrationen innerhalb des Fahrzeugs sowie externe Faktoren
wie schlechtes Wetter, schlechte Sicht, schlechte StraRen und hohe Verkehrsdichte. Extreme
Temperaturen, insbesondere Hitze, wurden von 78 % der Bus- und 73 % der Lkw-Fahrer/innen
in unserer Umfrage als Risikofaktor fir Mudigkeit genannt. Auch Hitze wurde von fast allen
Befragten als Ursache fur Mudigkeit genannt, da die Klimaanlagen in den Fahrzeugen die
Temperatur oft nicht gut regulieren kénnen. Busfahrer/innen wiesen auRerdem darauf hin, dass
ihre Fahrzeuge in der Regel mit sehr groRen Fenstern ausgestattet sind, um den Komfort fir die
Fahrgaste zu erhohen. Dies fuhrt jedoch dazu, dass die Fahrer der Sonne viel starker ausgesetzt
sind. Aus Rucksicht auf die Fahrgaste konnen die Fenster wahrend der Fahrt normalerweise
nicht geéffnet werden. Lkw-Fahrer/innen erklarten, dass ein laufender Motor die Kabine noch
weiter aufheizt und im Sommer die Hitze von auBen noch verstarkt. AuBerdem schaltet sich die
Klimaanlage schon nach wenigen Stunden automatisch ab. Die Hitze ist auch ein wichtiger Faktor
fir die schlechte Schlafqualitat in der Fahrzeugkabine. Darlber hinaus kénnen mechanische
Vibrationen und Larmbelastigung zu Unbehagen und Mudigkeit fuhren.
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UNVORHERSEHBARE UND
UNREGELMASSIGE ARBEITSZEITEN

| .I/chweiB nicht, ob ich morgen

arbeiten werde oder nicht. Es gibt
keine Zeitplanung: Wenn sie [die
Arbeitgeber] nicht vor vier Uhr anrufen,
weifd man, dass man am ndchsten Tag
frei hat. Es kénnte sein, dass an diesem
Tag zusdtzliche Auftriage reinkommen
und sie [die Arbeitgeber] sich deshalb
nicht an die Zeitpldne halten.”
(Belgischer Busfahrer)

Das Gefuhl der Mudigkeit wird haufig mit dem zirkad-
ianen Rhythmus des Korpers in Verbindung gebracht
(Europaische Kommission 2018b) - der inneren
biologischen Uhr, die die physiologischen Prioritaten
fur die taglichen Aktivitaten koordiniert. Die Rolle, die
dies bei der Fahrermudigkeit spielt, ist der sogenannte
Tageszeit-Effekt. Der menschliche Kérper hat zu
bestimmten Zeiten in einem 24-Stunden-Zyklus ein
groReres Schlafbedurfnis. Zu diesen Zeiten besteht
eine naturliche Schlafneigung, und wenn diese unter-
drlckt wird, entsteht ein schlafriges Gefuhl. Nacht-
arbeit und unregelmaRige Arbeits- (und Schlaf-)Muster
stehen in Konflikt mit dem natdrlichen biologischen
Zyklus und dem daraus resultierenden Schlafbedarf
(Europaische Kommission 2018b; Parkes/Gillan/Cynk
2009; Thiffault 2011). Die feste Programmierung der
menschlichen Kérperuhr ist auch der Hauptgrund,
warum es schwieriger sein kann, tagstber zu schlafen
als nachts. In unserer Umfrage gaben 70 % der

Bus- und 71 % der Lkw-Fahrer/innen an, dass das
Fahren in der Nacht ein wichtiger Faktor ist, der zur
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Fahrermudigkeit beitragt. In Kapitel 4 wurde darauf
hingewiesen, dass es einen Zusammenhang zwischen
der Unfallhdufigkeit und dem zirkadianen Rhythmus
gibt. Letzterer spielt auch im Zusammenhang mit un-
regelmafligen Arbeitszeiten eine Rolle. Unsere Analyse
ergab, dass Bus- und Lkw-Fahrer/innen seltener
als Beschaftigte in den meisten anderen Berufen
jeden Tag nach dem gleichen Schema arbeiten.
Unregelmaliige Arbeitszeiten, Wechselschichten und
haufige Anderungen der Arbeits- und Ruhezeiten
widersprechen der festen Programmierung der
menschlichen Koérperuhr (Akerstedt/Philip 2018).

Ein weiteres Problem, das bei unseren Unter-
suchungen festgestellt wurde, ist die kurzfristige
Anklndigung von Schichten. Dies ist in der Regel
darauf zurtickzufihren, dass die Unternehmen so
flexibel wie moglich sein und zusatzliche Kosten
vermeiden wollen, wenn Personal an freien
Tagen eingesetzt wird. Ein weiterer Grund ist der
Termindruck, dringende Ladungen und Transporte
von Kunden anzunehmen. In der Transportbranche
ist es durchaus ublich, dass Bus- und Lkw-Fahrer/
innen erst am Nachmittag des Vortages Uber ihren
nachsten Einsatz informiert werden. Dies erlaubt
den Fahrern/innen keine Planung und wirkt sich
negativ auf den zirkadianen Zyklus aus, was zu
einer Instabilitat des Schlafverhaltens fuhrt. Die
nachste Schicht kann sogar in der kommenden
Nacht beginnen, so dass es unmaoglich ist, vor
Arbeitsbeginn ausreichend Schlaf zu bekommen.

Studien zeigen auch, dass Schichtarbeit -
insbesondere geteilte Schichten (bei denen
der Arbeitstag eines einzelnen Fahrers in zwei
Abschnitte aufgeteilt wird) - die Schlafrigkeit beim
Fahren erhoht (lhlstrém/Kecklund/Anund 2017).



trategien zur Verhinderung von Mudigkeit
am Steuer haben in den letzten Jahren
viel Aufmerksamkeit erhalten, und die
einschlagige Literatur zur Pravention von
Mudigkeit ist recht umfangreich (Anund et al. 2015;
ETSC 2011 und 2013; Europdische Kommission
2018b; Filtness et al. 2019; Goldenbeld 2011;
Phillips 2016; Thiffault 2011). Ein Grol3teil der
Fachliteratur konzentriert sich jedoch in erster
Linie auf die Erkennung von Sekundenschlaf durch
allgemeine Verkehrssicherheitsstrategien wie eine
sichere StraBeninfrastruktur (z.B. MalBnahmen wie
Mittelleitplanken, Fahrspuren mit akustisch-taktiler
Ruckmeldung beim Uberqueren - Standstreifen)
und technische Lésungen wie Technologien zur
Vermeidung von Fahrzeugunfallen und Technologien
zur Erkennung von Mudigkeit (Adminaité-Fodor/
Jost 2020). Diese MalBnahmen kénnen zwar dazu
beitragen, die schlimmsten Folgen von Mudigkeit zu
mindern, aber sie beugen Mudigkeit nicht wirklich
vor. Tatsachlich basiert dieser Ansatz weitgehend
darauf, Mudigkeit erst dann zu berucksichtigen,
wenn es zu spat ist, anstatt die tatsachlichen
Ursachen zu ermitteln und die Folgen zu beseitigen,
indem das Auftreten von Mudigkeit verhindert
wird. Das Verstandnis der (wirklichen) Ursachen ist
entscheidend, um Ermudung wirksam zu verhindern,
zu erkennen und ihr entgegenzuwirken.

Die im Rahmen der Sekundarforschung
gefundenen Lésungen kénnen grob in mehrere
Kategorien eingeteilt werden, darunter selbst ver-
ordnete Gegenmalinahmen, Interventionen der
Geschaftsleitung, Stral3eninfrastrukturmafBnahmen,
Gesetzgebung und Durchsetzung, Technologien zur
Erkennung von Mudigkeit und Werbekampagnen
(siehe Kastchen 8 auf Seite 38)."3

Die GegenmalRnahmen sind so vielfaltig wie

13 Siehe auch: Dorn (2017); Fletcher et al. (2005); Société de
'assurance automobile du Québec (2011).
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die Ursachen der Mudigkeit. Im Hinblick auf die
Definition von Mudigkeit (siehe Kapitel 2) stellt sich
die Frage, ob die Mudigkeit der Fahrer/innen als
reine ,Ermidung” oder als Erscheinungsform der
LSchlafrigkeit” betrachtet wird. Wahrend Madigkeit
im engeren Sinne durch korperliche Anforderungen
und Bedingungen wie die zwangslaufige Sitzhaltung

Tabelle 4: Als sehr wichtig oder wichtig eingestufte
Faktoren als GegenmaRRnahmen zur Vermeidung
von Midigkeit beim Fahrer (Umfrageergebnisse)

Busfahrer/  Lkw-Fahrer/
Gegenmalinahmen innen innen

Selbst verordnete GegenmalRnahmen

Anhalten und eine Pause machen 87% 89%
Ein Nickerchen einlegen 73% 80%
Andere GegenmalRnahmen

Mehr/bessere Rastplatze fur Fahrer/

. 87% 93%
innen

Bessere StralReninfrastruktur 78% 81%
Sensibilisierung der Arbeitgeber fir o o
die Folgen von Mudigkeit 80% 76%
Einheitlichere Durchsetzung der o o
Rechtsvorschriften 81% 73%
Mehr Aufkldrung tber die Aus-

wirkungen von Mudigkeit auf Fahrer/ 76% 70%
innen

Strengere Rechtsvorschriften fur 0 P
Ruhe-/Lenkzeiten 81% 68%
Kampagnen zur Sensibilisierung

der Offentlichkeit fur Midigkeit am 75% 68%

Steuer

Klare Sicherheitsvorschriften und
Leitlinien des Arbeitgebers flr die 77% 67%
Fahrer/innen

Eigener Mudigkeitsmanagementplan

0, 0
des Arbeitgebers s 61%

Quelle: Eigene Umfrage
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® Gesetzgebun und Durchsetzung: Initiativen zur Durchsetzung von Vorschriften und
zur Schaffung eines Mechanismus fir die wirksame Umsetzung und Durchsetzung von
KontrollmaBnahmen (Arbeitszeit, Ruhezeiten und Pausen);

e Selbst verordnete GegenmaBBnahmen: Ruhe/Schlaf, Koffein, Fenster 6ffnen/Klimaanlage

einschalten und Musik horen;

® Ausbildung: Aufklarung von Berufskraftfahrern/innen tiber Aspekte der Mudigkeit;

® Arbeitszeiten und Zeitplanung: Arbeits- und Schichtplanung, Dienstzeiten, Pausen und
Nickerchen, Arbeitszeiten in Abhangigkeit vom zirkadianen Rhythmus, Mindestruhezeiten

zwischen Schichten;

e Risikomanagement bei Ermiidung oder spezifische MaBnahmen der
Unternehmensleitung: Sicherheitsmanagementsysteme, Risikobewertungen und
Strategien zur Risikominderung, Unternehmenskultur, Uberwachung der tatsichlichen

Arbeitszeiten;

e Technologie zur Erkennung von Miidigkeit: fahrzeuggestutzte Erkennungs- und
Warngerate, z.B. Gerate, die auf der Messung der Augenbewegungen und des
Fahrerverhaltens (einschlieBlich Lenk- und Fahrspurabweichungen) basieren;

e StraBeninfrastrukturmaBnahmen: Rastplatze, Gestaltung von Stral3en (Rittelstreifen);

o Werbe- und Sensibilisierungskampagnen.

wahrend des Fahrens oder Monotonie entsteht, ist
Schlafrigkeit das Ergebnis eines Schlafmangels. Diese
begriffliche Trennung fuhrt zu unterschiedlichen
Gegenmalinahmen. Ermudung kann durch Pausen
verringert, Schlafrigkeit hingegen nur durch Schlaf
behoben werden. Die Notwendigkeit, sich auf die
Ursachen der ErmUdung zu konzentrieren, um
wirksame Gegenmalinahmen zu finden, zeigt sich
auch bei der psychischen oder physiologischen
Unterforderung und Uberlastung, die véllig ent-
gegengesetzte Gegenmalinahmen erfordern.
Daruber hinaus lasst sich arbeitsbedingte Mudigkeit
am besten auf organisatorischer Ebene bewaltigen,
wahrend nicht arbeitsbedingte Faktoren von
Person zu Person sehr unterschiedlich sind und am
besten auf individueller Ebene bewaltigt werden.
Interessanterweise wurde bisher nur sehr wenig
Forschung betrieben, um die tatsachlichen Gegen-
malnahmen mit Blick auf die Fahrermudigkeit
zu bewerten. Folglich ist es oft schwierig, Schluss-
folgerungen Uber die Wirksamkeit dieser Mal3-
nahmen zu ziehen (Filtness et al. 2019).

Die Ergebnisse unserer Analyse in Kapitel 5 zeigen,
dass die Arbeitsbedingungen fur die Fahrermudigkeit
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eine wichtige Rolle spielen. Die in der Fachliteratur
erwogenen Gegenmalinahmen berlcksichtigen
jedoch in der Regel nicht die Veranderung der
Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen, vielmehr
liegt das Hauptaugenmerk auf selbst ergriffenen
Gegenmalnahmen. Diese Ubertragen die Verant-
wortung fur die Vermeidung von Mudigkeit auf

die Fahrer/innen selbst. Da Mudigkeit meist durch
schlechte Arbeitsbedingungen verursacht wird, sind
die Fahrer/innen jedoch kaum in der Lage, selbst
etwas gegen ihre Mudigkeit zu unternehmen - sei
es durch Pravention oder durch Gegenmal3nahmen.
Studien haben ergeben, dass die meisten Fahrer/
innen trotz ihres Wissens um die Risiken, die
Bedeutung des Schlafs und die Wichtigkeit

eines Nickerchens weiterfahren, auch wenn sie
sich ihrer Mldigkeit bewusst sind (Nordbakke
2004; Nordbakke/Sagberg 2007). Aufgrund der
.Befehlskette” haben Fahrer/innen mitunter nur
begrenzte Moglichkeiten, die Gestaltung ihrer
Fahrten zu beeinflussen und somit MaBhahmen
zur Vermeidung von Mudigkeit zu ergreifen.
Daruber hinaus stehen Busfahrern/innen nicht alle
Gegenmallnahmen zur Verfigung, die in anderen



Beschaftigungssektoren Ublich sind, da sie mit einem
restriktiveren Arbeitsumfeld konfrontiert sind.

In unserer Umfrage haben wir die Teilnehmenden
gebeten, aus einer Liste von 19 Optionen wichtige
Gegenmalnahmen zur Verhinderung von Mudigkeit
im StraBenverkehr zu nennen. Tabelle 4 (auf Seite 37)
listet die Gegenmal3nahmen auf, die als wichtiger oder
sehr wichtiger Faktor angesehen werden.

Der folgende Abschnitt konzentriert sich auf
GegenmalRnahmen, die auf die wahrend unserer
Forschung identifizierten Hauptursachen von Mudig-
keit abzielen (siehe Kapitel 5). Die Auswahl spiegelt
die Ergebnisse unserer Umfrage und Interviews
sowie die Ergebnisse der Workshops und des
Seminars wider. Diese Gegenmalinahmen fallen in
die unterschiedlichen Zustandigkeitsbereiche der
Fahrer/innen, der Unternehmen, der EU und der
Mitgliedstaaten. Es gilt zu bedenken, dass die Fahrer-
mudigkeit ein sehr komplexes Thema ist. Meistens
spielt eine Vielzahl verschiedener Ursachen eine
Rolle bei der Entstehung. Anstatt GegenmalRnahmen
zu ergreifen, die einen einzelnen Aspekt des
Problems angehen, ist oft ein umfassenderer,
ganzheitlicherer Ansatz erforderlich, um die Fahrer-
mudigkeit zu verringern.

GEGENMASSNAHMEN FUR
FAHRER/INNEN

»~Man kann den Bus nicht einfach
anhalten, wenn man miide ist. Es gibt
Fahrgdste an Bord und Fahrpldne, die
eingehalten werden miissen.”
(Britischer Busfahrer)

.Von Kaffee und Energydrinks leben
- ist das wirklich gesund?”
(Rumanischer Lkw-Fahrer)

In vielen Leitlinien, Schulungen und Verkehrssicher-
heitskampagnen wird auf selbst zu verordnende
Gegenmalinahmen mit Blick auf Mldigkeit hin-
gewiesen. Auch die Fachliteratur verweist auf eine
Reihe von GegenmalRnahmen, die man sich selbst
auferlegen kann, z.B. die Aufnahme von Koffein in
Form von Tee, Kaffee, Cola oder einem Energydrink.
Es gibt jedoch eine breitere Palette von selbst ver-
ordneten MaBnahmen, die von den Fahrern/innen
mit unterschiedlichem Wirkungsgrad eingesetzt
werden - zum Beispiel das Offnen des Fensters, das
Einschalten der Klimaanlage und das Hoéren von
Musik. Eine Studie befasst sich mit der Wirksamkeit
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dieser MaRnahmen und kommt zu unterschiedlichen
Ergebnissen (Nordbakke/Sagberg 2007). Unsere
Umfrageergebnisse zeigen, dass die meisten Be-
fragten wissen, ob einzelne GegenmalRnahmen
wirksam sind oder nicht, und dass sie im Allgemeinen
den Konsum von Koffein, das Liften oder das Radio-
héren nicht als wirksame Mittel zur Steigerung der
Wachsamkeit ansehen.

Ruhezeit, die Schiaf einschlieBt

Studien zeigen, dass Ruhezeit inklusive Schlaf das
wirksamste und effizienteste Mittel gegen Mudigkeit
ist (Société de I'assurance automobile du Québec
2011). Auch die Teilnehmenden unserer Umfrage
betonen nachdrtcklich, dass Schlaf eine wirksame
Gegenmalinahme hinsichtlich Mudigkeit ist. 73 %
der Bus- und 80 % der Lkw-Fahrer/innen halten
»ein Nickerchen machen” fir eine wichtige oder
sehr wichtige MalBnahme zur Verringerung der
Mudigkeit. Wie in Kapitel 5 gezeigt, hangen die
Grundvoraussetzungen fur ausreichenden Schlaf
jedoch von den Arbeitsbedingungen ab, und diese
kdénnen von den Bus- und Lkw-Fahrern/innen selbst
kaum beeinflusst werden.

Eine weitere wichtige Malinahme gegen Mudigkeit
ist das ,Anhalten und Einlegen einer Pause”. 87 %
der Bus- und 89 % der Lkw-Fahrer/innen stuften
in unserer Umfrage das Einlegen einer Pause als
sehr wichtige oder wichtige Gegenmalinahme
ein. Obwohl das Einlegen von Pausen als wirksam
eingeschatzt wurde, argumentierten die Fahrer/
innen wahrend unserer Forschungsarbeit, dass dies
aus den im vorherigen Kapitel genannten Griinden
keine gangige Gegenmalinahme sei. Insbesondere
Busfahrer/innen haben nicht die Méglichkeit,
jederzeit eine Pause oder ein Nickerchen zu
machen, da sie Fahrgaste an Bord haben und
strenge Zeitplane einhalten mussen. Dies schrankt
die Moglichkeiten der Busfahrer/innen zur
Vorbeugung von Mudigkeit stark ein. Die Fahrer/
innen und Gewerkschaftsvertreter/innen, die
an den Workshops und Interviews teilnahmen,
wiesen jedoch darauf hin, dass ein Nickerchen
nur als kurzfristige Losung und nicht als wirkliches
Mittel gegen chronische Mudigkeit angesehen
werden kann.

Schulung

Die Aufklarung von Berufskraftfahrern/innen tber
Aspekte der Mudigkeit wird in verschiedenen
Studien als Praventionsstrategie betrachtet (Dorn
2017; ETSC 2011; Pylkkdnen et al. 2013). Es wurde
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® Ausreichend Schlaf und ausreichende
Pausen;

® Schulungen zur Sensibilisierung der
Fahrer/innen fur Mudigkeit am Steuer;

® RegelmaRige medizinische Untersuch-
ungen, einschlieBlich Untersuchungen
zur Feststellung von Schlafstérungen.

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der
Grundlage der Umfrageergebnisse, gezielter
Interviews, Workshops und des Seminars

vorgeschlagen, dass Fahrer/innen Uber verschiedene
Aspekte der Mudigkeit aufgeklart werden sollten, z.B.
Uber die Physiologie der Mudigkeit, Management-
strategien, Sicherheitsauswirkungen und wirksame
Gegenmalnahmen. Unsere Umfrage zeigt, dass
76 % der Bus- und 70 % der Lkw-Fahrer/innen der
Meinung sind, dass mehr Aufklarung Uber die Aus-
wirkungen von Fahrermudigkeit eine vorbeugende
Gegenmalinahme ware. Unsere Befragungen
ergaben jedoch, dass der Umgang mit Mudigkeit
in Fahreraus- und -fortbildung nur minimal, wenn
gar Uberhaupt nicht bertcksichtigt wird. Es sollte
gesagt werden, dass spezielle Schulungen fur Fahrer/
innen nutzlich sein kédnnen, um das Bewusstsein
fur Madigkeit zu scharfen und ihnen zu helfen,
ihren eigenen Grad an mudigkeitsbedingter Beein-
trachtigung zuverlassiger zu beurteilen.

Auch Kampagnen zur Sensibilisierung der
Offentlichkeit fur die StraRenverkehrssicherheit
werden in der Regel eingesetzt, um die Fahrer-
mudigkeit in der breiten Offentlichkeit zu
verhindern. Offentliche Aufklarungskampagnen
zum Thema Mudigkeit am Steuer wurden in
unserer Umfrage von 75 % der Bus- und 68 %
der Lkw-Fahrer/innen als wichtiger oder sehr
wichtiger Faktor bei der Bekdampfung von
Mudigkeit angesehen. Mehrere kritische Studien
haben jedoch die Wirkung solcher Aufklarungs-
malinahmen als begrenzt eingestuft (ETSC 2010;
Pylkkénen et al. 2013). Die Tatsache, dass die
eigentlichen Ursachen der Mudigkeit von Fahrern/
innen nicht angegangen werden, wird als einer der
Grunde dafur angesehen, dass Schulungen zum
Thema Mudigkeit die Wachsamkeit der Fahrer/
innen nicht unbedingt verbessern.
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Medizinische Untersuchungen

In Bezug auf Schlafstérungen zeigen unsere
Untersuchungen, dass Bus- und Lkw-Fahrer/
innen eine bessere regelmalRige Gesundheits-
untersuchung wiinschen. Die gezielten Befragungen
ergaben, dass die alle funf Jahre durchgefihrten
arztlichen Untersuchungen oft nur oberflachlich
sind und meist weder auf Schlafstérungen noch auf
die ihnen zugrunde liegenden Ursachen untersucht
werden. Die Interviewpartner schlugen vor, dass
die arztlichen Untersuchungen stattdessen jahrlich
durchgefuhrt werden sollten. Da die Therapie der
Schlafapnoe mit einer Behandlungsdauer von etwa
einem Monat einhergeht, wurde gefordert, dass das
Einkommen der Fahrer/innen wahrend dieser Zeit
gesichert sein sollte

GEGENMASSNAHMEN
FUR ARBEITGEBER

1 - Es gibt kein Beispiel fiir gute
Praktiken in diesem Sektor. Ich

| glaube, es ist die einzige Branche,

[ die kein Programm fiir das Problem
hat, und das hat damit zu tun, dass

| die Kunden und die Vorgesetzten
sich nicht darum kiimmern.”

I (Belgischer Lkw-Fahrer)

Stunden, Tage und Gehalt

Die kumulative Ermidung nimmt mit der Zahl der
Arbeitsstunden zu, so dass die Fahrer/innen, die an
unseren Untersuchungen teilnahmen, vorschlugen,
die Arbeitszeit zu reduzieren. Es wurde jedoch auch
allgemein angemerkt, dass die Gesamtarbeitszeit
nur reduziert werden kann, wenn gleichzeitig
das Gehalt erhoht wird, damit die Fahrer/innen,
die oft zu einem niedrigen Lohn arbeiten, keine
Einkommensverluste erleiden. In einem weiteren
Punkt gaben die befragten Fahrer/innen an, dass
eine Erhohung der Lohne auch den finanziellen
Anreiz verringern wirde, der einige Fahrer/innen zu
langen Arbeitszeiten veranlasst. Die Fahrer/innen
sprachen sich nachdrucklich daftr aus, dass die
Unternehmen die Zahl der aufeinander folgenden
Arbeitstage verringern mussen. Auch sollten langere
Arbeitszeiten abgeschafft oder auf Notfalle und
andere aulRergewdhnliche Umstande beschrankt
werden. Im StralBenglterverkehr sollte die
Wochenarbeitszeit auf 40 Stunden begrenzt
werden. Bei langen Fahrten sollte eine Mehrfach-
besatzung vorgeschrieben werden. Nach Ansicht
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der Fahrer/innen, die an unserem Projekt teilge-
nommen haben, muss bei Uberlegungen zur
Arbeitszeit, insbesondere bei langen Arbeitszeiten,
auch die Pendelzeit der Fahrer/innen berucksichtigt
werden. Die EU-Vorschriften sind sehr eindeutig, was
als Arbeitszeit gilt und was nicht, wenn die Fahrer/
innen pendeln, um ihre Fahrzeuge zu tGbernehmen,
aber diese Vorschriften werden selten eingehalten.

Dokumentation der Arheitszeiten

Vor allem mussen die Arbeitgeber ihren gesetzlichen
Verpflichtungen zur Erfassung und Dokumentation
der tatsachlich geleisteten Arbeitsstunden nach-
kommen. Wie in Kapitel 3 gezeigt wurde, hat

die Art und Weise der Erfassung der Arbeitszeit
einen Einfluss auf die Mudigkeit. Es muss sicher-
gestellt werden, dass alle arbeitsbezogenen
Tatigkeiten (insbesondere Be- und Entladen,
Wartezeit, Bereitschaftszeit) ordnungsgemali
erfasst und bezahlt werden. Die ordnungsgemalle
Dokumentation aller arbeitsbezogenen Aufgaben
wurde auch zu einer ordnungsgemal3en Bezahlung
dieser Aufgaben und damit zu einer Erhéhung des
Fahrerentgelts fuhren.

Die Verwaltung der Arbeitszeit wirkt sich direkt
auf die Fahrer/innen aus, da sie deren Schlaf-
moglichkeiten, Ruhepausen und die Lange des
Arbeitstages beeinflusst. In den Interviews und
Workshops wurde darauf hingewiesen, dass eine
vernunftige Arbeitsplanung Nachtfahrten, kurze
tagliche Ruhepausen und lange Arbeitsschichten
vermeiden oder einschranken sollte.

Notwendige Ruhezeit und

Schiaf sicherstellen

Wie wir in Kapitel 5 gesehen haben, sind
unzureichende Schlafqualitat und -dauer wesentliche
Ursachen fur Mudigkeit. Die Arbeitszeiten sollten
sich an den zirkadianen Mustern und der Kérperuhr
der Beschaftigten orientieren. Nachtfahrten

sollten im Verkehrssektor so weit wie moglich
vermieden werden. Die an unserer Untersuchung
teilnehmenden Fahrer/innen empfahlen sogar,

die Einfuhrung von Nachtfahrverboten in Betracht
zu ziehen. Hinsichtlich der Ruhezeiten schlugen

die Interviewpartner vor, die Ruhezeiten zwischen
den Schichten zu verldngern, um eine vollstandige
Erholung zwischen den Arbeitsperioden zu
ermoglichen. Zwischen den Schichten sollte

eine Mindestruhezeit von 12 Stunden liegen.
Langere tagliche und wdchentliche Ruhezeiten
wulrden den Fahrern/innen gentgend Zeit fur die
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Fahrt zur und von der Arbeit, fur die korperliche
Erholung und fur soziale Kontakte lassen. In den
Pausen sollte ein Mittagsschlaf méglich sein, und
die Unternehmensleitung und der Auftraggeber
sollten die Fahrer/innen wahrend der Pausen nicht
kontaktieren. AuBerdem sollte es moglich sein, die
Dauer der Pausen je nach Bedarf zu verlangern.

Verniinftige Terminplanung

Eine sehr wichtige Gegenmalinahme, die von den
an unserer Untersuchung beteiligten Fahrern/innen
im Zusammenhang mit arbeitsbedingten Ursachen
far Mudigkeit genannt wurde, war eine verninftige
Arbeitsplanung, die das Auftreten unregelmaRiger
Zeitplane und verspateter Schichtankindigungen
reduziert.’ Schichtpléne sollten zum Beispiel
frithzeitig festgelegt und plétzliche Anderungen
vermieden werden, damit die Fahrer/innen planen
kdnnen. AuBerdem sollten die Spat- und Nacht-
schichten nicht mehrmals pro Woche geandert
werden. Daruber hinaus ist es wichtig, die Rolle von
Vorgesetzten und Disponenten bei der besseren
Einhaltung der Arbeitszeitregelung zu beruick-
sichtigen. Ein Schritt in diese Richtung ware die
Aufstellung realistischer Liefer- und Fahrplane, damit
sich die Fahrer/innen nicht unter Druck gesetzt
fuhlen, die Grenzen zu Uberschreiten. Die Fahrplane
mussen an die tatsachliche Fahrzeit angepasst
werden, aber auch Spielraum fUr unvorhergesehene
Verspatungen lassen.

Verringerung der korperlichen Arbeit

Ein weiterer Schwerpunkt, der von den Workshop-
Teilnehmenden und in den gezielten Interviews
genannt wurde, war die Verringerung der kérper-
lichen Arbeit, da korperlich anstrengende Arbeit
auch zu Ermdung fuhrt. So konnte beispielsweise
beschlossen werden, dass Fahrer/innen nicht mehr
zum Be- und Entladen zur Verfligung stehen mussen.

Strategien fiir das Risikomanagement

bei Ermiidung

Daruber hinaus wurde vorgeschlagen, dass die
Unternehmen zur Vorbeugung von Mudigkeit
bei Fahrern/innen eine Strategie flr das Risiko-
management bei Mudigkeit entwickeln sollten,
die z.B. ein Sicherheitsmanagement, Risiko-
bewertungen und Strategien zur Risikominderung
umfasst, die auf die Unternehmensrichtlinien,
-rollen und -dokumente zugeschnitten sind

14  Siehe auch: Wang S./Wu K. (2019).
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e Strategien fiir das Risikomanagement bei Ubermiidung, um das Problem der
Ubermiidung von Fahrern/innen anzugehen und GegenmaRnahmen zur Verhinderung und
Bekdampfung von Ubermiidung zu ergreifen;

e Einhaltung der Arbeits- und Lenkzeitvorschriften (einschliel3lich der Dokumentation
aller arbeitsbezogenen Aufgaben und der Fahrten zum und vom Fahrzeug, insbesondere
bei nicht gebietsansassigen Fahrern/innen);

e Angemessene Arbeitszeiten, um Nachtfahrten, kurze tagliche Ruhezeiten und lange
Arbeitsschichten zu vermeiden oder zu begrenzen;

o RegelmaRigkeit in der Arbeitsplanung zur Verringerung unregelmaRiger und
unvorhersehbarer Arbeit durch eine langere Ankliindigungsfrist fur Schichten;

e Verringerung des Piinktlichkeitsdrucks auf die Fahrer/innen, z.B. durch Verringerung

der Just-in-Time-Lieferungen;

e Hohere Lohne, um die Attraktivitat von Lohnanreizen fiir langere Arbeitszeiten zu

verringern;

e Reduzierung der korperlichen Arbeit zur Verringerung der kérperlichen Uberlastung;

® Gut ausgestattete Fahrzeuge (z.B. mit einer guten Klimaanlage);

e Anerkennung der Verantwortung der Kunden, zur Vermeidung von Fahreriibermudung

beizutragen.

(Phillips 2016). Allerdings gibt es derzeit nur
wenige Organisationen, die arbeitsbedingte Mudig-
keit systematisch oder quantitativ erfassen. Im
Rahmen dieses Projekts konnte kein StraRen-
transportunternehmen ermittelt werden, das
mit einem solchen Konzept arbeitet. Es ist anzu-
merken, dass ein Fatigue Risk Management in
anderen Verkehrssektoren bereits Vorschrift ist. In
der Luftfahrt beispielsweise wird das Mudigkeits-
risikomanagement von jeder Fluggesellschaft
im Rahmen der européischen Verordnung Uber
die Begrenzung der Flugzeit (83/2014) verlangt
(European Cockpit Association 2014). Als Reaktion
auf unsere Umfrage forderten die Fahrer/innen,
dass die Verkehrsunternehmen proaktiver mit
dem Problem der Mudigkeit umgehen. 70 %

der Bus- und 61 % der Lkw-Fahrer/innen hielten
einen Mudigkeitsmanagementplan fur das eigene
Unternehmen fur sehr wichtig oder wichtig.
Daruber hinaus nannten 80 % der Omnibus-
und 76 % der Lkw-Fahrer/innen, die an unserer
Umfrage teilnahmen, die Sensibilisierung der
Arbeitgeber fur die Folgen von Mudigkeit als
wichtige Gegenmalinahme zur Verhinderung
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von Mudigkeit am Steuer. Dies sollte mit einer
Anleitung fur die Fahrer/innen einhergehen. Klare
unternehmensweite Sicherheitsregeln und Leitlinien
far Fahrer/innen wurden von 76 % der Bus- und

67 % der Lkw-Fahrer/innen als sehr wichtige oder
wichtige Faktoren zur Verhinderung von Mudigkeit
am Steuer angesehen.

Aufriistung des Fuhrparks

Ein weiterer Punkt, der wahrend unserer Forschungs-
arbeit angesprochen wurde, war, dass viele Unter-
nehmen ihren Fuhrpark auf den neusten Stand
bringen missen. Besser ausgestattete Fahrzeuge
(z.B. mit einer guten Klimaanlage) sorgen fUr bessere
Arbeitsbedingungen.

Lockerung des Lieferdrucks
Interviewpartner und Workshop-Teilnehmende
wiesen darauf hin, dass auch die Kunden eine
Verantwortung fur das Funktionieren des Sektors
haben. Es wurde festgestellt, dass die Kunden-
unternehmen beispielsweise einen ruindsen
Preiswettbewerb in der Transportbranche férdern,
indem sie den Kosten Vorrang vor Qualitat und



Sicherheit einraumen. Im StraBenguterverkehr

Ubt die Just-in-Time-Lieferung Druck aus, punktlich
zu sein. Um Ubermidung vorzubeugen und

den Punktlichkeitsdruck auf die Fahrer/innen zu
verringern, sollten die Kundenunternehmen ein
groReres Zeitfenster fur die Lieferzeiten vorsehen.
Nach Ansicht der Lkw-Fahrer/innen sollten Just-
in-time-Fahrten stark eingeschrankt werden.
AulRerdem sollte das Vertragsverhaltnis zwischen
Unternehmen und Auftragnehmern durch die
Annahme von Vertragen geregelt werden, die eine
ordnungsgemaéle Uberprifung der Einhaltung der
Regelungen iiber die Arbeitszeiten ermdglicht.
Eine starkere Durchsetzung der Haftungsklausel
(Artikel 10 der Verordnung (EG) Nr. 561/2006) und
klare Bestimmungen fur ihre Durchsetzung kdnnten
einen Teil des Drucks durch Just-in-time-Lieferungen
beseitigen.

GEGENMASSNAHMEN FUR DIE EU
UND DIE MITGLIEDSTAATEN

~Eine Arbeitnehmergruppe mit
wenig Vertrauen wird ausgepresst,
um die Gewinne der Arbeitgeber
zu maximieren.”

(Teilnehmer des Workshops tber
Mudigkeit von Fahrern/innen im
StraBenpersonenverkehr)

»,Die Unternehmen zahlen lieber
Bufgelder. [...] Die Fahrer haben
eine Master- oder Visakarte, um
die Bufigelder zu bezahlen, und
dann sind sie wieder weg. Wenn
sie nur ab und zu kontrolliert
werden, spielt das keine Rolle.”
(Polizei-Inspektor beim Workshop

Uber Mudigkeit von Fahrern/innen im
StraBenguterverkehr)

“Ich kann mich nicht erinnern,
wann ich das letzte Mal
kontrolliert wurde.”
(Portugiesischer Lkw-Fahrer)

Der wachsende wirtschaftliche Druck, der sich auf

die Arbeitsbedingungen im StralRenverkehrssektor
auswirkt, ist vor allem das Ergebnis des zunehmenden
Wettbewerbs infolge der Deregulierung. Die meisten
Unternehmen kénnen sich diesem wirtschaftlichen
Verdrangungswettbewerb nicht entziehen oder
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wollen es nicht. Der einzelne Arbeitnehmer hat
noch weniger Einfluss. Bei unseren Recherchen
gaben einige Fahrer/innen an, dass sie sich nicht
einmal trauen, grundlegende Arbeitnehmerrechte
einzufordern, da ihnen standig die Entlassung zu
drohen scheint. Auch die Gewerkschaften sehen
sich mit einem immer starker werdenden Kampf
gegen Sozialdumping konfrontiert. Die Ergebnisse
der gezielten Befragungen und die Ergebnisse der
Workshops deuten darauf hin, dass ein gemeinsames
Paket strengerer gesetzlicher Regelungen die
Abwartsspirale, die durch unlauteren Wettbewerb in
Gang gesetzt wurde, umkehren konnte.

Starkere Regulierung

Die Verordnung 561/2006 enthalt bereits einheit-
lich geltende Vorschriften zur Begrenzung der
Lenkzeiten und schreibt den Fahrern/innen
Mindestunterbrechungen und Ruhezeiten vor. Die
Verordnung sollte weiter ausgedehnt werden, um den
gesamten Sektor abzudecken, einschlief3lich der Art
der Operationen und der Nutzfahrzeugtypen, die
derzeit nicht in den Anwendungsbereich fallen. Eine
allgemeine Schlussfolgerung der Workshops lautete,
dass die politischen Entscheidungstrager die Arbeits-,
Lenk- und Ruhezeitvorschriften verscharfen sollten,
um die Ursachen von Mudigkeit wirksamer

zu beseitigen.

Die kumulative Mudigkeit nimmt mit der Zahl
der Arbeitsstunden zu. Daher schlugen die an
unserer Untersuchung teilnehmenden Fahrer/
innen vor, dass es einen koordinierten Ansatz
zur Regulierung der Arbeitszeiten geben sollte,
um die Arbeitszeiten generell zu verkuirzen und
Uberstunden zu vermeiden. Dariiber hinaus muss
eine ausreichende tagliche und wochentliche
Ruhezeit gewahrleistet werden. Wie bereits erwahnt,
mussen bei einer Arbeitszeitverkirzung auch die
negativen Auswirkungen auf das Gehalt der Fahrer/
innen berucksichtigt werden, die einen Ausgleich
erhalten mussen.

Abschaffung der Ausnahmeregelung

fiir Fahren und Ziige

Was die Ausnahmeregelung fur Fahren und Zige
betrifft, so sprachen sich die Fahrer/innen nach-
drucklich fur eine vollstandige Abschaffung dieser
Regelung aus. 81 % der Bus- und 68 % der Lkw-Fahrer/
innen bezeichnen in unserer Umfrage strengere
Rechtsvorschriften Uber Ruhe- oder Lenkzeiten als
sehr wichtige oder wichtige Gegenmalinahme zur
Verhinderung von Mudigkeit am Steuer.
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e Ausweitung der Verordnung iiber
die Lenk- und Ruhezeiten auf den
gesamten Sektor, einschliel3lich
der Arten von Tatigkeiten und
Nutzfahrzeugen, die derzeit nicht in
den Geltungsbereich fallen;

e Streichung der Ausnahmeregelung
fiir Fihren und Ziige;

e Verstarkte Durchsetzung (mit mehr
und besseren Inspektionen);

e Verhidngung strenger Strafen fir
GesetzesverstoRRe;

e Bessere, gut gestaltete Parkplatze
und Rastplatze.

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der
Grundlage der Umfrageergebnisse, gezielter
Interviews, Workshops und des Seminars

Verstarkung der Durchsetzung
Neben der Verscharfung der Vorschriften Uber
Arbeits- und Ruhezeiten wurde von den Interview-
partnern und Workshop-Teilnehmern als wichtigste
GegenmalRnahme hinsichtlich Ubermidung die
Durchsetzung der geltenden Vorschriften durch
Inspektionen und Sanktionen genannt. Eine
angemessene Durchsetzung wurde als entscheidend
far die Forderung der Einhaltung der Verordnung
angesehen. Wie in Kapitel 5 beschrieben, kommt
es haufig zu VerstélRen gegen die Vorschriften.
Inspektionen finden nur selten statt, und viele
Fahrer/innen gaben wahrend unserer Recherchen
an, dass sie seit Jahren nicht mehr kontrolliert
wurden. Die Interviewpartner/innen und die
Teilnehmenden der Workshops betonten, dass
sichergestellt werden muss, dass die Mitglied-
staaten die Anforderungen bezUglich der Anzahl der
Kontrollen einhalten, und empfahlen, die Mindest-
anzahl der Kontrollen zu erhéhen, da haufigere
Kontrollen zu einer besseren Einhaltung der
Vorschriften beitragen.

81 % der Bus- und 73 % der Lkw-Fahrer/innen,
die an unserer Umfrage teilnahmen, gaben an,
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dass eine konsequentere Durchsetzung der Rechts-
vorschriften eine sehr wichtige oder wichtige
MaRnahme gegen Mudigkeit ware. Der Mangel

an Kontrollen ist groRtenteils auf die mangelnde
Bereitschaft der Mitgliedstaaten zurtickzufuhren, das
Problem anzugehen, was sich auch in einem Mangel
an Inspektoren/innen dul3ert. Unsere Analyse zeigt
daruber hinaus, dass es grol3e Probleme mit dem
Umfang der Kontrollen gibt. Die EinfiUhrung neuer
Generationen von intelligenten Fahrtenschreibern ist
ein erster Schritt zur Verbesserung der Technologie
zur Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften.
Der intelligente Fahrtenschreiber, der derzeit in der
Version 1 und ab August 2023 in der verbesserten
Version 2 erhdltlich ist, verbessert sowohl die
Menge als auch die Qualitat der aufgezeichneten
Daten und verringert die Moglichkeiten von Gerate-
manipulationen. Mit den verbesserten intelligenten
Fahrtenschreibern werden die Kontrollbeamten/
innen kunftig in der Lage sein, die Daten vorbei-
fahrender Fahrzeuge drahtlos zu scannen, ohne
sie anhalten zu mussen, und so einige VerstdRe
aufzudecken. Den Kontrolleuren/innen sollten mehr
Mittel zur Verfigung gestellt werden, die Uber die
bereits gesetzlich vorgeschriebenen hinausgehen.

Verscharfung der Sanktionen

Als logische Folge der Durchsetzung kénnen
Sanktionen das Verhalten im Hinblick auf die Ein-
haltung der Vorschriften stark beeinflussen. Um die
Einhaltung der Vorschriften durch die Unternehmen
zu verbessern, ist es wichtig, dass die Sanktionen
streng genug sind, um die Unternehmen von
Verstof3en abzuschrecken. Die an unserer Unter-
suchung beteiligten Fahrer/innen wiesen darauf
hin, dass die EU-Richtlinien die Unternehmen zwar
eindeutig fur VerstoRe gegen die Lenk- und Ruhe-
zeitvorschriften haftbar machen, in einigen Landern
jedoch die Fahrer/innen fur VerstdRe gegen diese
Vorschriften zur Rechenschaft gezogen werden,
obwohl sie moglicherweise nur wenig Einfluss darauf
hatten, ob es zu einem Verstol3 kommt oder nicht.

Verhesserung der Infrastruktur

Die Verbesserung der Stral3eninfrastruktur ist
ein weiterer SchlUsselfaktor im Kampf gegen die
Fahrermudigkeit. In unserer Umfrage nannten
78 % der Bus- und 81 % der Lkw-Fahrer/innen eine
bessere StralReninfrastruktur als eine wichtige
MaRnahme zur Bekampfung von Mudigkeit.
Insbesondere die Anzahl und die Gestaltung der
Rastanlagen langs der StralRen wurden als sehr
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wichtig erachtet. In unserer Umfrage stimmten

87 % der Bus- und 93 % der Lkw-Fahrer/innen zu,
dass mehr und bessere Rastanlagen eine sehr
wichtige oder wichtige Malinahme gegen Mudigkeit
am Steuer waren. Die in Kapitel 5 untersuchten
Ergebnisse zeigen, dass der Bereitstellung sicherer
und geeigneter Rastanlagen langs der Stral3en
besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden
sollte. Was den Sicherheitsaspekt von Parkplatzen
betrifft, so konnte das Problem durch den Einsatz
von Sicherheitspersonal geldst werden. In Bezug
auf laute Rastplatze wurde vorgeschlagen,
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eine Schallschutzwande zu errichten, um die
Parkplatze von der Autobahn zu trennen. Wie in
Kapitel 5 erlautert, stellen Kiuhlfahrzeuge eine
besondere Herausforderung dar. Der Austausch
von Kuhlaggregaten durch leisere Modelle konnte
zur Lésung des Problems beitragen. Gerate,

die mit Strom betrieben werden oder Uber

eine elektrische Option verfligen, sind leiser als
motorbetriebene Gerate. Im Allgemeinen kénnen
altere Kihlanlagen besonders laut sein. Dartber
hinaus sollten Raststatten bessere Fitness- und
Freizeiteinrichtungen bieten.
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~Alle Akteure miissen [bei der

1 Bekdmpfung von Fahrermiidigkeit]

I zusammenarbeiten, wenn wir daraus
eine Erfolgsgeschichte machen wollen.

I Die unternehmen haben eine grofle

| Verantwortung, ebenso wie die Kunden ...
von der Regulierung geht ein grof3er

i Einfluss aus - jeder spielt eine Rolle

i dabei. Man braucht einen ganzheitlichen
Ansatz: Einen Rahmen und ein Konzept.

| Al die verschiedenen Teile miissen
zusammenkommen.”
(Schwedischer Akademiker-Experte
im Interview)

n dieser Studie wurden die wissenschaftlichen

Erkenntnisse Uber Mudigkeit bei Bus- und Lkw-

Fahrern/innen tberpruft, wobei die Ursachen

von Mudigkeit, MalBnahmen zur Vorbeugung
und Bekampfung von Mudigkeit sowie deren Folgen
fur die StralRenverkehrssicherheit untersucht
wurden. Grundlage ist auRerdem eine Analyse
von Primardaten, die im Rahmen einer grol3en
Online-Umfrage unter Bus- und Lkw-Fahrern/innen
in Europa gesammelt wurden, einschlie8lich aus-
fahrlicher Interviews und Workshops mit Fahrern/
innen, Gewerkschaftsvertretern/innen und
wissenschaftlichen Expertens.

Miidigkeit macht StraBien gefahrlich
Unsere Untersuchungen zeigen, dass die Fahrer-
mudigkeit, die sich typischerweise in einem Gefuhl
der Mudigkeit wahrend der Fahrt sowie in der
Haufigkeit des Einschlafens am Steuer dul3ert, weit
verbreitet ist und ein besonderes Problem fur Bus-
und Lkw-Fahrer/innen in ganz Europa darstellt.
Die komplexe und vielschichtige Natur der
Mudigkeit von Fahrern/innen wurde bei der
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Bekampfung ihrer Ursachen und der Verhinderung
ihres Auftretens nicht ausreichend berucksichtigt.
Mudigkeit ist ein anerkannter Risikofaktor fur
Unfalle. Midigkeitssymptome sind kognitive

und motorische Beeintrachtigungen, die u.a. zu
schlechter Lenkkontrolle und verlangerten Reaktions-
zeiten fuhren. Obwohl die Mudigkeit der Fahrer von
vielen als eines der gro3ten Sicherheitsprobleme im
StralBenverkehr angesehen wird, gibt es zu wenig
Berichte Uber das Ausmal3 der mudigkeitsbedingten
Unfalle. Unsere Studie legt jedoch den Nachdruck
darauf, dass Mudigkeit weitere kritische Folgen
hat, darunter Beinahe-Unfalle und negative Aus-
wirkungen auf die Gesundheit und das Wohlbefinden
der Fahrer/innen. Diese Faktoren wurden in der
bisherigen Forschung weitgehend ausgeklammert.

Kein individuelles Problem

Obwohl es eine Vielzahl méglicher Grunde fur die
Mudigkeit von Fahrern/innen gibt, konzentrieren
sich die vorhandenen Studien hauptsachlich auf
eine Handvoll Ursachen und vernachlassigen
andere wichtige Kausalfaktoren. Die in den

Studien meistgenannten Ursachen fur Mudigkeit
sind Schlafmangel, schlechte Schlafqualitat und
spezifische Schlafanforderungen. Allerdings kommt
es auch zu Ubermudung, wenn einfache Aufgaben
Uber einen langen Zeitraum oder hochkomplexe
Aufgaben Uber einen kurzen Zeitraum ausgefuhrt
werden. Sowohl kognitive Unter- als auch Uber-
forderung kénnen zu Mudigkeit fuhren. Eine
haufig genannte aufgabenbedingte Ursache fiur
die Ermudung von Berufskraftfahrern/innen ist der
Mangel an Stimuli wahrend der Fahrt. Wahrend
diese haufig genannten Faktoren einen realen und
wichtigen Einfluss auf das Auftreten von Mudigkeit
haben, zeigt unsere Studie verschiedene andere
relevante Ursachen auf, von denen viele in den
Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen der Fahrer/
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innen und in der wirtschaftlichen und wettbewerbs-
orientierten Natur sowohl des Personen- als

auch des Guterverkehrssektors begrindet sind.
Interessanterweise haben nur sehr wenige andere
Studien die Mudigkeit von Bus- und Lkw-Fahrern/
innen im Zusammenhang mit dem spezifischen
Arbeitsumfeld, den Arbeitsbedingungen oder den
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Sektors
untersucht. Wie unsere Untersuchung zeigt, sind die
Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der Fahrer/
innen sehr hart.

Unsere Untersuchungen haben ergeben, dass die
langen Arbeitszeiten in diesem Sektor ein Schliissel-
faktor sind, der zu Mudigkeit fihrt. Unsere Daten-
analyse zeigt, dass die Fahrer/innen bei langeren
Arbeitszeiten umso mehr von Mudigkeit betroffen
sind. Zu den Hauptgrinden fur lange Arbeitszeiten
gehoren die niedrige Bezahlung von Bus- und
Lkw-Fahrern/innen sowie der Spielraum, den die
Vorschriften den Unternehmen bei der Reduzierung
der Ruhezeit der Fahrer/innen auf neun Stunden
lassen. AuBerdem steht Mudigkeit oft in direktem
Zusammenhang mit der Zeit, die fur eine bestimmte
Aufgabe aufgewendet wird. Lange Lenkzeiten wurden
auch mit einem erhéhten Risiko von Verkehrsunfallen
in Verbindung gebracht. Sowohl der standige
Kontakt mit den Fahrgasten als auch die grol3ere
von den Fahrgasten im Fahrzeug verursachte
Gerauschkulisse sind fur Kraftomnibusfahrer/innen
Stressquellen, die zur Ermudung beitragen.

Lange Arbeitszeiten und lange Arbeitsabschnitte
ohne freie Tage fuhren dazu, dass die Fahrer/innen
weniger Stunden Schlaf bekommen, als sie bendtigen.
Ein wiederkehrender Schlafmangel erhdht auch das
Risiko von Mudigkeit. Schlafverlust und kumulativer
Schlafentzug sowie stundenlanger Dauerwach-
zustand werden ebenfalls als Risikofaktoren fur
Unfalle genannt. Schlafunterbrechungen und
eine schlechte Schlafqualitat sind weitere Probleme.
Wie in dieser Studie aufgezeigt wurde, kdnnen diese
Probleme u.a. auf unterbrochene Ruhezeiten (z.B. im
Falle der ,Fahr- und Zugausnahme"), Schlafapnoe,
Ubermafigen Larm und die Angst der Fahrer/innen
um ihre eigene Sicherheit wahrend der Ruhezeit
zurickzufuhren sein.

Bessere Arheitszeiten

Der ,Tageszeit-Effekt” ist eine der Hauptursachen
far die Mudigkeit von Bus- und Lkw-Fahrern/innen.
Das Gefuhl der Mudigkeit kann mit dem zirkadianen
Rhythmus des Kérpers in Verbindung gebracht
werden. Unregelmallige Arbeitszeiten, Wechsel-
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schichten und haufige Anderungen des Arbeits- und
Ruhezeitplans, Rund-um-die-Uhr-Schichten und
Nachtarbeit bringen den zirkadianen Rhythmus
durcheinander und fuhren zu unregelmaRigen
Schlafmustern. Dieser Effekt spiegelt sich auch in
einer je nach Tageszeit unterschiedlichen Unfallrate
wider. Weitere Probleme sind unvorhersehbare
Arbeitszeiten und kurzfristige Schichtplane, die
keinen Raum fUr eigene Plane lassen.
Arbeitsdruck durch Arbeitgeber oder Kunden
wird ebenfalls als wichtiger Faktor genannt, der zu
Mudigkeit beitragt. Enge Zeitplane und Planungs-
vorgaben schranken die Méglichkeiten der Fahrer/
innen ein, auf Mldigkeit zu reagieren, und sie
haben oft einen negativen Einfluss auf Pausen und
Ruhezeiten. Unsere Untersuchungen zeigen, dass
ein grol3er Teil der Fahrer/innen - insbesondere
Reisebusfahrer/innen - die aufgrund von Mudigkeit
eine ungeplante Pause einlegen wollten, dazu nicht
in der Lage waren. Ungeplante Pausen sind kaum
moglich, wenn sich Fahrgaste an Bord befinden.
AuBerdem werden die Pausen oft nicht richtig
eingehalten. Das liegt zum Teil daran, dass in den
Pausen Arbeitsaufgaben erledigt werden mussen;
aber auch der Punktlichkeitsdruck spielt eine grol3e
Rolle dabei, dass Pausen verktrzt oder gar nicht
eingelegt werden. Im StralRenglterverkehr, wo die
Zeitplane oft sehr knapp bemessen sind, mussen
die Lkw-Fahrer/innen haufig eine bestimmte Zeit fur
eine ,Just-in-Time-Lieferung” einhalten, anstatt ein
breiteres Zeitfenster zur Verflgung zu haben.

ES wurde zu wenig getan

Trotz der Schwere und der weiten Verbreitung

des Problems der Fahrertibermidung und seiner
Auswirkungen auf die StraBenverkehrssicherheit
gibt es nur vereinzelte Versuche und Initiativen,
dieses Problem zu lI6sen. Die Komplexitat des
Phanomens macht die Pravention zu einem
vielschichtigen Unterfangen. Wie wir gezeigt
haben, gibt es verschiedene Risikofaktoren, die zu
Mudigkeit fuhren, so dass eine Reihe von Akteuren
an der Bekampfung des Problems beteiligt sein
mussen. MaRnahmen zur Vorbeugung und
Beseitigung von Mudigkeit bei Fahrern/innen im
StralBenverkehr konnen sich an die Fahrer, die
Verkehrsunternehmen, die Gesetzgebung und die
Durchsetzung, die StralReninfrastruktur und die
Konstruktion der Fahrzeuge richten. Haufig wurden
jedoch nur Gegenmalinahmen empfohlen, die von
den Berufskraftfahrern/innen selbst durchgefihrt
werden sollten, und dabei handelte es sich in der
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Regel um selbst auferlegte MalRnahmen, von
denen die wirksamste zur Beseitigung von Mudig-
keit Ruhe, einschlieB3lich Schlaf, ist. Wie unsere
Studie jedoch zeigt, sind Bus- und Lkw-Fahrer/
innen in der Regel nicht in der Lage, ausreichende
Pausen und Ruhezeiten einzulegen. Um wirksame
Lésungen zu finden, missen zunachst die tatsach-
lichen Ursachen der Mudigkeit ermittelt werden.
Spezifische Ursachen erfordern spezifische
Praventionsstrategien und GegenmalRnahmen.

Gegenmalinahmen fihren nicht zu einer Lésung,
wenn sie nicht auf die Ursachen abzielen oder die
Fahigkeiten der Akteure - in diesem Fall der Fahrer/
innen selbst - Ubersteigen. Die Ermittlung der tat-
sachlichen Gruande fur die Fahrermudigkeit muss
daher oberste Prioritat haben. Zu den wichtigsten
Faktoren, die Fahrer/innen daran hindern, Pausen
oder Ruhezeiten einzulegen, gehdren laut unserer
Studie die zunehmende Arbeitsbelastung aufgrund
von Planungsanforderungen, Druck durch Arbeitgeber
oder Kunden sowie lange und unregelmaRige Arbeits-
zeiten. Im Falle von Busfahrern/innen bedeutet die
Anwesenheit von Fahrgasten, dass die Fahrer wenig
Entscheidungsfreiheit haben, um beispielsweise
zusatzliche Pausen einzulegen.

Unsere Studie zeigt auch, dass viele andere
Risikofaktoren in die Arbeitsbedingungen eingebettet
sind. Diese Schlussfolgerung ist besonders bemerk-
enswert, bedenkt man die positive Auswahl in
unserer Umfrage in Bezug auf die Mitgliedschaft
der Befragten in einer Gewerkschaft und die
Abdeckung durch Tarifvertrage; dies bedeutet, dass
unsere Untersuchung tGberdurchschnittlich gute
Arbeitsbedingungen in diesem Sektor erfasst und
widerspiegelt.

Arheitshedingungen sind entscheidend
Daher mussen die Arbeitsbedingungen von Bus- und
Lkw-Fahrern/innen als ein wichtiger Ansatzpunkt fur
die Bekampfung von Fahrermudigkeit angesehen
werden. Die Fahrer/innen selbst kdnnen jedoch
nur wenig fir das Arbeitsumfeld im Personen- und
Guterkraftverkehr tun und sind daher kaum in

der Lage, die meisten mudigkeitsverursachenden
Faktoren zu kontrollieren. lhre Arbeitsbedingungen
sind in erster Linie das Ergebnis wirtschaftlicher
Krafte. Der StralRenverkehrssektor ist durch
Deregulierung und zunehmenden Wettbewerb
gekennzeichnet. Die Nachfrage nach preiswertem,
flexiblem, schnellem und pUnktlichem Transport
hat die Parameter auf diesem Markt bestimmt und
die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der
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Fahrer/innen stark beeintrachtigt. Die tatsachliche
Kontrolle tber die grundlegenden Ursachen der
Fahrerermddung, die in den Arbeitsbedingungen
verankert sind, liegt daher bei anderen Akteuren
auf Unternehmens-, Regulierungs- und politischer
Ebene. Obwohl die Fahreribermudung ein
bekanntes Problem im Stral3enverkehrssektor ist,
haben diese Akteure noch keine angemessenen
Strategien zur Beseitigung entwickelt und umgesetzt.

Arheitgeher habhen Verantwortung

Unsere Forschung hat vielfaltige Gegenmal3inahmen
fUr Arbeitgeber gegen die Fahrermudigkeit zu

Tage gefordert. Dazu gehoren unternehmensweite
Strategien fur das Mudigkeitsrisikomanagement, die
von der FUhrungsebene abwarts umgesetzt werden,
um Mudigkeit zu verhindern und zu bekampfen.
Solche Strategien sollten eine bessere Ausstattung der
Fahrzeuge (z.B. eine angemessene Klimaanlage), eine
frihzeitige Schichtplanung sowie eine Verringerung
der korperlichen Arbeit der Fahrer/innen
gewahrleisten, da korperlich anstrengende Arbeit
eine Ursache fur Mudigkeit ist. Zu den wichtigsten
Gegenmalinahmen gehdren die Verkirzung der
Arbeitszeiten der Fahrer/innen (mit Ausgleich fur
etwaige negative Auswirkungen auf das Entgelt)
und die Verringerung der Zahl der aufeinander-
folgenden Tage, an denen gearbeitet werden
muss. Aus unserer Datenanalyse geht hervor, dass
die Art der Arbeitszeitdokumentation einen Einfluss
auf die Mudigkeit hat; in Unternehmen, in denen
die Arbeitszeiten genau dokumentiert werden, sind
die Fahrer/innen weniger von Mudigkeit betroffen.
Die Arbeitgeber mussen daher sicherstellen, dass
die gesamte mit arbeitsbezogenen Aufgaben
verbrachte Zeit als Arbeitszeit gilt und als solche
ordnungsgemal erfasst (und bezahlt) wird. In
Bezug auf Ruhezeiten sind deren Verlangerung
zwischen den Schichten und die Garantie, dass
Pausen in vollem Umfang zum Ausruhen und
Entspannen genutzt werden, zwei Malinahmen, die
dazu beitragen, die Fahrermudigkeit zu verhindern
oder zu verringern, und die eine vollstandige
Erholung zwischen den Arbeitsperioden erméglich-
en. Ein sehr direkter Weg, wie Arbeitgeber die
Fahrermudigkeit beeinflussen kénnen, ist die
Garantie fur verninftige Arbeitsplane, die Nacht-
fahrten, unzureichende tagliche Ruhezeiten und
Uberlange Arbeitsschichten vermeiden oder ein-
schranken. Es liegt auch an den Arbeitgebern, fur
eine regelmalige Arbeitsplanung zu sorgen, d.h.
unregelmaRige und unvorhersehbare Arbeitszeiten



durch eine langere Vorankundigungsfrist fur
Schichten zu reduzieren. Eine weitere wichtige
Gegenmalinahme, die in dieser Studie fur die
Arbeitgeber festgestellt wurde, ist die Beseitigung des
aus zu engen Zeitplanen erwachsenden Drucks auf
die Fahrer/innen, indem diese Zeitplane gelockert
und die Zahl der Just-in-Time-Lieferungen verringert
werden. Die vollstandige Einhaltung der Arbeits-
und Lenkzeitvorschriften ist ein weiterer wichtiger
Punkt, den unsere Untersuchung als einen Faktor
zur Bekampfung von Mudigkeit identifiziert hat,
der in der Verantwortung der Arbeitgeber liegt
und bei der Planung der Fahrten berucksichtigt
werden muss.

Starkung der Regulierung
und Durchsetzung
Der Gesetzgeber ist in der Lage, Aspekte der Uber-
mudung von Fahrern/innen zu beheben, die auf
die Deregulierung und den starken Wettbewerb
in diesem Sektor zurtckzuftuhren sind. Die EU-
Richtlinien und -Verordnungen enthalten bereits
Vorschriften zu Arbeits- und Lenkzeiten, Pausen
und Ruhezeiten fur Bus- und Lkw-Fahrer/innen.
Der bestehende Rechtsrahmen scheint jedoch das
Problem der Ubermiidung nicht wirksam genug zu
|6sen bzw. seine Auswirkungen auf die Stral3en-
verkehrssicherheit zu verringern. Daher forderten
die an unserer Studie beteiligten Fahrer/innen eine
Verscharfung der geltenden Vorschriften. Was die
~Ausnahmeregelung fur Fahren und Zuge" betrifft,
so empfahlen die an unserer Studie teilnehmenden
Fahrer/innen, sie ganz abzuschaffen.

Ein weiteres Problem des bestehenden Rechts-
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rahmens ist, dass die Vorschriften weder konsequent
noch wirksam durchgesetzt werden. Neben einer
Verscharfung der Vorschriften besteht daher eine
wichtige GegenmalRnahme zur Bekampfung der
Mudigkeit darin, die Durchsetzung der geltenden
Vorschriften durch Kontrollen und Sanktionen zu
verstarken. Die Rechenschaftspflicht ist im All-
gemeinen ein Problem, wenn es keine Kontrollen
und Sanktionen gibt und wenn die Gewinne aus
VerstoRBen groBer sind als die Strafen bei Nicht-
einhaltung; der Verkehrssektor bildet hier keine
Ausnahme. Anstatt auf noch mehr Deregulierung
zu drangen, sollten kinftige MaBnahmen zur
Bekampfung von Fahrermudigkeit in der EU hier
ansetzen.

Ein neues Paradigma

fiir den Straenverkehr

Alles in allem zeigt diese Studie, dass die Fahrer-
mudigkeit ein wachsendes Problem ist, das entscheid-
ende Auswirkungen auf die StraRenverkehrssicherheit
und die Gesundheit und Sicherheit der Fahrer/innen
hat, und dass es dringend bekampft werden muss.
Die Bekampfung der Mudigkeit erfordert komplexe
Losungen und einen starken politischen Willen. Sie
erfordert die Beteiligung und das Handeln vieler
Akteure, die soziale und wirtschaftliche Faktoren

in Einklang bringen mussen, wenn sie die Arbeits-
bedingungen in der Branche wirksam beeinflussen
und so die Fahrermudigkeit beseitigen und die
StralBenverkehrssicherheit verbessern wollen.

Die Sicherheit im Straenverkehr darf nicht den
kommerziellen Zielen eines billigen, flexiblen und
schnellen Transports geopfert werden.
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nhand der Umfrageergebnisse kdnnen wir
Faktoren ermitteln, die statistisch gesehen
mit der Fahrermudigkeit zusammenhangen.
Der Mittelwertvergleich ist eine statistische
Technik zur Quantifizierung von Zusammenhangen
zwischen zwei Variablen. Im Rahmen dieses Projekts
lautete die Forschungsfrage: ,Welche Faktoren
sind besonders stark mit der Fahrermudigkeit
verbunden?” Um die Variable der ,Fahrermudigkeit"
zu erstellen, wurden die Befragten unserer Umfrage
in zwei Gruppen unterteilt: (1) diejenigen, die
von Fahrermudigkeit ,betroffen” sind, und (2)
diejenigen, die ,nicht von Mudigkeit betroffen” sind.
Die Grundlage fur diese Unterteilung bilden die
Antworten auf die Frage ,Wie oft fahren Sie, wenn
Sie sich mude fuhlen?” (siehe Tabelle 5).
Fahrer/innen, die angaben, ziemlich oft oder
manchmal zu fahren, wenn sie sich mude fuhlten,
werden als ,von Mudigkeit betroffen” betrachtet,
wahrend solche, die angaben, nur selten oder nie
zu fahren, wenn sie sich mtde fuhlen, als ,nicht

Tabelle 5: Antworten auf die Frage
.Wie oft fahren Sie, wenn Sie mude sind?"

Lkw Bus/Reisebus
Haufigkeit No. % No. %
Z|eml.|‘ch oft (jede vierte Fahrt 619 28.4 220 3.
oder ofter)
Manchmal (jede flnfte bis 697 320 223 332
neunte Fahrt)
Selten (nicht mehr als jede
zehnte Fahrt) 544 25.0 160 23.8
Niemals 231 10.6 50 7.5
Ich k:_)in mir nicht sicher / weil} 89 4.1 18 57
es nicht
INSGESAMT 2,180 671

Quelle: Eigene Umfrage
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betroffen” gelten (siehe Tabelle 6).

In unserer Analyse haben wir mittels Kreuz-
tabellierung ermittelt, ob bestimmte Faktoren
mit der Fahrermudigkeit in Verbindung stehen
oder nicht. Die Analyse berucksichtigte sieben
verschiedene Faktoren: Alter, Wohnsitzland,
Arbeitszeiten, Dokumentation der Arbeitszeiten,
tarifliche Absicherung Vereinbarungen, ob es

Tabelle 6: Von Midigkeit betroffene und nicht
betroffene Fahrer: Gruppierung nach Antworten
auf die Frage: ,Wie oft fahren Sie, wenn Sie
mude sind?"

Betroffen oder

Haufigkeit nicht betroffen

Ziemlich oft
(jede vierte Fahrt oder 6fter)
Betroffen

Manchmal
(jede funfte bis neunte Fahrt)

Selten
(nicht mehr als jede zehnte Fahrt)
Nicht betroffen

Niemals

Tabelle 7: Landercluster (in Bezug auf die
Variable ,,Wohnsitzland”)

Bulgarien, Kroatien, Tschechische Republik,
Estland, Ungarn, Lettland, Litauen, Polen,
Rumanien, Slowakei, Slowenien

Zentral-Ost

Osterreich, Belgien, Frankreich, Deutschland,

Zentral-West Luxemburg, die Niederlande

Norden Danemark, Finnland, Norwegen, Schweden
Sud Italien, Portugal, Spanien

West Irland, Vereinigtes Konigreich

Andere Zypern, Malta, andere



sich um grenziberschreitenden oder inner-
staatlichen Verkehr handelte und ob der/die
Fahrer/in seinen/ihren Wohnsitz in den EU13-
oder EU15-Mitgliedstaaten hatte. Hinsichtlich
des Wohnsitzlandes wurden die Lander in
sechs Gruppen eingeteilt, und zwar nach dem
Konzept der ,Varieties of Capitalism“, das die
Lander auf der Grundlage ahnlicher Systeme der
Arbeitsbeziehungen gruppiert (siehe Tabelle 7).
Es wurde kein signifikanter Zusammenhang
zwischen der Fahrermudigkeit und den Faktoren
gefunden, die sich auf Tarifvertrage, den grenziber-
schreitenden oder innerstaatlichen Verkehr und
den Wohnsitz in einem der EU13- oder EU15-
Mitgliedstaaten beziehen. Die Faktoren, die in
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einer signifikanten Wechselwirkung mit der Frage
standen, ob sich die Fahrer von Midigkeit betroffen
fuhlten oder nicht, waren jene Faktoren, die sich auf
das Alter, die Landercluster, die Arbeitszeiten und
die Dokumentation selbiger bezogen.

In einer weiteren Datenanalyse wurden die
Antworten auf die Fragen ,Einschlafen am Steuer”
und ,Ungeplantes Anhalten des Fahrzeugs aufgrund
von Mudigkeit” als abhangige Variablen verwendet.
Da alle drei Analysen zu ahnlichen Ergebnissen
fuhrten, liegt der Schwerpunkt dieses Berichts
auf den Ergebnissen unserer Datenanalyse der
Antworten auf die Frage ,Wie oft fahren Sie, wenn
Sie sich mude fUhlen?” (siehe Tabelle 5 oben). Diese
Frage hatte die hochste Antwortquote. .
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