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1. Zielsetzung des Forschungsprojektes

Autobahnunfille stellen ein Teilgebiet des Unfallgeschehens dar, das von seiner Ent-
stehung, seinen Folgen, aber auch von seiner verkehrspolitischen Bedeutung her eine
Sonderstellung einnimmt.

Bundesweit wurden 1991 auf Autobahnen 1.552 Personen getotet, wobei der Anteil
der getdteten Personen auf den neu hinzugekommenen Autobahnen des Gebietes der
ehemaligen DDR 602 Personen betrug. Im Vergleich zu allen auf bundesdeutschen
Strafen getdteten Verkehrsteilnehmern (11.300) entspricht dies einem Anteil von
13,7 %. Bezogen auf die Fahrleistung, die auf den Autobahnen erbracht wird (1991
in den alten Bundeslindern 140,3 Mrd. km, ca. 30 % ), ist die Autobahn die sicherste
StraBenkategorie.

Das Jahr 1990 stellt einen Wendepunkt der Verkehrsunfallstatistik dar. Durch die
Offnung der Grenzen und die dadurch verbundene VergroBerung des StraBennetzes
hat sich das Verhiltnis der Streckenanteile der einzelnen Strafenklassen und der dazu-
gehorigen Fahrleistungen verdndert. Ein Vergleich zu fritheren Jahren ist erschwert,
zum Teil sogar unmoglich. Es hat sich aber auch eine neue Zusammensetzung des
Verkehrs ergeben. Dies betrifft auch die Autobahnen im Freistaat Bayern, die iiber
mehrere Schnittstellen mit dem Stralennetz der neuen Bundesldnder verbunden sind.

Bei der Suche nach objektiven und realisierbaren Verbesserungsvorschligen zur Re-
duzierung des Unfallrisikos auf Autobahnen beginnt daher im Jahre 1990/91 ein neuer
Abschnitt der Unfallforschung, der auf die gednderten Einfliisse Riicksicht nehmen
mub.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung und ganz allgemein zur Kldrung offener
Fragen iiber die Problematik der Autobahnunfille, hat sich das Biiro fiir Kfz-Technik
des HUK-Verbandes bereit erklart, auf Anregung des Bayerischen Staatsministeriums
des Inneren eine Sonderuntersuchung durchzufithren, die Uber die Struktur der Auto-
bahnunfélle mit getdteten Verkehrsteilnehmern Aufschiufl geben soll. Es wurden alle
Unfélle mit Getoteten auf Autobahnen im Freistaat Bayern des Jahres 1991 in einer
Einzelfalluntersuchung ausgewertet. Damit wurde rund jeder fiinfte Unfall auf Auto-
bahnen mit Todesfolge in den alten Bundesldndern in die Untersuchung einbezogen.

Aufgrund der Selektionskriterien:

- Unfélle auf Autobahnen im Freistaat Bayern
- Unfdlle mit Todesfolge bei mindestens einem beteiligten Verkehrsteilnehmer

konnen die gewonnenen Ergebnisse zwar nicht direkt auf alle Unfélle auf Autobahnen
in Deutschland tbertragen werden. Trotzdem bietet die Untersuchung einen Einblick
in die Struktur schwerer Autobahnunfille, sowie in die vielfachen EinfluBparameter
im Hinblick auf beteiligte Fahrer und Fahrzeuge, Verhaltensweisen und Fragen der
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Unfallintensitdt und Geschwindigkeiten. Analysen lber Unfallursachen und beglei-
tende Auffilligkeiten zeigen Zusammenhénge bei Unfdllen auf.

Fir den Freistaat Bayern liegt somit eine Kompletterhebung aller 204 Autobahn-
unfélle mit Todesfolge des Jahres 1991 vor. Hinsichtlich der Vergleichbarkeit zur ge-
samten Bundesstatistik erfolgten Représentativititsanalysen, soweit sie aufgrund der
Daten der amtlichen Statistik mdglich waren.

Zielsetzung der Untersuchung ist es, auf moglichst breiter Basis die Struktur der Un-
falle mit GetOteten auf Autobahnen, die gegenseitige Wechselwirkung unfallbeeinflus-
sender Faktoren und die Fehlverhaltensweisen mdglichst konkret darzustellen.

Diese Arbeit soll auch ein Baustein fiir die laufende Untersuchung der Bundesanstalt
fiir StraBenwesen zur Struktur von Autobahnunfdllen sein. Gleichzeitig soll damit ein
Beitrag fiir die Ableitung zielgerichteter SicherheitsmaBnahmen zur Verringerung von
schweren Autobahnunfillen und fiir verkehrspolitische Entscheidungen geschaffen
werden.

2. Methodisches Vorgehen
2.1 Organisation

Die Darstellung der Struktur von Autobahnunfillen geht weit liber technische Fragen
der Unfallanalyse hinaus. Das komplexe Fragengebiet unter Einschlu der Un-
fallfaktoren "Mensch, Fahrzeug, StraBe/Umfeld" erfordert eine systematische Vorge-
hensweise und multidisziplindre Zusammenarbeit, um eine erfolgreiche Beantwortung
der gestellten Fragen zu gewdhrleisten. Aus diesem Grund wurde bereits im Vorfeld
der Projektdurchfithrung eine Zusammenarbeit mit externen Fachleuten durch Bildung
einer Beratergruppe angestrebt. Wihrend des gesamten Projektes war dadurch eine
kontinuierliche Zusammenarbeit des Projekt-Teams im Rahmen der HUK-Unfall-
forschung mit dieser Gruppe gewéhrleistet.

Die Zusammensetzung der Beratergruppe ergab sich aus dem Wunsch des HUK-Ver-
bandes, ein moglichst breit gefichertes Fachwissen in das Projekt einzubringen.

Es wurden Experten:

- des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bonn

- des Bayerischen Staatsministeriums des Innern, Miinchen

- der Obersten Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern,
Miinchen

- der Bundesanstalt fiir Strafenwesen, Bergisch-Gladbach

- der Bayerischen Polizei, Olching

- der TUV-Akademie Bayern-Sachsen, Miinchen

- des Fachbereichs Verkehrswesen der TU Miinchen

um Mitarbeit am Forschungsprojekt gebeten.
Im Verlauf des Projektes wurden sieben Sitzungen des Beraterkreises abgehalten, in
denen die Vorgehensweise und die Systematik der Untersuchung abgestimmt wurden.
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Durch diese Beratergruppe sollte einerseits die effiziente Verwendung multidiszi-
plindrer Untersuchungsmethoden gesichert werden, andererseits sollten aber auch ak-
tuelle Entwicklungen und Tendenzen auf dem Gebiet der Autobahnunfille eingebracht
werden. Dadurch konnte eine kontinuierliche Abstimmung auf die wesentlichen
Untersuchungsziele des Projektes erreicht werden:

- Erkennen der Schwerpunkte des Unfallgeschehens und deren komplexer
Zusammenhidnge

- Aufstellen von Entscheidungshilfen zur Verbesserung von Sicherheitsmafnah-
men auf der Basis fundierter Ergebnisse.

Weitere Aufgaben der Beratergruppe waren die kritische Diskussion der Untersu-
chungsergebnisse und das Vorschlagen moglicher Sicherheitsmanahmen zur Verrin-
gerung schwerer Autobahnunfille und deren Folgen.

2.2 Datenerfassung

Die vorliegende Studie basiert auf einer retrospektiven Analyse aller 204 Unfdlle mit
Getoteten auf Autobahnen im Freistaat Bayern des Jahres 1991.

Alle Unfallakten, die an das Biiro fiir Kfz-Technik gegeben wurden, enthielten die
Verkehrsunfallanzeige, Zeugenaussagen, in vielen Fillen eine Rekonstruktion des Un-
fallablaufes sowie eine medizinische Beschreibung der Verletzungen und Todesursa-
chen. Die Einhaltung der Bestimmungen des Datenschutzes unterlag einer stindigen
Kontrolle.

Die Datenerhebung erfolgte durch ein Ingenieur-Team des Biiros fiir Kfz-Technik.
Die Erfassung und Beurteilung der Unfallverletzungen wurde durch eine permanent
begleitende medizinische Beratung unterstiitzt.

Die gewonnenen Informationen wurden in einen anonymisierten Erhebungsbogen
{ibertragen, welcher insgesamt 560 mogliche Datenfelder einer fiir dieses Projekt er-
stellten Datenbank enthielt. Die Verschliisselung der einzelnen Datenfelder erfolgte
nach bewidhrten Verfahren des Biros fiir Kfz-Technik. Zusdtzlich wurden neue
Unfallkriterien definiert, von deren Auswertung neue Erkenntnisse erwartet wurden.

Die Datenbank selbst konnte durch eigene Software ausgewertet und bearbeitet wer-
den, aber auch Uber Filterfunktionen aufgespalten und in ein kommerzielles Statistik-
programm eingelesen werden.

Im Rahmen des Projektes wurden auch erginzende Untersuchungen unter Einbezie-
hung des Verkehrszentralregisters des Kraftfahrt-Bundesamtes und von Sonderunter-
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suchungen zur Streckencharakteristik der Unfallstellen mit Unterstiitzung der Obersten
Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Inneren durchgefiihrt.

Zeitablaufplan

1 9 9 1 1 9 9 2 1 9 9 3

Der Zeitablauf der Untersuchung wurde im wesentlichen durch die Verfiigbarkeit der
Akten bestimmt, da durch die Schwere und Komplexitit der Untfille in vielen Féllen
eine lidngere Bearbeitungszeit bei der Staatsanwaltschaft und den Gerichten notwendig
war. In den ersten Monaten des Jahres 1993 konnte die Unfalldatenbank nach durch-
gefiihrten Plausibilititspriifungen zur Auswertung und Ergebniserarbeitung bereitge-
stellt werden.

2.3 Auswertung
2.3.1 Arbeitshypothesen

Ein wesentlicher Baustein in der Durchfithrung des Projektes war die Erstellung von
Arbeitshypothesen. Dabei handelt es sich um eine Sammlung von Fragen, die zur Be-
urteilung der Struktur von Autobahnunfillen beantwortet werden muften.

Da die Arbeitshypothesen (Anlage I) vor der eigentlichen Analyse der Unfalldaten er-
stellt wurden, war eine Beeinflussung durch Ergebnisse, die sich wahrend der Aus-
wertung ergaben, ausgeschlossen. Wichtig war, daf nach Formulierung der Arbeits-
hypothesen davon ausgegangen werden konnte, daB alle wichtigen Problemgebiete,
die sich beim Thema "t0dliche Autobahnunfdlle" ergeben konnten, damit angespro-
chen und somit bei der Auswertung nicht {ibersehen werden konnten.

Im Gesamtbericht wird auf die Beantwortung aller Arbeitshypothesen eingegangen, im
vorliegenden Prisentationsbericht jedoch in dem Kapitel "Schwerpunkte" nur auf die
wichtigsten Themen.
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2.3.2 Bewertungssystematik von Unfallursachen

Unter der Voraussetzung, dal man der Entstehung eines Verkehrsunfalles ein be-
stimmtes Verhalten des unfallverursachenden Fahrzeugfiihrers eindeutig zuordnen
kann, ist die Chance gegeben, durch gezielte MafBnahmen im Hinblick auf dieses Ver-
halten die Haufigkeit der Verkehrsunfille zu beeinflussen, das heifit zu senken. Dieses
Fehlverhalten als Unfallursache muf allerdings konkret und eindeutig beschrieben
werden konnen.

In der Verkehrsunfallanzeige sind als Unfallmerkmale eine bis drei Unfallursachen,
sowohl fiir den Hauptverursacher als auch fiir den zweiten Beteiligten, gemil dem
polizeilichem Unfallursachenverzeichnis einzutragen. Dieses Unfallmerkmal stellt im
Gegensatz zu den {brigen Merkmalen wie "Unfallart", "Verkehrsregelung",
"Strafenzustand” u.a. eine erhdhte Anforderung an den bearbeitenden Polizisten, da
in vielen Fallen am Unfallort eine kiare Aussage zur Unfallursache noch nicht mog-
lich ist, bzw. das Zusammenwirken mehrerer Ursachen beobachtet werden kann.

Aussagen zur Qualitit/Richtigkeit der am Unfallort festgestellten Unfallursachen fin-
den sich in dem durch die Bundesanstalt fiir Strafenwesen erstellten Bericht:
"Uberpriifung des Unfallursachenverzeichnisses 1985" (Forschungsprojekt 8002).

Als Ergebnis dieses Forschungsberichtes 148t sich ableiten, dal das Unfallursachen-
verzeichnis und die sich daraus ergebenden Aussagen der Statistischen Landes- und
Bundesamter in der heutigen Form nur bedingt fiir eine differenzierte Auswertung vor
allem in Hinblick auf die Darstellung mehrerer Einfluffaktoren geeignet sind.

Diese Sachlage fiihrte dazu, daB zusdtzlich zu den amtlichen Erhebungen der
Unfallursachen auch noch durch Ingenieure des Biiros fiir Kfz-Technik verschiedene
Moglichkeiten einer neuartigen Unfallursachenbeschreibung gepriift und angewendet
wurden.

Eine dieser Moglichkeiten ist die zweidimensionale Darstellung der "Verursachung"
von Unfidllen mittels der Kriterien "auslosendes Ereignis" und "begleitende Auffallig-
keit", die in einer engen Verbindung stehen.

Die Definition des ersten, auslosenden Ereignisses sowie die Aufstellung der beglei-
tenden Auffilligkeiten wurden in einer ad-hoc-Gruppe mit Mitgliedern des Berater-
kreises erarbeitet. Sie ist in Kapitel 5 ausfiihrlich dargestellt.
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3. Struktur der BAB-Unfiille im Freistaat Bayern im Vergleich mit der Unfall-
struktur des BAB-Gesamtnetzes der Bundesrepublik Deutschland und anderer
Léander

3.1 Vergleich der Getitetenraten

International

Bevor die Situation im Freistaat Bayern ndher beschrieben und mit dem {brigen
Deutschland verglichen wird, soll ein kurzer Blick auf unsere europdischen Nachbarn
sowie die USA und Japan das existierende Risikopotential abhdngig von eigenen na-
tionalen Besonderheiten zeigen. Als Vergleichsbasis wurde dabei die Anzahl der Ge-
toteten pro 1 Mrd. gefahrene Kilometer auf Autobahnen gewéhlt (Fahrzeugkilometer
= Fz-km).

Die Niederlande mit 3,3 Getdteten pro 1 Mrd. Fz-km Autobahn weisen fiir 1991 die
niedrigsten Werte auf. In den neuen Bundesldndern und Berlin-Ost wurde mit 39,7 die
zweitgrofte Getotetenrate registriert (Bezug 1990). Mit 58,3 Getodteten pro 1 Mrd.

Fz-km Autobahn verzeichnet Spanien mit Abstand die hochste Getotetenrate im inter-
nationalen Vergleich (Zeitraum 1990).

Land Getitete pro 1 Mrd. Fz-km Autobahn
: im Jahr 1991

Niederlande 3,3
GrofBbritannien 3,9
Dinemark 4,0
Schweiz 5,3
USA 5,8
Finnland 6,0
Alte Bundesldnder 6,8
Irland 8,5
Frankreich 9,2
Belgien 9,7 *
Japan 9,9 *
Italien 11,9
Osterreich 15,7
Portugal 39,3 **
Neue Bundesliander, Berlin-Ost 39,7 *
Spanien 58,3 *

* 1990 / *#* 1989
Quelle: BASt, Verkehrs- und Unfalldaten international / IRTAD - International Road Traffic and Acci-
dent Database (OECD) - Ausgabe: Februar 1993

Diese Ubersicht macht schon hier deutlich, daB nicht ein einzelner Unterschied im
Verkehrsablauf einen wesentlichen Einfluf auf das Verkehrsgeschehen ergibt, sondern
daf} viele individuell unterschiedliche Verhaltensweisen, Straenformen, Fahrzeugpa-
rameter usw. das Gesamtbild priagen.
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National
Das vorliegende Forschungsprojekt untersucht Verkehrsunfille mit Todesfolge, die
sich auf Autobahnen im Freistaat Bayern im Jahr 1991 ereigneten.

Vor der Ergebnisdarstellung (Kapitel 4) ist zundchst die Frage zu kldren, wie repré-
sentativ die Stichprobe "Freistaat BAYERN" das Gesamtkollektiv aller BAB-Unfille
mit Todesfolge in den alten und neuen Bundeslindern wiedergibt. Der Wert der
vorliegenden Studie ist umso hoher, je reprdsentativer ihre Ergebnisse die Gesamt-
situation auf allen Bundesautobahnen wiedergeben.

Dieser Vergleich erfolgt in drei Schritten:

Zunéchst wird die Unfallsituation auf den Bundesautobahnen der alten Bundesldnder
der Unfallsituation auf Land- und Innerortsstrafen gegeniibergestellt. Unter Land-
straBen sind alle AuBerortsstraBen aufler Bundesautobahnen zu verstehen. Es soll die
Unfallentwicklung der letzten zehn Jahre betrachtet werden, um Verdnderungstenden-
zen zu erkennen.

Anhand der zeitlichen Entwicklung 148t sich dariiberhinaus die Wahl des Bezugsjahres
1991 in seiner Bedeutung bestimmen.

In einem zweiten Schritt werden die Unfélle mit Todesfolge als Teilausschnitt aller
Autobahnunfille eingehender betrachtet. Das Unfallkollektiv Freistaat BAYERN wird
anhand von Unfallkennzahlen (Unfallrate, Unfallfolgen, u.d.) mit den entsprechenden
Kennzahlen fiir das alte Bundesgebiet verglichen, um so erste Ubereinstimmungen
oder Abweichungen beider Unfallkollektive zu erkennen.

In einem dritten Schritt wird anhand von zehn ausgewihlten Kriterien ein Vergleich
der Unfallstrukturen des Datensatzes Freistaat BAYERN mit den entsprechenden
Verteilungen fiir die Bundesrepublik DEUTSCHLAND (alte und neue Lénder) durch-
gefiihrt. Vereinfachend wurden fiir das Bundesgebiet die Daten aller Bundeslander
einschlieflich Bayerns betrachtet.

Damit soll die Beantwortung der Frage ermdglicht werden, inwieweit die hier behan-
delten todlichen Unfdlle und die erarbeiteten Untersuchungsergebnisse auf die bundes-
weite Gesamtsituation Ubertragbar sind und ob Einschrdnkungen hinsichtlich der Re-
prasentativitiit bestehen.

3.2 BAB-Unfille im Vergleich zu LandstraBSen- und Innerortsunfillen (ABL)
3.2.1 Unfille und Fahrleistung auf Bundesautobahnen

Im Jahr 1991 ereigneten sich auf den Autobahnen in den alten Bundesliandern
(ABL) insgesamt 23.062 Unfille mit Personenschaden, dies sind rund 7,2 % aller Un-
falle mit Personenschaden (321.374). Rund 30 % der jéhrlichen Gesamtfahrleistung
(1401 Mrd. Fz-km von insgesamt 4669 Mrd. Fz-km, 1991) werden auf Autobahnen
erbracht. Wie - vergleichsweise - sicher Autobahnen sind, wird deutlich, wenn die
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Fahrleistung, die auf bundesdeutschen Autobahnen jihrlich erbracht wird, in die
Unfallbetrachtungen einbezogen wird.

Unfdlle mit Todesfolge ereignen sich ca. viermal hdufiger auf Landstralen und ca.
zweimal hadufiger auf Innerorts-StraBen als auf Autobahnen.

Kenngréfien 1991 Autobahn Index LandstraBe Index Innerorts Indéx
Getitete 950 1,0 4492 4,7 2099 2,2
Fahrleistung [Mrd. Fz.-km} 140,1 1,0 187.,3 1,3 139,5 1,0
Getdétete je 1 Mrd Fz-km 6,8 1,0 24,0 3,5 15,0 2,2
StraBennetzlinge [km] 9000 1,0 257000™ 29 231000 26

Unfille mit Personenschaden je
100 km Straflenldnge 256,2 1,0 36,3 0,14 87,3 0,3

Verungliickte je 1000 Unfille
mit Personenschaden 1615 1,0 1508 0,9 1227 0,8

Getdtete je 1000 Unfille mit
Personenschaden 41,2 1,0 48,2 1,2 10,2 0,3

Y= Zahlen 1990
Quellen: ADAC (1992), BStat (1991), Verkehr in Zahlen (1991), VDA (1991),
Index = Verhiltnis Land- bzw. Innerortsstraflen zu Autobahnen

Unfallkennzahlen 1991 verschiedener Strafienkategorien (ABL)

Obwohl Autobahnen von der Netzldnge her nur einen vergleichsweise kleinen Anteil
des StraBennetzes haben, wird auf ihnen eine hohe Fahrleistung erbracht. Weil die
Verkehrsdichte (Fz/km) auf Autobahnen sehr hoch ist, ereignen sich je Kilometer -
relativ zu den anderen Straffenkategorien - viele Unfille. Die mittlere Schwere von
BAB-Unfdllen mit Personenschaden ist etwa vergleichbar mit der von LandstraBen.
Bei 1.000 BAB-Unfillen mit Personenschaden werden im Mittel 1.615 Personen ver-
letzt oder getétet, fiir LandstraBen betragt die Vergleichszahl 1.508.
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3.2.2 Zeitliche Entwicklung

Die Unfallentwicklung war im letzten Jahrzehnt (1982 - 1991) fiir die drei StraBenka-
tegorien unterschiedlich. Nahmen die Personenschadensunfille innerorts seit 1982 -
von einigen Schwankungen abgesehen (von 248.329 im Jahre 1982 auf 205.172 im
Jahre 1991) um 17 % ab, so blieben die Landstraffienunfille mit 95.591 fiir 1982 und
93.140 fiir 1991 (minus 3 %) nahezu konstant.

Auf Autobahnen ist jedoch in der Zeitspanne von 1982-1991, eine deutliche Steige-
rung der Unfille (von 14.773 auf 23.062, also um 56 %) zu verzeichnen. Aus der
Zunahme der Unfallzahlen darf jedoch nicht unmittelbar auf eine Verschlechterung
der Verkehrssicherheit geschlossen werden. Die Entwicklung der Unfallhdufigkeit ist
vor dem Hintergrund stdndig wachsender Fahrleistungen zu sehen. Einen objektiven
Eindruck tiber die Verkehrssicherheit der genannten StraBenkategorien vermitteln
relative Unfallzahlen, welche die Unfallhdufigkeit bezogen auf die bewiltigte
Verkehrsmenge in Fahrzeug-Kilometer (Fzg-km) angeben.

Die Entwicklung der schweren Unfélle mit Todesfolge bezogen auf die Fahrleistung
von 1 Mrd. Fzg-km zeigt fiir alle drei Strafenkategorien in der Entwicklung seit 1980
eine deutliche Abnahme in den Unfallfolgen von 60 % innerorts, 50 % auf
LandstraBen und von 30 % auf Autobahnen.

Entwicklung der Unfalle mit Getoteten

(Getdotete je 1. Mrd. Kfz—km) nach Ortslage
(1980 — 1991)

Anzahl
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501-

40

30

20

10}

0

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991

innerorts -=|43,2 (42,8 |39,6 |38,3 32,8 |25,4|25,5|20,9|18,8|19,1| 18 15
LandstraBe - 49,0 | 45,2 | 44,4 | 43,8 [ 37,3 | 31,8 | 31,8 | 27,4 | 27,9 26,3 | 25,7 | 24
BAB | 10 9,8 9.5 9,9 7.8 7.1 7.4 8,3 5,9 8 8,8 6.8
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Fiir die Bundesautobahnen ist eine Abnahme der Getotetenrate von 10 (1980) auf 6,8
(1991) Getotete pro 1 Mrd. Fz-km festzustellen, was einem Riickgang von 30 % ent-
spricht.

Die Entwicklung der Anzahl der auf Autobahnen getdteten Verkehrsteilnehmer ist
iber den Zeitraum 1980 bis 1991 nicht kontinuierlich. Durchschnittlich waren auf
Autobahnen von 1980 bis 1991 etwa 790 getdtete Verkehrsteilnehmer pro Jahr zu be-
klagen.

Entwicklung der auf Autobahnen getdteten Personen

in der BRD (ABL)
(1980 — 1991)

Anzahl
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Zwei Auffdlligkeiten sind bei dieser Entwicklung der Getotetenzahl hervorzuheben:
1. der Riickgang der Getodteten von 1983 (878) bis 1985 (669)

um 24 % und
2. der Anstieg von 1989 (778) bis 1991 (950) um 22 %.

Die Erhéhung der Gurtanlegequote und die politische Entwicklung (Offnung der
innerdeutschen Grenzen am 9. Nov. 1989) sind zwei Ursachen fiir die Verdnderungen
der Unfallzahlen.

3.3 Das Unfallkollektiv im Freistaat Bayern
3.3.1 Kennzahlen

Im Jahr 1991 kam es auf den Bundesautobahnen zu insgesamt 66.979 Verkehrsunfél-
len. Hiervon waren rd. 59 % (39.631) Unfille mit Sachschaden (SS-Unfille) und
rund 41 % (27.348) Unfille mit Sach- und Personenschaden (PS-Unfille). Die
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Personenschadensunfille mit Todesfolge stellen 4,5 % aller PS-Unfélle bzw. 1,9 %
aller BAB-Unfille dar.

66.979 BAB-Unfille (1991)

39.631 (59 %) mit Sachschaden
27.348 (41 %) mit Personenschaden
davon:

- 1.245 mit Todesfolge
- 26.103 mit Verletzten

Anhand dieser Zahlen wird deutlich, daB bei der Untersuchung von BAB-Unfillen mit
Todesfolge ein ganz bestimmter und vergleichsweise kleiner BAB-Unfallausschnitt
betrachtet wird, der aber wegen der Schwere der Unfallfolgen fiir die Verkehrssicher-
heitsforschung von besonderer Bedeutung ist.

3.3.2 Strafennetzldnge und Fahrleistungen

Der Freistaat Bayern ist geographisch das groBte Bundesland; es verfiigt iiber ein gut
ausgebautes Landstrafen- und Autobahnnetz. Die Autobahnen in Bayern stellen mit
2.063 Kilometern Lédnge 19 % des gesamten Autobahnnetzes in Deutschland (alte und
neue Bundesldnder). Auf den Autobahnen des Freistaates Bayern werden mit 26,7
Mrd. Fz-km pro Jahr etwa 17 % der Gesamtfahrleistung auf Autobahnen abgewickelt.
Damit wird mit dem erhobenen Unfallkollektiv BAYERN - bezogen auf die Netzlédnge
(in km) und die Fahrleistung (in Fz-km) - eine Stichprobe von ca. 18-20 % erreicht.

3.3.3 Unfallrate und Unfallfolgen (ABL)

Die ersten Vergleiche der Unfallsituation im Freistaat Bayern mit jener in den alten
Bundesldndern anhand von Unfallrate und Getotetenrate zeigen fiir Bayern bei Be-
trachtung aller BAB-Unfélle, d.h. von Unfillen mit Sachschaden und Personenscha-
den eine niedrigere Unfallrate (UR) als im Bundesdurchschnitt. Die Unfallraten be-
tragen fiir 1990:

FREISTAAT BAYERN UR = 401 Unfille/1 Mrd. Fz-km
ALTE BUNDESLANDER UR = 472 Unfille/1 Mrd. Fz-km

Bezogen auf die Unfallfolgen sind die Verhiltnisse umgekehrt, d.h. die BAB-Unfall-
folgen sind - gemessen an der Getotetenrate (GR) - im Freistaat Bayern schwerwie-
gender als im Bundesdurchschnitt:

FREISTAAT BAYERN GR = 7,9 Getotete/1 Mrd. Fz-km
ALTE BUNDESLANDER GR = 6,7 Getotete/1 Mrd. Fz-km

Quelle: ADAC (1991).
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Ein Vergleich der Unfille mit Todesfolge beider Unfallkollektive BAYERN und
ALTE BUNDESLANDER iiber den Zeitraum von 1980 bis 1991 zeigt einen dhnli-
chen Entwicklungsverlauf. Der Anteil des Freistaates BAYERN am Unfallkollektiv
ALTE BUNDESLANDER betriigt iiber die betrachteten Jahre annihernd konstant
20 %. Dies ist hinsichtlich der Stichprobengrdfie giinstig.

3.4 Strukturvergleich der BAB-Unfille mit Todesfolge im Freistaat Bayern mit
allen Unfillen auf Bundesautobahnen in Gesamtdeutschland

Der Vergleich der Unfallkollektive

BAYERN 204 Unfille mit Todesfolge mit 242 Getdteten  (1991)
BR DEUTSCHLAND 1245 Unfille mit Todestolge mit 1552 Getdteten(1991)

zeigt den Stichprobenanteil der vorliegenden Studie bezogen auf das gesamte Auto-
bahnnetz. Die Frage nach der Reprisentativitdt ist von grundlegender Bedeutung fiir
die Einstufung der Studie und deren Aussagebereiche.

Insgesamt wurden zehn Kriterien fiir den Vergleich der Unfallstrukturen der Un-
fallkollektive ausgewaihlt:

Unfall Mensch Fahrzeug Strafle/Umfeld
- Anzahl beteiligter - Art der Verkehrs- - Fahrzeugart - Zustand
Fahrzeuge teilnahme des des Getoteten - Lichtverhdltnisse
- Monat Hauptverursachers
- Uhrzeit - Alkohol
- Wochentag - Alter

Die Auswahl der Unfallkriterien orientierte sich an den {ibergeordneten Unfallfaktoren
Mensch, Fahrzeug, Straie und Umfeld. Von jedem Unfallfaktor wurden Kriterien
ausgewahlt, fiir die in der Verkehrsunfallstatistik des Statistischen Bundesamtes Wies-
baden (BStat. 1991) entsprechende Informationen vorlagen.

Der Vergleich der Datensdtze Freistaat BAYERN und BR DEUTSCHLAND fiir die
ausgewdhlten Parameter basiert auf den bewihrten Signifikanzkriterien (Chi-Quadrat).
Das Sicherheitsniveau zum Nachweis der Gleichheit der Datensitze betrug 95 %, d.h.
es wurde eine Irrtumswahrscheinlichkeit von 5 % akzeptiert.
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Die Ergebnisse der Strukturvergleiche im Datensatz todlicher Autobahnunfiile anhand
der zehn gewihlten Kriterien sind nachfolgend beschrieben:

Art der Verkehrsteilnahme des Getiteten

Der Vergleich nach Art der Verkehrsteilnahme des Getoteten nach Fahrzeugklassen ist
fiir den Freistaat Bayern und die BR Deutschland praktisch identisch.

Der Pkw-Anteil ist mit 79,3 % im Freistaat Bayern im Vergleich zu 80,6 % in der
BR Deutschland nahezu gleich. Fast iibereinstimmende Zahlen ergeben sich auch bei
Kradfahrern mit 3,7 zu 3,8 %.

Leichte Abweichungen treten nur bei Lkw und bei FuBgingern auf.

Vergleich HUK — BStat 91 nach Verkehrsbeteiligung
des Getdteten
(keine signifikanten Unterschiede, alpha = 0,05)

HUK E BStat

3 5 i DO e 928
Pkw Lkw Krad FuBg. Sonstige

Stichprobe: HUK n=242, BStat n=1552 Getdtete auf BAB

Die Gesamtverteilung der Getoteten nach Art der Verkehrsteilnahme in Bayern ist
also représentativ fiir die bundesdeutsche Situation.

Anzahl der beteiligten Fahrzeuge

Geringe Abweichungen bestehen bei Alleinunféllen und bei Unfillen mit mehr als
zwei Beteiligten zwischen BAYERN und der BR DEUTSCHLAND. Sie sind unter
Umstinden durch Grofie und Verteilung der Serienunfille (acht und mehr Beteiligte)
zu erkldren, konnen aber wegen der fehlenden Differenzierung in der Bundesstatistik
nicht ndher beschrieben werden.

Insgesamt liegt eine gute Ubereinstimmung beider Datensitze vor.

Uhrzeit des Unfalls

Mit dem Chi-Quadrat-Test wurde die Stichprobe Bayern in den Zeitspannen 0-6, 6-
12, 12-18 und 18-24 Uhr mit der Gesamtverteilung BRD verglichen. Es ergab sich
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eine grundsitzlich gleiche Struktur der Datensdtze, nur ereigneten sich in Bayern et-
was mehr Tagunfélle (6 bis 18 Uhr: BAYERN 49 %, BR DEUTSCHLAND 45 %).
Der Nachtanteil betrdgt fiir beide Datenkollektive rund 50 %, d.h. daB nachts (18 -
6 Uhr) bei geringerer Fahrleistung genauso viele Unfille mit Getdteten zu beklagen
sind wie am Tage.

Die Ergebnisse des bayerischen Datensatzes beziiglich der Uhrzeit der Unfélle sind
fiir die BR Deutschland reprisentativ.

Wochentag

Die Wochentagsverteilung der Unfdlle mit Todesfolge im Freistaat Bayern folgt der
bundesweiten Verteilung, die Abweichungen der einzelnen Wochentage sind zufilliger
Art. Das Unfallgeschehen am Wochenende nimmt rund 30 % des Gesamt-
unfallgeschehens ein. Die Verteilung {iber die restlichen Wochentage ist nahezu kon-
stant, Auffélligkeiten sind nicht feststellbar.

Die Datensidtze BAYERN und BR DEUTSCHLAND stimmen hinsichtlich der Ver-
teilung der Wochentage sehr gut liberein.

Unfallmonat

Auch bei den Unfallmonaten besteht, wie bei den Wochentagen, eine gute
Ubereinstimmung zwischen den Unfillen im Freistaat Bayern und in der BR
Deutschland. Die Anteile der Monate am Unfallgeschehen sind nur fiir einzelne Mo-
nate, z.B. fiir den Dezember (BAYERN 2,9%, BR DEUTSCHLAND 7,1%), ab-
weichend.

Insgesamt sind die Monatsverteilungen beider Datensédtze vergleichbar.

Art der Verkehrsteilnahme des Hauptunfallverursachers

Die Verteilungen nach Hauptverursacher (HVU) zeigen eine gleich gute Uberein-
stimmung wie bei den vorangegangenen Vergleiche. Geringe Unterschiede sind bei
den Lkw-Fiihrern, Motorradfahrern und FuBgidngern als Hauptverursacher feststell-
bar. Gute Ubereinstimmung wird bei Pkw-Fahrern erreicht, die mit 72 % die grofte
Gruppe der Hauptverursacher bilden.

Damit besteht zwischen den Datensdtzen BAYERN und BR DEUTSCHLAND bei der
Art der Verkehrsteilnahme der Hauptunfallverursacher groftenteils Ubereinstimmung.

Alter der Getiteten

Auch bei der Altersverteilung der getdteten Kfz-Benutzer gibt es keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den Unfalldaten aus Bayern im Vergleich zu denen der Bun-
desrepublik.

Etwas weniger als 10 % der getoteten Unfallopfer auf Autobahnen waren Kinder und
Jugendliche bis 18 Jahre; die Gruppe der Fahranfinger (18 - 21 Jahre) war mit 7 %
vertreten. Die Altersgruppe 30 - 50 Jahre nahm einen Anteil von 32 % ein. Altere
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Verkehrsteilnehmer zwischen 50 und 65 Jahren waren zu 15 % unter den Getdteten
vertreten. 7 % der auf Autobahnen getdteten Kfz-Benutzer waren Personen {iber 65
Jahre.

Vergleich HUK - BStat 91

nach Alter des Getoteten Kfz—Benutzers
(keine signifikanten Unterschiede, alpha = 0,05)

50

HUK B BStat

25-30 30—
Alter

Stichprobe: HUK n=235, BStat n=1460 Getdtete bei BAB—Unfallen mit Todesfolge

Die Altersverteilung der Getdteten auf BAB in Bayern ist also jener der anderen Lin-
der der BR DEUTSCHLAND sehr &hnlich.

Alkoholunfiille

Alkoholunfille sind Unfdlle, bei denen mindestens ein Unfallbeteiligter alkoholisiert
war. Der Vergleich zwischen den Datensidtzen BAYERN und BR DEUTSCHLAND
ergibt nahezu einen gleichen Anteil bei Alkoholunfillen mit Todesfolge mit jeweils
13 %.

Fahrbahnzustand

Wichtig fiir die weitere Betrachtung ist der Nachweis vergleichbarer Umfeldbedingun-
gen zum Unfallzeitpunkt. Der {iberwiegende Teil der Unfille mit Todesfolge (73 %)
ereignete sich auf trockener, weitere 22 % auf nasser Fahrbahn und nur 5 % auf win-
terglatter Fahrbahn. Der Vergleich der Datensdtze nach der Art des Fahrbahnzustan-
des zeigt eine signifikante Ubereinstimmung.

Lichtverhiiltnisse
Der gemessen an der Fahrleistung relativ hohe Anteil der Unfille bei Dunkelheit

(45 %) und Dammerung (6 %) ist in beiden Datenkollektiven auffillig. Wie beim
Fahrbahnzustand sind die Ergebnisse vergleichbar.
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3.5 Zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse

Die vorliegende Studie betrachtet nur einen bestimmten Ausschnitt des Unfallgesche-
hens auf Autobahnen. Innerhalb der Unfdlle mit Personenschaden wird durch die
Konzentration auf die folgenschwersten Unfille mit getoteten Verkehrsteilnehmern ein
Teilausschnitt von rund 1,9 % aller Unfélle auf Bundesautobahnen betrachtet. Hier-
von werden wiederum nur die Unfélle mit Todesfolge, die sich im Freistaat Bayern
ereigneten, ausgewertet. Mit diesen 204 Unfillen mit Getdteten in Bayern werden
16 % aller 1.245 BAB-Unfille mit Getoteten in der BRD (Alte und Neue Bundeslidn-
der) erfafit.

Der Freistaat Bayern ist beziiglich der Kriterien Autobahnnetzldnge, Fahrleistung und
Unfélle mit Todesfolge mit Stichproben von 18-20 % der Gesamtmenge (alte und
neue Bundesldnder) reprdsentativ. Damit sind die Voraussetzungen fiir eine ausrei-
chend groBe und reprisentative Stichprobe gegeben.

Der Vergleich der Unfallstrukturen verschiedener Unfalldaten aus Bayern mit denen
der Bundesrepublik zeigte eine mehr oder weniger vollstindige Ubereinstimmung aller
zehn untersuchten Kriterien.

Die Gegeniiberstellung der gepriiften Kriterien ist in der folgenden Tabelle mit den
jeweiligen Erlduterungen dargestellt:

Kriterium " Gleiche Struktur: Unterschiede ' Erlauterung
i BY'- BRD ' CEATL
R " (alpha = 0.05) ) 3 5
Verkehrsbeteiligung ja 80% PKW
des Getiteten 8% LKW
4% Krider
Anzahl beteiligte ja Bayern etwas
Fahrzeuge mehr Alleinunfille

weniger Unf. > 2 Beteiligte

Uhrzeit ja BY erhohter Taganteil (BY 49%, BRD 45 %)
Wochentag ja 70% Mo.-Fr.
30% Sa.-So.
Monat ja BY weniger Unfille im Dezember
Art der Verkehrsteil- ja BY weniger FuBiginger 70% PKW
nahme des Hauptverur- und Kradfahrer, mehr 20% LXW
sachers (HVU) LKW als HVU
Alter der getdteten ja 7% 18-21 Jahre
Kfz-Benutzer 16 % 21-25 Jahre
7% > 65 Jahre
Alkoholunfille ja 13% BY
13% BRD
Fahrbahnzustand ja 73 % trocken
22 % nalB

5% winterglatt

Lichtverhéltnisse ja 51% dunkel
49% hell
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Die Ubereinstimmungen berechtigen zu der Annahme, daB mit dem Datensatz der
todlichen Unfille auf Autobahnen im Freistaat Bayern fiir die liberpriiften Kriterien
eine reprisentative Stichprobe aller BAB-Unfillen mit Todesfolge gezogen wurde.
Die gute Ubereinstimmung der ausgewihlten Unfallkriterien legt die Vermutung nahe,
daB die Ergebnisse auch fiir andere Kriterien reprdsentativ sind.

Es kann also fiir weite Bereiche der Studie eine Reprdsentativitit unterstellt werden.
Daher gewinnen diese FErgebnisse fiir die Behandlung offenstehender
Verkehrssicherheitsfragen grofies Gewicht. Bedeutung hat dies auch fiir all diejenigen
Fragestellungen, die erstmals in dieser Studie durch gesondert erhobene Unfalldaten
behandelt wurden. Dies betrifft vor allem die unter Kapitel 5 angesprochenen Son-
deraspekte anhand der Unfallkriterien "auslosendes Ereignis”, "begleitende Auf-
falligkeit", "Eintragungen im VZR Flensburg".
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4. Grunddaten der Struktur der BAB-Unfille mit Todesfolge im Freistaat Bay-
ern im Jahr 1991

In diesem Teil der Ergebnisdarstellung werden die wichtigsten Grundmerkmale der
204 todlichen Unfélle dargestellt, hauptsichlich eindimensionale Auszdhlungen, wie
z.B. Art der Verkehrsteilnahme oder Witterung. Damit lassen sich die ersten Schwer-
punkte erkennen, die in den weiteren Teilen der Untersuchung vertieft bzw. mit Er-
gebnissen von Teilmengen (z.B. Alleinunfille, Unfille mit jugendlichen Fahrern
usw.) und begleitenden Auffalligkeiten verglichen werden konnen.

Die Reihenfolge der einzelnen Auszdhlungen ist nach den drei Einfluifaktoren
MENSCH - FAHRZEUG - UMFELD gegliedert.

4.1 Faktor MENSCH
4.1.1 Art der Beteiligung
Als erstes werden die Unfélle nach der Anzahl der Beteiligten getrennt dargestellt,

wobei Unfdlle mit 3 bis 7 Beteiligten und mehr als 8 Beteiligten jeweils zusammenge-
faft wurden. Die Verteilung der untersuchten 204 Unfille ergibt folgendes Bild:

Unfallbeteiligung Anzahl % dabei %
Unfille Getoitete

Alleinunfall

1 Beteiligter 70 34,3 78 32,2
Unfall mit

2 Beteiligten 81 39,7 100 41,3
Unfall mit

3 bis 7 Beteiligten 47 23,0 58 24,0
Unfall mit

8 und mehr Beteiligten 6 3,0 6 2,5
Gesamt 204 100 242 100

Mit 40 % steht der Unfall mit 2 Beteiligten an der Spitze der Haufigkeitsverteilung,
gefolgt vom Alleinunfall mit ca. 35 %. Verkehrsunfille mit 8 und mehr Beteiligten
sind im Jahr 1991 nicht wesentlich in Erscheinung getreten. Die Problematik Serien-
unfall und Massenunfall wird im Gesamtbericht gesondert angesprochen.

Die Anzahl der Getoteten ist mit 242 Personen hoher als die Anzahl der Unfille, da
bei einem Unfall auch mehrere Personen getotet werden konnen. Im vorliegenden
Fallmaterial ergab sich ein Durchschnitt von 1,2 Getoteten pro Unfall.



=23 -

Insgesamt waren an den 204 Verkehrsunféllen 397 Fahrzeugfiihrer und 7 FuBiginger
beteiligt. Diese 404 Verkehrsteilnehmer teilen sich weiter auf in:

davon Verursacher

Pkw 253 63% 147 72%
Lkw 115 28% 41 20%
motorisierte Zweirdder 12 3% 5 2%
Klein- und KOM 8 2% 1 1%
FuBgénger 7 2% 6 3%
Panzer 2 <1% -

sonstige (Wohnmobil, Baufzg...) 7 1%

Summen : _ - 404 100

4.1.2 Verletzungsschwere der verunfallten Personen

Insgesamt waren in die 204 untersuchten BAB-Unfille mit Todesfolge 923 Personen

verwickelt. Davon wurden 242 Personen getotet,
162 schwer verletzt,
152 leicht verletzt und

367 Personen blieben unverletzt.

In der letzten Gruppe befinden sich 50 Insassen eines Busses, der durch den Unfall

nur leicht beschddigt wurde.

4.1.3 Altersverteilung der Unfallverursacher

Fahreralter der Verursacher
Gesamtmaterial (n=201)

30

25|
20| U [
15"

1ol

[~ T

18-24 25—30 31—40 41-50 51-60 61-70 >70

ARer In

N

%P 28,4 | 14,4 | 22,9 | 154 | 10,4 | 4 | 4.6

] Jahren

Ein relativ hoher Anteil der Altersgruppe 18-24 Jahre sowie die Altersgruppe von 31-

40 Jahren priagen die Altersverteilung der Unfallverursacher.
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In der zweiten Darstellung ist die Altersverteilung der Pkw-Fahrer (18-40 Jahre) als
Unfallverursacher dargestellt.

Fahreralter der Verursacher
Pkw—Fahrer bis 40 Jahre

12
Anzahl

o : :
18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
Jahre

4.1.4 Fahrgeschwindigkeiten - Ausgangsgeschwindigkeiten

Die folgende Darstellung zeigt die Fahrgeschwindigkeiten der beteiligten Fahrzeuge,
aufgeteilt nach Verursacher und zweitem Beteiligten. Dabei ist die Geschwindigkeit
nicht als Unfallursache zu sehen. Die Darstellung verdeutlicht die Besonderheit des
vorliegenden Fallmaterials, bei dem es sich um Unfélle mit hohen Energieumsitzen
handelt. (01 = Verursacher, 02 = zweiter Beteiligter)

Fahrgeschwindigkeiten (alle Kfz.)
Beteiligter 01 und 02

100

Mo1

bis 100 km/h 100-180 km/h 130~150 km/h Gber 150 km/h
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4.1.5 Geschlecht

Bei der Aufteilung nach Geschlecht ergibt sich ein Anteil von 88,6 % ménnlichen und
11,4 % weiblichen Unfallverursachern. Beriicksichtigt man nur die Verkehrsteilnahme
als Pkw-Fahrer, so ergibt sich ein Verhdltnis von 85,2 % ménnlichen zu 14,8 %
weiblichen Unfallverursachern.

4.1.6 Nationalitit

Von 200 Unfallverursachern war die Nationalitidt bekannt, 128 Personen (64 %) wa-
ren deutsche Staatsbiirger der alten Bundesldnder, 20 (10 %) waren deutsche Staats-
biirger der neuen Bundeslinder und 52 (26 %) ausldndische Staatsbiirger mit
Wohnsitz innerhalb oder auflerhalb Deutschlands.

4.1.7 Beteiligte Kinder

In 21 Unfiéllen (10,3 %) war mindestens ein Insasse eines der beteiligten Fahrzeuge
jinger als 16 Jahre. Insgesamt waren 31 Kinder (unter 16 Jahren) an den Unfillen
beteiligt. Zehn der Kinder starben beim Unfall.

Das Alter der Kinder lag in sieben Féllen zwischen 10 und 11 Jahren, in fiinf Fillen
zwischen 7 Monaten und 2 Jahren, alle anderen Altersjahrgdnge waren nur einmal
bzw. nicht besetzt. Die Haupt-Todesursache war das Herausschleudern nicht gesi-
cherter Kinder.

4.1.8 Alkohol

Bei den Unfallverursachern lag in 27 Féllen (13 %) eine Alkoholisierung von iiber 0,3
Promille vor. Davon hatten 19 Verursacher (9 %) einen BAK-Wert von iiber 0,8
Promille.

4.1.9 Eintrag im Verkehrszentralregister (VZR)

Ca. 8 % aller Kraftfahrer haben einen Eintrag im Verkehrszentralregister. Im vorlie-
genden Unfallmaterial wurde daher zum ersten Mal ein etwaiger Eintrag im Verkehrs-
zentralregister bei allen beteiligten Fahrzeugfilhrern als Unfallmerkmal mit unter-
sucht, da die Moglichkeit bestand, daf bestimmte Einstellungen bzw. Verhaltenswei-
sen unfallgeféhrdeter Gruppen damit deutlich werden.

Die Haufigkeit der ermittelten Eintrdge (unabhdngig von der Anzahl), die durch das
Bayerische Staatsministerium des Inneren dem HUK-Verband zugeleitet wurden, sind
getrennt nach Unfallverursacher und anderen Beteiligten in der folgenden Tabelle auf-
gelistet:
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VZR-Ermittlung Beteiligte
vor Fahrer Verursacher Andere Beteiligte
insgesamt
Unfall
Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Anfragen Gesamt 372 100,0 170 100,0 202 100,0
davon Eintrige" 60 16,1 36 21,2 24 11,9

Mitteilungen {iber VZR-Eintragungen erfolgten zum Zeitpunkt der schriftlichen Anfrage beim KBA durch das Bayerische
Staatsministerium des Innern (ab Juli 1992). Dadurch bedingt kénnen frithere Eintragungen bereits geldscht worden sein.
Fiir die BAB-Studie sind nur Eintragungen vor dem jeweiligen Unfallzeitpunkt relevant.
Unabhéngig ob ein oder mehrere VZR-Eintragungen

16,1 % von insgesamt 372 Beteiligten wiesen entsprechende Eintragungen im VZR
vor dem Unfallgeschehen auf. Ein deutlicher Unterschied zeigt sich zwischen
Unfallverursacher und sonstigen Beteiligten. So liegen die Verursacher mit einer
Eintragshaufigkeit von 21,2 % rund doppelt so hoch wie die primdr Unschuldigen mit
einer Eintragsquote von 11,9 %.

VZR-EINTRAGUNGEN GETRENNT NACH

Tatbezeichnung Beteiligte insgesamﬁ Verursacher Andere Beteiligte
(n= 60) (n= 36) (n = 24)
Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Geschw. -I"Jbertretung 50 39,3 26 30,6 24 57,1
RotlichtmiBachtung 13 10,2 10 11,8 3 7,1
Alkohol 11 8,6 i1 13,0 - -
Technische Mingel 9 7,1 6 7,1 3 7,1
Keine Fahrerlaubnis 8 6,3 8 9.4 - -
Sicherheitsabstand 7 5,5 3 3,5 4 9,5
Fahrl. Str.verk.geféhrd. 6 4,7 4 4,7 2 4,8
Fehler beim Abbiegen 4 3,1 2 2,3 2 4,8
Uberschr. zul. Ges.gew. 3 2,4 3 3,5 - -
Fehler beim Uberholen 2 1,6 1 1,2 1 2,4
Fahrl. Kérperverletzung 2 1,6 2 2,3 - -
Verst. Pflichtvers.gesetz 2 1,6 1 1,2 1 2,4

Fortsetzung nachste Seife




-7 -

Versuchte Notigung 2 1,6 2 2,3 - -
Mangelnde Vorsicht 1 0,8 1 1,2 - -
VorfahrtmiBachtung 1 0,8 1 1,2 - -
Rechtsfahrgebot 1 0,8 - - 1 2,4
Unfallflucht 1 0,8 1 1,2 - -
Sonstige™ 4 3,1 2 2,3 2 4,8
L aller Eintragungen 127 100,0 85 100,0 42 100,0

*= Sonstige beeinhaltet ParkverstoBe, Terminiiberschreitung Hauptuntersuchung und ASU

4.2. Faktor FAHRZEUG
4.2.1 Fahrzeugleistungsspektrum

Die Aufteilung der Leistungsklassen erfolgte nach den Tarifierungsgrenzen in der
Haftpflichtversicherung.

Motorleistung der unfallbeteiligten Pkw

Prozent

25

[IVerursacher 01 (n=139) BlBeteiligter 02 (n=83)

7271 ) M ., S

142 >142

-55 -8 -85 -1
Motorleistung in KW
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4.2.2 Sonstige Daten zum Faktor FAHRZEUG

Die Hauptbeschadigungen an den Fahrzeugen verteilen sich zu 40 % auf die Fahr-
zeugfront, zu 34 % auf die Seitenflichen, zu 4 % auf das Heck und zu 22 % auf
Dachintrusionen, die hauptsichlich als Folge von Uberschldgen auftraten.

83 Fahrzeuge, davon 65 als Hauptverursacher, iberschlugen sich. In 25 Unféllen hat
sich mindestens ein Fahrzeug entziindet; insgesamt wurden 29 Fahrzeugbrinde beob-
achtet. 37 % der Fahrzeuge waren nicht dlter als zwei Jahre. Der Besetzungsgrad der
Pkw betrug durchschnittlich 2,2 Personen pro Fahrzeug.

4.3 Faktor UMFELD
4.3.1 Monatsverteilung

Der liberwiegende Teil der todlichen BAB-Unfélle ereignete sich in den sechs Mo-
naten Mai-Oktober (63 %). Eine Spitze war fiir den Monat August mit 13 % erkenn-
bar. Von November bis April ereigneten sich mit 37 % deutlich weniger Unfille.

4.3.2 Wochentagsverteilung

Die Verteilung nach Wochentagen zeigt eine relativ ausgeglichene Haufigkeit mit
Ausnahme des Samstags, welcher mit 20 % einen deutlich hoheren Wert als die iib-
rigen Wochentage mit 14 % aufweist. Am Wochenende, in der Zeit von Freitag 20
Uhr bis Sonntag 24 Uhr, ereigneten sich 38 % der tddlichen Unfille.

Wochentag

Gesamtmaterial (n=204)

25

% 13,2 | 15,2 [ 12,7 | 11,3 [ 13,7 [ 20,2 | 13,7 |

4.3.3 Uhrzeitverteilung

Frithmorgens (zwischen 5.30 Uhr und 6.30 Uhr) war die Gefahr fiir einen tddlichen
BAB-Unfall am hdchsten. Tagsiiber (zwischen 7.30 Uhr und 21.59 Uhr) ereigneten
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sich etwa gleich viele Unfille (52 %) wie nachts (zwischen 22.00 und 7.29 Uhr) mit
48 % trotz geringerer Verkehrsdichte bei Nacht.

4.3.4 Lichtverhiltnisse

90 Verkehrsunfille ereigneten sich bei Tageslicht. 114 Unfille, das entspricht einem
Anteil von 56 %, waren bei Ddmmerung und Dunkelheit, wobei ein Anteil von 13
Unfillen auf die Ddmmerung entfillt. Selbst wenn man den Anteil der Unfélle bei
Dammerung unberiicksichtigt 14Bt, ist der hohe Anteil an Unféllen in der Nacht signi-
fikant, da die Verkehrsdichte nachts gering ist.

4.3.5 Sichtverhiltnisse

87 % der Unfille ereigneten sich bei einem ibersichtlichen StraBenverlauf, bei
27 Unfillen (13 %), war der Strafenverlauf durch Streckenfiihrung, Baustellen oder
Witterungsverhiltnisse uniibersichtlich.

4.3.6 Witterungsverhiltnisse

Die Witterungsverhiltnisse brachten in 77,9 % der Fille keine besondere
Beeintrichtigung, bei 44 Unfillen (22,1 %) lag eine Beeintrdchtigung durch Regen,
Nebel, Schnee oder Sturm vor.

4.3.7 Besondere Umstdnde des Fahrbahnabschnittes

Steigung/Gefille

Mit Hilfe der Obersten Baubehdrde im Bayerischen Staatsministeriums des Inneren
gelang es, diesen Punkt mit grofer Genauigkeit zu beantworten.

Nur in 6 % des Fallmaterials war die Lingsneigung der Fahrbahn etwa horizontal.
Insgesamt traten exakt gleichviel (jeweils 47 %) der tddlichen BAB-Unfille im Frei-
staat Bayern an Steigungen wie Gefillen aller Stirkegrade auf.

Bei Steigungen/Geféllen zwischen 3 und 8 % traten 7 % (n= 13) der Unfille bei ei-
ner Steigung und 10 % (n= 20) der Unfdlle in einer Gefillstrecke auf. Der Lkw-An-
teil (Unfallverursacher 01) betrug hierbei 20 % bei Gefille (> 3 %) und 31 % bei ei-
ner Steigung. Tempolimitiert waren 15 % aller Steigungen (>3 %) und 35 % aller
Gefille. Eine deutliche Uberschreitung des Tempolimits konnte in zwei Fillen festge-
stellt werden. Helligkeit war bei 62 % der Unfille an stirkeren Steigungen vorherr-
schend, wohingegen Dunkelheit/Dimmerung mit 65 % der Unfille bei grofieren Ge-
féllstrecken dominierte.

Baustellenbereiche

Im Baustellenbereich ereigneten sich 3,4 % (n= 7) aller Unfélle. Bei den Lichtver-
héltnissen war Helligkeit in sechs Fillen vorherrschend. Unfallverursacher waren vier
Pkw (57 %) und 3 Lkw (43 %). Einschlaten des Fahrers war mit fiinf Fallen (71 %)
die hdufigste Unfallursache der sieben Unfdlle in Baustellenbereichen.
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4.3.8 SchluBbemerkung

Eine weiter aufgegliederte Darstellung dieser Daten nach Anzahl der Beteiligten wie
Alleinunfall, Unfall mit 2 Beteiligten u.4., ist aus dem Gesamtbericht zu entnehmen.
Abweichungen sind in der folgende Tabelle kurz zusammengefaBt:

Kriterium . Alleinunfille 2 Betéiligte . 3-7 Beteiligte
(n =70)" (n = 81) s (n=47)
Art der Verkehrs- 72 % Pkw
beteiligung 81% Pkw 71% Pkw 37% Lkw
Verursacher
Altersverteilung 36% 30% 29%
18-24 Jahre 31-40 Jahre 18-24 Jahre
Fahrgeschwindigk. > 150 km/h < 150 km/h < 150 km/h
Nationalitit mit Zunahme der Beteiligten steigt der Anteil deutscher
Verursacher
Alkoholanteil 11% 17% 4%
Verursacher
Tagesverteilung 27% Samstag 20% Dienstag 21% Freitag
Uhrzeitverteilung  Max. 02:00 Max. 05:00 Max. 07:00
und 06:00 und 22:00

Deutlich 148t sich eine unterschiedliche Struktur fiir die verschiedenen Unfalltypen er-
kennen. Alleinunfédlle werden hauptsdchlich durch Pkw gekennzeichnet und treten am
haufigsten am Wochenende auf. Bei Mehrfachkollisionen (3 - 7 Beteiligte) scheint der
Anteil der Verursacher mit Alkoholbeeinflussung gering zu sein. Fiir weitergehende
Aussagen wird auf den Gesamtbericht verwiesen.
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5. Unfallursachen

5.1 Unfall-Ursachenstatistik nach amtlicher Erfassung

Die Verkehrsunfallanzeige enthilt die festgestellten Unfallursachen, wobei Mehrfach-

nennungen moglich sind. Im vorliegenden Fallmaterial ergibt sich folgende Darstel-
lung der Unfallursachen nach amtlicher Definition:

Polizeilich genannte Ursachen’ ' - Anzahl %
Verkehrstiichtigkeit
01 AlkoholeinfluB 16
03 Ubermiidung 18 8
04 Sonstige... 3
Fehler der Fahrzeugfiihrer
10 Falsche Fahrbahn 6
11 VerstoB gegen Rechtsfahrgebot 6
12 Nicht angepalBite Geschwindigkeit
mit Uberschr. d. zul. Hgeschw. 10 4
13 Geschwindigkeit in anderen Fiillen 53 24
14 Ungeniigender Sicherheitsabstand 12 5
15 Starkes Bremsen vorausf. Fzg 1
17 Uberholen trotz Gegenverkehr 7 3
21 Fehler beim Wiedereinordnen n.r. 4 2
22 Sonstige Fehler beim Uberholen 2 1
23 Fehler beim Uberholtwerden 2 1
26 Fehler beim Fahrspurwechsel 4 2
44 Mangelnde Sicherung haltender Fzg. 1
48 Unzureichend gesicherte Ladung 2 1
49 Andere Fehler Fahrzeugfiihrer 75 33
64 + 65 Falsches Verhalten Fuliginger 4 2

Dieses Ergebnis 148t nur beschriankte Aussagen zu den Hintergriinden der Unfallent-
stehung zu, da ein Drittel der Unfallursachen dem Sammelbegriff "Andere Fehler"
und zusidtzlich ein Viertel der Ursache "Geschwindigkeit in anderen Fillen" zu-
geordnet wurden.

Aus diesem Grunde wurde in der vorliegenden Studie der Begriff
"Unfallverursachendes Ereignis" nach ausfithrlicher Diskussion mit den Mitgliedern
der Beratergruppe neu definiert.
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5.2 Neue Definition der Unfall-Ursachenbeschreibung
5.2.1. Auslosendes Ereignis "Verursachung"

Die Unfallursache, die durch den Polizeibeamten in die Verkehrsunfallanzeige aufge-
nommen wird, stellt eine Grundlage fiir die Beschreibung der Entstehungsgeschichte
des Unfalles dar. Es existieren, wie bereits angesprochen, bei diesem Merkmal aber
einige Einschrankungen, die hier zu einer Neubewertung von Unfallursachen fithren
mubBten.

Als auslosende Unfallkriterien wurden konkrete Ursachen definiert, die in den be-
trachteten Féllen zum Unfall gefiihrt haben. Dabei lassen sich die Unfallursachen in
vier Hauptgruppen einteilen.

Vigilanz - ‘BewuBtseinsstorung

In diese Gruppe fallen alle Unfille, bei denen erkannt werden konnte, dafl das Fahr-
zeug nicht mehr durch gewollte bzw. bewufit gesteuerte Aktionen des Fahrers bewegt
wurde. Dies sind:

- Einschlafen
- medizinische Ursachen
- Ablenkung/Unaufmerksamkeit

Verkehrsunfille, bei denen eine Reaktion des Fahrers vorlag (also keine Vigilanzpro-
bleme) und die Gefahr bzw. die zu einem Unfall fithrende Situation erkennbar war,
fallen unter diese Gruppe:

Fehleinschitzung - eines vorausfahrenden Fahrzeuges

- - eines stehenden Fahrzeuges

- - der StraBenflihrung

- - der Fahrdynamik des eigenen Fahrzeuges
- - der Witterung

~Unvorhergeséhenes Verhalten

Diese Gruppe enthilt alle Unfille, bei denen das Unfallereignis auch bei einer optima-
len Aufmerksamkeit des Fahrers nicht zu verhindern gewesen wire. Typische Bei-
spiele sind: eine schlafende Person auf der Fahrbahn bei Nacht, Falschfahrer, aber
auch in einigen Fillen ungesicherte Pannen/Unfallfahrzeuge auf der Fahrbahn.

- Unvorhergesehenes Verhalten - des Fahrers

- - eines Fuflgingers/Insassen/Tieres
- - durch Panne/Unfalles

- - eines "Falschfahrers”

- - eines Selbstmorders

Technischer Mangel

- Defekt an der Bereifung
- sonstiger Defekt
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5.2.2 Begleitende Auffilligkeit

Mit der Darstellung der Merkmale fiir das auslosende Ereignis konnen die ersten
Schwerpunkte des Unfallgeschehens auf Autobahnen sichtbar gemacht werden. Doch
nicht alleine die Ursachen prigen die Struktur der BAB-Unfille mit Getoteten, son-
dern auch die Randbedingungen bzw. begleitenden Auffilligkeiten bilden eine Syste-
matik, mit der weitere Schwerpunkte gefunden werden konnen.

Unter einer zweiten Dimension der vorgestellten Unfallursachenbeschreibung sollen
nun eine oder mehrere Auffélligkeiten dargestellt werden, die aus der Sicht des Risi-
kopotentials in der Unfall- und Umfeldbeschreibung erkennbar waren. Diese beglei-
tenden Auffilligkeiten lassen sich zur besseren Ubersicht in die drei {ibergeordneten
Unfallfaktoren einteilen: Mensch - Fahrzeug - Strafe/Umfeld

MENSCH

Alkohol Drogen/Medikamente Ernihrung/Krankheit
psychische Belastung Alter: 18 - 24 Jahre Alter > 60 Jahre
Nationalitit lange Fahrzeit Eintragung im VZR
Geschwindigkeit > 150km/h

FAHRZEUG
fremdes o. neues Fzg Leistung schlechtes Signalbild
vernachlissigtes Fzg besonders langsames vorausf. Fzg.

STRASSE/UMFELD

schlafende Mitfahrer Nisse BAB-Knoten
Gegenverkehr Nebel Kurve
vorangehender Unfall Glitte Gerade

Baustelle Diammerung/Dunkelheit Ein- und Ausfahrt
Panne Verkehrsdichte Nihe Rastplatz

Bei diesen wichtigsten "begleitenden Auffilligkeiten" kam es bei der Darstellung der
folgenden Ergebnisse zu Zusammenfassungen, Ergdnzungen oder Streichungen, wenn
die geringe Anzahl der zutreffenden Unfille dieses erforderte.

In besonderen Fillen wurde auch eine spezielle Kombination bestimmter Auffalligkei-
ten gebildet. Zwangslaufig reduzieren sich die zutreffenden Fallzahlen bei mehrfachen
Kombinationen, daher sind nur bei besonders auffilligen Kombinationen Aussagen
gemacht worden.

Als Ergianzung der Schwerpunkte des Unfallgeschehens (Kapitel 6) sollen die wichti-
gen Themen "Junge Verkehrsteilnehmer" und "Geschwindigkeit" durch die Miteinbe-
ziehung der begleitenden Auffilligkeiten im Absatz 5.3.2 vertieft dargestellt werden.
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5.3 Ergebnis der neu definierten Ursachenbetrachtung
5.3.1 Kriterium "Auslosendes Ereignis"

Im vorliegenden Unfallmaterial hat sich folgende Verteilung der einzelnen neu defi-
nierten "Unfall-Verursachungen" ergeben:

" Vigilanz / Bewubtseinsstorung

Anzahl Prozent
- Einschlafen 49 24%
- Akute medizinische Ursache 7 3%
- Ablenkung/Unaufmerksamkeit 22 11%
Gesamt 78 38%
Fehleinschiitzung

Anzahl Prozent
- eines stehenden Fahrzeuges 6 3%
- eines vorausfahrenden Fahrzeuges 29 14%
- der StraBenfiihrung 17 8%
- der Fahrdynamik des eigenen Fzgs. 21 10%
- der Witterung 20 10%
Gesamt 93 46 %
Unvorhergesehenes Verhalten

Anzahl Prozent
- des Fahrers 1 0,5%
- eines FuBgingers/Insassen/Tieres 10 5%
- Unfall/Panne 7 3%
- "Falschfahrer" 3 1,5%
- Suizid 2 1,0%
Gesamt 23 11%
Technischer Mangel

Anzahl Prozent
- Reifenschaden 7 3%
- sonstige 3 2%
Gesamt 10 5%

- Anzahl alle Unfille 204 100%

Diese Darstellung zeigt mit "Vigilanz" und "Fehleinschitzung" deutliche Schwer-
punkte der Unfallproblematik schwerer BAB-Unfille, die bisher kaum erfalit werden
konnten.
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Unfille, bei denen der Fahrer eingeschlafen ist, stehen mit 24 % an der Spitze. An
zweiter Stelle ergibt sich als "Verursachung" eines tddlichen Unfalles das
"Fehleinschdtzen eines vorherfahrenden Fahrzeuges" (14 %).

5.3.2 Ausgewihlte Ergebnisse zu "Begleitende Auffilligkeiten"
a) Begleitende Auffilligkeit "Junge Fahrer"

Insgesamt 57 (28 %) Fahrer eines Kraftfahrzeuges fielen als Verursacher in die
Altersgruppe 18 bis 24 Jahre. Dieses Merkmal "jugendlicher Fahrer" soll im Folgen-
den als "begleitende Auffilligkeit" im Zusammenhang mit den Unfallursachen vertieft
untersucht werden.

Altei' inJ ahren o mannlich weiblich Gesamt %
18 5 2 7 12%
19 9 0 9 16%
20 6 1 7 12%
21 6 0 6 10%
22 7 3 10 18%
23 7 1 8 14%
24 9 1 10 18%
Sumine 49 : 8 57  100%

Die Verteilung der minnlichen und weiblichen Unfallverursacher zeigt keine Unter-
schiede zur Gesamtheit aller 204 Unfélle. Mit ca. 86 % iiberwiegen mannliche Verur-
sacher gegeniiber 14 % weiblichen Unfallverursachern. Auch beim Vergleich aller
Verursacher todlicher Verkehrsunfélle im gesamten Bundesgebiet liegt die Verteilung
der Geschlechter dhnlich. Im Jahr 1991 entfielen von 9.920 Unfillen mit Getdteten
84 % auf ménnliche Verursacher und 16 % auf weibliche Verursacher.

Dunkelheit und Nisse haben fiir jugendliche Fahrer ebenso hohe Bedeutung wie fiir
altere Fahrer, wie der Vergleich mit der restlichen Altersgruppe zeigt:

Alter des'Unfallverursac’hers

18 =24 Jahre 25 und ilter
Dunkelheit 51% 47 %
Nisse 33% 35%

In 11 (19 %) Fallen trafen Dunkelheit und Ndsse zusammen.
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Unterschiede in der Art des Unfalles, ob Alleinunfall oder Unfall mit mehreren Betei-
ligten, zeigt fiir jugendliche Fahrer

Unfalltyp Unfille mit Fahreralter =~ Unfédlle mit Fahreralter
18 - 24 Jahre 25 und alter

Alleinunfall 44 % 31%

Unfall mit 2 Beteiligten 33% 42%

Unfall mit 3 - 7 Bet. 23 % 23%

Unfall mit 8 u. mehr Bet.- - 4%

eine leichte Uberreprisentation in der Gruppe der Alleinunfille im Gegensatz zu Un-
fallen mit 2 Beteiligten.

Die Verteilung der Unfallursachen nach "Auslosendem Kriterium" ergibt einen Hin-
weis auf existierende Probleme beziiglich der Fahrzeugfiihrung.

.. Unfille, bei denen das Alter des Verursachers zwischen 18 und 24 Jahren lag

nur Unfille zum Vergleich

Verursachung junger Verursacher restl. Verur.
(57) (147)

Vigilanz/Bewultseinsstorung

- Einschlafen 10 18% 26%

- Akute med. Ursache 1 2% 5%

- Abl./Unaufmerksamkeit 3 5% 13%

Fehleinschiitzung

- stehendes Fahrzeug 0 - 4%

- vorausfahrendes Fahrzeug 7 12% 15%

- Strafenfiihrung 8 14% 6%

- Fahrdynamik 9 16 % 8%

- Witterung 4 7% 11%

Unvorhergesehenes Verhalten

- Fahrer 0 - 1%

- FuBBgiinger/Insasse 5 9% 3%

- Unfall/Panne 2 3% 3%

- "Falschfahrer"/Suizid 2 3% 2%

Technischer Mangel

- Reifenschaden 5 9% 1%

- sonstige 1 2% 1%
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Fahrfehler junger Fahrer wie "Fehleinschidtzung der Fahrdynamik des eigenen Fahr-
zeuges" und "Fehleinschiatzung der Strafenfiihrung" unterscheiden sich deutlich. Sie
liegen um jeweils fast die Hilfte liber dem Wert der iibrigen Altersgruppen. Auch
scheint die Wartung des Fahrzeuges bei den jugendlichen Fahrern nachldssig gehand-
habt zu werden. Der Anteil der Reifenschiden (hauptsichlich alte Reifen) liegt trotz
kleiner Fallzahlen bedenklich hoch.

Weitere Abweichungen der beobachteten Merkmale zeigt die folgende Tabelle.

begleitende - i .
Auffalligkeit junge Verursacher - restl. Verursacher
’ : o7 (147)
Alkoholisiert 21% 11%
Eintrag im VZR 21% 18%
fremdes Fahrzeug 35% 12%
fremde Nationalitit 23% 26%
Geschwindigkeit > = 150 km/h  28% 18%

b) Begleitende Auffilligkeit "Geschwindigkeit"

Im Unterschied zur amtlichen Auszdhlung der Unfallursachen erscheint der Parameter
"Geschwindigkeit" in der neuen Ursachenbeschreibung nicht automatisch als auslo-
sendes Ereignis. Dies hat folgenden Grund:

Wird bei einem Unfall, bei dem der Fahrer z.B. bei Nisse und Aquaplaning ins
Schleudern gerit, in der amtlichen Verkehrsunfallanzeige die Ursache "iiberhdhte Ge-
schwindigkeit" eingetragen, so trifft dies nicht den exakten Sachverhalt der Unfallsi-
tuation. Nach der neuen Definition handelt es sich bei dem beschriebenen Unfall um
einen Fahrfehler, der sich als "Fehleinschitzen der Witterung" beschreiben 138t. Auch
die iiblicherweise verwendete Aussage "NichtangepaBte Geschwindigkeit” soll nicht
nur die zu hohe Geschwindigkeit als Ursache verdeutlichen, sondern vielmehr das
Fehlverhalten des Fahrers beschreiben, der nicht in der Lage war, mit seinem Fahr-
zeug auf eine bestimmte Situation angemessen zu reagieren.

Verkehrsunfdlle mit Getoteten auf Autobahnen fallen zwangsldufig in eine Gruppe
von Verkehrsunfillen, bei denen eine hohe Kollisionsenergie vorliegt. Kinetische
Energie ist wesentlich abhidngig von der Geschwindigkeit, so dafl das vorliegende
Unfallmaterial eine spezielle Teilmenge des Unfallgeschehens auf Autobahnen wider-
spiegelt. Diese Teilmenge mufl somit von hohen Geschwindigkeiten geprégt sein.

Ein Ubertragen von Aussagen iiber Geschwindigkeitsverteilungen bei tddlichen Un-
fillen auf das allgemeine Unfallgeschehen auf Autobahnen ist daher nicht ohne wei-
tere Erlauterung moglich.

Vergleich mit Verkehrsbeobachtungen (Geschwindigkeit iiber 150 km/h)

Einen ersten Uberblick {iber die Verteilung der Fahrgeschwindigkeiten des Verursa-
chers - vor der Kollision oder vor dem Abkommen von der Fahrbahn - zeigt die nich-
ste Tabelle. In der ersten Spalte sind alle verursachenden Fahrzeuglenker enthalten, in
der zweiten Spalte nur die verursachenden Pkw-Fahrer, in der dritten Spalte zum
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Vergleich Geschwindigkeitsmessungen der Polizei 1991, die sich ebenfalls nur auf
Pkw beziehen.

Geschwindigkeit Anzahl % Messung
Verursacher = onur Pkw “der Polizei-
- bis 100 km/h 21 21% 13,7%

_ iiber 100 bis 130 km/h 27 26% 43,6%

- {iber 130 bis 150 km/h 3% 23% 26,8%

- iber 150 km/h 30 30% 15,9%

Summen 101°100% 100%

%« = davon 9 Fahrzeuge auf der Klassengrenze von 150 km/h

** = 147 Pkw Verursacher, davon in 46 Fillen Geschwindigkeit nicht eindeutig zu ermitteln

Der Anteil der Unfille bei einer Ausgangs- oder Fahrgeschwindigkeit von iber 150
km/h lag demnach tiber den Zahlungen des flieBenden Verkehrs. Auffallend ist aber
auch der Geschwindigkeitsbereich bis 100 km/h, der gegeniiber den Verkehrszdhlun-
gen ebenfalls iberreprisentiert ist.

Die folgende Tabelle zeigt diese Zahlen in Verbindung mit den Lichtverhiltnissen und
der Witterung. Dabei wurde in "Helligkeit" oder "Dunkelheit/Dimmerung” und
"trockene Strale" oder "nasse bzw. glatte Straflie" unterteilt.

G’eschwindigkeit alle Dunkel Hell Trocken Nisse/Glitte ‘
Pkw als-Verursacher o
(101 60 6 (T3 (28)
- bis 100 km/h 21% 2% 20% 17% 32%
- 101 - 130 km/h 26% 26% 28% 29% 21%
- 131 - 150 km/h 23% 20% 25% 27% 11%
- tiber 150 km/h 30% 2% 27% 27% 36%
Summen 100% 100% 100% 100% 100%

Hohe Geschwindigkeiten iiber 150 km/h zeigen in der Gruppe der Dunkelheitsunfille,
aber auch bei den Unféllen auf nasser oder glatter Fahrbahn, einen erhdhten Anteil.
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Fahrercharakteristika in todlichen Unfillen ab 150 kimm/h

Da vermutet werden kann, daB der Anteil der Unfélle mit hoher Geschwindigkeit eine
spezielle Unfallcharakteristik hat, die in Bezug auf das Fahrerkollektiv und andere be-
gleitende Auffdlligkeiten zu neuen Erkenntnissen fiihren kann, wird in den folgenden
Betrachtungen auf diesen Teil des Unfallmaterials ndher eingegangen.

Die Grenze fiir die Festlegung der "hohen Geschwindigkeit" soll in diesen Betrach-
tungen "bei/tiber 150 km/h" liegen, wobei im Gegensatz zu den Auszdhlungen im er-
sten Teil des Kapitels neun Unfille bei 150 km/h mit in diese Gruppe fallen.

Durch diese sich hieraus ergebenden 42 Unfille, bei denen die Geschwindigkeit des
Verursachers bei oder iiber 150 km/h lag, konnen die speziellen Umstdnde dieser Un-
fallgruppe besser dargestellt werden.

Drei Motorradfahrer (von fiilnf Motorrad-Verursachern) sind in dieser Anzahl enthal-
ten, die mit Geschwindigkeiten iiber 150 km/h in einen Unfall verwickelt waren.
Diese Unfdlle weisen dariiberhinaus zweiradspezifische Besonderheiten auf, die im
Gesamtbericht vertieft und hier nicht getrennt behandelt werden.

Die Verteilung auf die Unfalltypen bzw. die Anzahl der Beteiligten ergibt folgendes
Bild:

Unfalltyp . , Unfalle .
o restliche Unfille " bei/iiber 150 km/h
100% n=162 100% n=42-
Alleinunfall 29 % 55%
Unfall mit 2 Beteiligten 43% 26%
Unfall mit 3 - 7 Bet. 24 % 19%
Unfall mit mehr als 8 Bet. 4% -

Uber die Hilfte aller Unfille bei/iiber 150 km/h mit Getoteten auf Autobahnen sind
Alleinunfille. Mit zunehmender Anzahl der beteiligten Fahrzeuge reduziert sich der
Anteil der Unfille mit hohen Geschwindigkeiten deutlich.

In keinem der hier erfafiten Unfélle, bei denen fiinf und mehr Verkehrsteilnehmer
beteiligt waren, lag die Geschwindigkeit des Verursachers iiber 150 km/h.

Die Aufteilung dieser Unfélle nach Unfallursachen ergibt einen erhdhten Anteil in der
Gruppe der "Fehleinschitzungen". Dagegen nimmt der Anteil der Unfélle durch Vi-
gilanzprobleme ab, obwohl immer noch fiinf Unfélle zu verzeichnen waren, bei denen
der Fahrer bei Geschwindigkeiten iiber 150 km/h eingeschlafen war.
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Unfille, bei:denen die Geschwindigkeit des Verursachers bei/iibér 150 krvn/h'lag’;_.
Verursachung . Anzahl % rest]i 162" Unt:
zum Vergleich

A Vigilanz/BewuBtseinsstdrung 9 22% 42%
B Fehleinschitzung 27 64 % 41%
C  Unvorhergesehenes Verhalten 1 2%) 14%
D Technischer Mangel 5 12% 3%
Summe 42 100% 100 %

Die jeweiligen Gruppen des "auslosenden Ereignisses” wurden aufgeteilt nach Ein-
zelursachen, wobei der Alleinunfall besonders beriicksichtigt wurde.

Unfiille, bei denen die Geschwindigkeit des Verursachers iiber 150 km/h lag

zum Vergleich nur Unfille davon nur
Ursache restl. Unfille >=150km/h % Alleinunfille
(162=100%) (42=100%) (23=100%)

Vigilanz/BewuBtseinsstirung

- Einschlafen 27% 5 12% 9%
- Akute med. Ursache 4% l %) -
- Abl./Unaufmerksamkeit 12% 3 7% 9%
Fehleinschiitzung

- stehendes Fahrzeug 3% 1 (2%) -
- vorausfahrendes Fahrzeug 12% 9 21% 9%
- StraBenfiihrung 8% 4 10% 17%
- Fahrdynamik 8% 8 19% 26 %
- Witterung 9% 5 12% 17%

Unvorhergesehenes Verhalten

- Fahrer 1% - - -
- FuBginger/Insasse 6% - - -
- Unfall/Panne 4% i 2%) 4%
- Falschfahrer/Suizid 3% - -

Technischer Mangel

- Reifenschaden 2% 3 7% 4%

1]

- sonstige 1% 5% 4%




-41 -

Probleme des menschlichen und technischen Versagens sind iiberreprdsentiert. Hohe
Geschwindigkeiten stellen erhdhte Anforderungen an Fahrer und Fahrzeug. Sobald
ein Fahrfehler auf- oder eine technische Panne eintritt, steigt das Unfallrisiko. Diese
Aussage war zu erwarten, daher miissen weitere Unfallinformationen herangezogen
werden, um die spezielle Struktur dieser Unfélle herauszuarbeiten. Wichtig ist dabei,
ob die Unfdlle bei 150 km/h und mehr nur auf die Geschwindigkeit zuriickzufiihren
sind, oder ob besondere Umstinde des Fahrerverhaltens vorliegen, durch die die Ge-
schwindigkeit sich erst voll risikotrichtig auswirkt. Mit anderen Worten: Gibt es eine
bestimmte Gruppe von Personen, die ein erhohtes Risiko hat bzw. die von der Grund-
einstellung her Voraussetzungen fiir eine erhohte Unfallgefahr mitbringt?

Die Betrachtung der "begleitenden Auffdlligkeiten" ermdglicht eine tiefere Analyse
der individuellen Struktur der Fahrer sowie der Fahrzeuge und des Umfeldes.

Folgende Definitionen der im vorangegangenen Kapitel angesprochenen Auftélligkei-
ten wurden dabei verwendet:

Alkoholisiert mehr als 0,3 Promille als Verursacher
Eintrag im VZR einen oder mehrere Eintrige vor dem Unfallereignis
Junger Fahrer Alter des Verursachers zwischen 18 und 24 Jahren
Alterer Fahrer Alter des Verursachers iiber 60 Jahre
Fahranfdnger Fiihrerscheinbesitz bis 2 Jahre
fremdes Fahrzeug ausgeliehenes oder erst einige Monate altes Fahrzeug
Ausldnder keine deutsche Staatsangehorigkeit.
_begleitende | R
Auffilligkeit - restl:Unfille Unfille mit v>> 150 km/h =
; (162) (42) ‘
Alkoholisiert 11% 24 %
Eintrag im VZR 15% 31%
Junger Fahrer 25% 38%
Alterer Fahrer 9% 2%
Fahranfanger 27% 33%
fremdes Fahrzeug 17% 24 %
Ausliander 25% 29%

Die vorstehende Tabelle liefert einen deutlichen Hinweis auf das vorhandene Risiko-
potential bei Fahrern, die todliche Unfille mit einer Geschwindigkeit von iiber 150
km/h verursacht haben:

- ca. doppelt soviele alkoholisierte Fahrer

- ca. doppelt soviele Fahrer mit Eintrdgen im VZR

- mehr junge Fahrer
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Einzig der Anteil der dlteren Fahrer als Verursacher eines Unfalles mit einer Fahrge-
schwindigkeit ab oder iiber 150 km/h liegt unter dem Vergleichswert der restlichen
Unfille.

In fiinf Fillen (12 %) der 42 Unfille mit hoher Geschwindigkeit lag die Kombination:
alkoholisiert und Eintrag im VZR

vor.

Ebenfalls in fiinf Fillen (12 %) bestand die Kombination:
fremdes Fahrzeug und Alter 18 - 24 Jahre

Noch deutlicher wird das Risikopotential bei der Analyse der begleitenden Aufféllig-
keiten nach getrennten Ursachengruppen.

Die hdufigste Ursachengruppe "Fehleinschitzungen" zeigt einen Anteil von 30 %
(8 Fille) bei den Unféllen unter Alkoholeinflul. 11 Unfélle oder 40 % wurden von
jugendlichen Verursachern ausgeldst. Die realistische Beurteilung der Situation, z.B.
das Einschdtzen der Geschwindigkeit eines vorausfahrenden Fahrzeuges, aber auch
die richtige Reaktion bei Notbremsungen und Ausweichmandvern, stellt diese Gruppe
vor grofle Schwierigkeiten.

In der zweiten Ursachengruppe "Vigilanz" ist aufféllig, daB 55 % der Verursacher be-
reits einen Eintrag in Flensburg hatten. Eine gewisse Sorglosigkeit oder prinzipielle
Unterschidtzung des Fahrens auf Autobahnen ist hier unter Umstinden der Grund.

~“Unfille " “davon mit Ursache ‘

> 150 km/h © Vigilanz Fehleinschitzung
Alkoholisiert 24 % 22% 30%
Eintrag im VZR 31% 55% 30%
Junge Fahrer 38% 11% 40%

Dieser Zusammenhang zwischen begleitenden Auffélligkeiten und Unfallursachen
zeigt bei einigen extremen Unfillen eine fatale Haufung.

Angurtverhalten bei Geschwindigkeiten ab 150 km/h

Bei 29 der insgesamt 39 Fahrer der Unfall-Pkw bei bzw. iber 150 km/h (drei
Verursacher waren Motorradfahrer) konnte eindeutig festgestellt werden, ob der
Sicherheitsgurt angelegt war. Bei zehn Unfillen lagen keine Informationen iiber die
Gurtbenutzung vor.
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Rund 34 % der Pkw-Fahrer (10 Fille), die bei hohen Geschwindigkeiten einen Unfall
verursachten, trugen keinen Sicherheitsgurt.

Ging man bis jetzt von der allgemeinen Erkenntnis aus, dafl auf Autobahnen im Ge-
gensatz zum Stadtverkehr das Gurtverhalten befriedigend ist (rund 95 %, BASt 1991),
kann aufgrund dieser Zahlen gesagt werden, daf dieses fir Unfallverursacher bei
schweren Unfédllen nicht zutrifft. Diese Nichtbeachtung von Vorschriften paft auch in
das Bild, das bereits durch die begleitenden Auffélligkeiten dieser Gruppe von Fah-
rern gepragt wurde.

Auch in Bezug auf vorhandene Geschwindigkeitsbegrenzungen zeigt sich bei den Un-
fallen mit hohen Geschwindigkeiten eine gewisse Nichtbeachtung bestehender Ge-
setze.

In 4 (10 %) der 42 Fille lag eine Geschwindigkeitsbegrenzung vor (Tempo 40 km/h,
80 km/h und 100 km/h). Diese Geschwindigkeitsbegrenzungen wurden in allen diesen
Féllen um mehr als 50 km/h tberschritten.

In 36 Féllen ( rund 16 % der 204 Unfille) lag das Unfallereignis innerhalb einer tem-
polimitierten Zone. Bei 23 Unfillen konnte die Geschwindigkeit rekonstruiert werden.
Aus dieser Gruppe hielten sich 11 Fahrer (48 %) nicht an die Geschwindigkeitsbe-
grenzung.

5.3.3 Begleitende Auffilligkeiten - Schlubemerkung

Die beiden exemplarisch gezeigten Beispiele machen auch deutlich, daBl eine Querver-
bindung der einzelnen Merkmale fir wichtige Unfallgruppen vorliegt und trotz man-
cher Einschrinkungen, vor allem der relativ kleinen statistischen Zahlen, Aussagen
getroffen werden konnen. So ist z.B. das Unfall-Merkmal "hohe Geschwindigkeit"
eng verbunden mit dem jugendlichen Fahreralter und umgekehrt.

Auch bei den weiteren untersuchten Merkmalen 148t sich diese Interaktion beobach-
ten. Dies bestitigt die Feststellung, dafl ein Unfallereignis in den meisten Fillen durch
ein Zusammentreffen mehrerer Risikofaktoren zustandekommt und durch isolierte
Einzelaktionen alleine keine grofle Auswirkung auf das Unfallgeschehen erwartet
werden konnen.

Unter dieser Voraussetzung sind die im folgenden Kapitel dargestellten Schwerpunkte
des Unfallgeschehens zu sehen.
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6. Schwerpunkte des Unfallgeschehens bei todlichen BAB-Unfillen

6.1 Methodik der Darstellung nach "Schwerpunktthemen"

Die "Schwerpunktthemen" sind durch folgende Merkmale charakterisiert:

- als Unfallursache eine Haufigkeit von 10 % oder mehr

- als begleitende Auffélligkeit innerhalb einer Ursachengruppe eine Haufigkeit
von 10 % oder mehr

- typische iibereinstimmende Verhaltensweisen spezieller Fahrergruppen in mehr
als zehn Fillen

- spezielle Problembereiche der Unfallforschung.

Die Analyse der Schwerpunktthemen erfolgt dabei auf drei Ebenen:

2)

b)

Problemabgrenzung
Allgemeine Darstellung des Schwerpunktes mit Angabe der Auftretenshdufigkeit
und der resultierenden Unfallfolgen

Struktur der begleitenden Auffilligkeiten
Haufigkeiten und Kombinationen der festgestellten Merkmale

Zu erorternde Mafinahmen

Die aufgefiihrten Mafinahmen sind im Sinne einer Themensammlung zur Risi-
kominderung zu verstehen - zundchst unabhdngig von Umsetzungs-
/Kontrollmdglichkeiten und Effektivititsgrad. Diese Punkte haben sich aus dem
Unfallgeschehen als erorterungsbediirftig erwiesen; zu den wichtigsten Punkten
wird im Kapitel 7 Stellung genommen.

Alle in den einzelnen Punkten angesprochenen Ergebnisse sind ausfiihrlich im Ge-
samtbericht behandelt. Bei der Aufzdhlung der Schwerpunkte wurde auf eine mog-
lichst einfache und verstdndliche Wiedergabe der Ergebnisse geachtet, um mdogliche
GegenmaBnahmen oder EinfluBfaktoren aufzuzeigen, die das Unfallgeschehen auf den
Autobahnen positiv beeinflussen kénnen.

Bei der Bewertung der Schwerpunktthemen miissen folgende aus der Untersuchung
gewonnene Aspekte beriicksichtigt werden:

- Entsprechend dem Unfallmaterial konnen nur Schwerpunkte fiir Unfélle mit
Getoteten auf Autobahnen in Bayern 1991 dargestellt werden. Es handelt sich
damit sowohl um ein regional begrenztes Material von 204 Unfillen, als auch
um eine durch die Unfallschwere begriindete Selektion.

- Aufgrund der Vergleichsuntersuchungen Freistaat Bayern/BRD diirften die Er-
gebnisse mit gewissen Abstrichen auf die Struktur aller Autobahnunfille mit
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todlichen Verletzungen {ibertragbar sein. Die Unabhingigkeit von regionalen
Schwerpunkten sollte durch erginzende Untersuchungen noch bestétigt wer-
den.

- Aufgrund des Kriteriums "Unfélle mit Getoteten" diirfen die Schwerpunktthe-
men aber nicht auf das allgemeine Unfallgeschehen auf Autobahnen iibertragen
werden. Bei Unfdllen mit leichtem Personenschaden oder Sachschaden wiirden
sich sowohl neue Schwerpunktthemen und Unfallverteilungen als auch andere
GegenmafBinahmen ergeben.

- Die Sicherheit der Autobahnen muB in ganzheitlicher Sicht durch ein Biindel
unterschiedlicher MaBnahmen erhoht werden. Einzelne SicherheitsmaBnahmen
scheinen nur wenig erfolgsversprechend. In den nachfolgenden Schwer-
punktthemen wird aufgezeigt, wie und mit welchen Mitteln das Risiko todli-
cher BAB-Unfille beeinfluft werden  konnte und  inwieweit
Realisierungsmdoglichkeiten gesehen werden.

- Die Darstellung der Schwerpunktthemen beruht auf der Untersuchung zum Teil
auch kleiner Fallzahlen, bezieht aber auch Expertenwissen mit ein.

6.2 Darstellung der Schwerpunktthemen

Die Behandlung der Schwerpunktthemen entspricht einer thematischen Zuordnung zu
vier Bereichen und stellt keine Rangreihe dar. Eine exakte Rangreihe der einzelnen
Schwerpunktthemen wire ohnehin nicht realisierbar, da sich viele Schwerpunktthemen
mehr oder minder i{iberschneiden und je nach Problemsicht ein Parameter einmal do-
minierend, in anderen Féllen dagegen sekundir und zum Hauptrisiko nur beitragend
sein kann.

Junge Verkehrsteilnehmer
Nationalitit des Fahrers
Fahrer aus neuen Bundeslandern

Ul aw>

Sicherung der Insassen
- Angurten
- Kinder im Auto

Ermudung
Andere Beeintridchtigungen der Fahrtiichtigkeit

gsBes]

Unterschédtzung der BAB-Anforderungen
Fehleinschdtzung des vorausfahrenden Fahrzeuges

I Q

Fortsetzung niichste Seite
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I Fehleinschitzung der Fahrdynamik des eigenen Fahrzeuges

K Fahrgeschwindigkeit
L Alleinunfélle

M Beteiligung von LKW {iber 7,5t
N Beteiligung von Klein-Lkw unter 7,5t
O Signalbild von Lkw

P Brandunfille

R Unglinstige Witterung
S Nachtunfille

T Unfille im Bereich von Ein- und Ausfahrten
U Ausgestiegene Insassen/FuBlgénger

Innerhalb der vier Bereiche wurde ebenfalls nach Themengruppen untergliedert, die
sich konkret aus dem Unfallmaterial entsprechend den Definitionen etc. ergaben. Zur
weiteren Verdeutlichung, daf damit keine Rangreihe aufgestellt wird, erfolgte eine
Kennzeichnung der Schwerpunktthemen nach Buchstaben.

Die Aufnahme des Bereichs "Fahrer/Fahrzeug" erschien zweckméBig, da hier oft eine
starke Interaktion vorliegt; der Fahrer bringt zum Teil Unfallrisiken und Verhaltens-
defizite ein, die sich erst bei Verfiigbarkeit eines entsprechenden Fahrzeuges aus-
wirken. In den Handen gewisser Fahrer, aber auch unter bestimmten Umstdnden kann
sich der Regelkreis Fahrer/Fahrzeug zu gefdhrlicher Risikoiiberh6hung aufschaukeln.
Um diesen EinfluB deutlicher bewuBt zu machen, wurde die Zusatzgruppe
"Fahrer/Fahrzeug" gebildet.



- 47 -

Schwerpunktthema A: Junge Verkehrsteilnehmer (18 bis 24 Jahre)
a) Problemabgrenzung

Junge Verkehrsteilnehmer verursachten 57 der 204 todlichen Unfille (28 %). Dabei
wurden 68 Personen getdtet (28 % aller 242 Getdteten).

Es sind gleichermaBen jugendliche Fahranfdnger zwischen 18 und 20 Jahren und
junge Fahrer zwischen 21 und 24 Jahren beteiligt. In 86 % handelt es sich hierbei um
junge Minner.

b) Struktur der begleitenden Auffélligkeiten

Die Hauptunfallursachen junger Verkehrsteilnehmer sowie die begleitenden Auffillig-
keiten sind in Kapitel 5.3.2 dargestellt.
Daraus lassen sich folgende Feststellungen ableiten:

- Ein wesentliches Problem ist die Fehleinschdtzung der Fahrdynamik des eige-
nen Fahrzeugs (16 %) und die Beurteilung des StraBenverlaufes (14 %),
besonders in Kurvenbereichen.

- Hohe Geschwindigkeiten treten bei jugendlichen Fahrern hdufiger auf (28 %).
Ebenfalls hdufiger sind Eintrdge im VZR (21 %) und alkoholisierte Verur-
sacher (21 %) zu finden.

- Die Benutzung eines fremden, unbekannten Fahrzeugs ist mit 35 % der verur-
sachten Unfille sehr hoch.

- Der technische Zustand von Pkw junger Fahrer ist unterdurchschnittlich; 70 %
aller Reifendefekte traten bei Pkw junger Fahrer auf.

- Einschlafen ist bei jungen Fahrern zwar weniger hiufig als im Gesamtdurch-
schnitt, doch ist fast jeder fiinfte Unfall (18 %) junger Fahrer darauf
zuriickzufiihren.

¢) Zu erdrternde MaBinahmen

- Uberdenken des bestehenden Ausbildungskonzeptes unter Beriicksichtigung ei-
ner zweiphasigen Fahrausbildung

- Vertiefung der Aspekte "Fahrdynamik", "fremdes Fahrzeug" und "Fahrt mit
voller Insassenbesetzung"” im Rahmen der Ausbildung

- Gestaltung von zusdtzlichen Sonderfahrten bei der Ausbildung als
"Streckenfahrten auf Autobahnen", insbesondere auch zu Zeiten starken Ver-
kehrsaufkommens

- bessere Aufkldrung iiber Auswirkungen von technisch vernachldssigten Fahr-
zeugen und falscher bzw. alter Bereifung

- bessere Vermittlung des Problembereiches "Alkohol"; Herabsetzung des Ge-
fahrengrenzwertes von 0,8 Promille auf einen geringeren Wert

- verstirkte Alkoholkontrollen, insbesonders am Wochenende

- verstarkte Sicherheitsaktionen in Discos, verbunden mit verstirkten Alkohol-
kontrollen im Umfeld, verstirkte Informat1on iber "Disco-Effekt" der Uber-
reizung (M1tfahreremﬂuB)

- Geschwindigkeitsbegrenzung fiir junge Fahrer auf Autobahnen (z.B. 130 km/h)
wihrend der Probezeit.
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Schwerpunkt-Thema B: Nationalitit der Unfallverursacher
a) Problemabgrenzung

Todliche Unfélle auf Autobahnen wurden in 52 Fillen (25 %) durch Auslinder verur-
sacht. Davon hatten 54 % ihren Wohnsitz innerhalb, 46 % auflerhalb Deutschlands.
Von den 242 Getdteten waren 63 auslidndische Staatsbiirger (26 %), darunter befanden
sich 24 Unfallverursacher.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

Spezielle Schwerpunkte ergaben sich hinsichtlich der Hauptunfallursachen, der Auf-
falligkeiten und der Gurtbenutzung. Hieraus lassen sich folgende Feststellungen ab-
leiten:
- Einschlafen (33 %) in Verbindung mit langer Fahrzeit (29 %) ist bei ca. einem
Drittel der Unfille von Ausldndern die dominierende Unfallursache.

- Schlafende Mitfahrer (27 %) begiinstigen die Ursache "Einschlafen" wesent-
lich.

- Auffillig ist der um fast ein Drittel erhohte Anteil (42 %) starker Pkw mit
Motorleistung von 80 kW und mehr.

- Fremde, ausgeliehene Fahrzeuge haben erhohten Anteil (25 %).

- Mangelnde Vertrautheit mit deutschen Autobahnen bzw. "Autobahnbe-
wuBtsein" sind ein erhebliches Sicherheitsdefizit: von den 64 Getdteten waren
vier nach Pannen ausgestiegene Fahrzeuginsassen sowie ein FuBginger nicht
deutscher Nationalitét.

- Die Kenntnis bzw. Befolgung deutscher Vorschriften ist ungeniigend - insbe-
sondere in Bezug auf das Angurten. Von den 39 getéteten ausldndischen Pkw-
Insassen mit priifbarem Angurtverhalten waren zwei Drittel (26 Getotete) nicht
angegurtet.

¢) Zu erdrternde Maflnahmen

- Verstarkte Aufklarung der Zielgruppe (Angurtvorschrift, Kindersicherung,
AutobahnbewuBtsein)

- besondere Aufkldrung und Nachschulung von Fahrzeugfiihrern, die ihre deut-
sche Fahrerlaubnis priifungsfrei durch Umschreibung erhalten haben

- Aufkldarungskampagnen/Faltblitter/Plakat-Aktionen an der Grenze
- BewubBtmachen der Gefahr fiir "ausgestiegene Fahrzeuginsassen"

- weitere Verbesserung der Autobahnhinweise, Symboldarstellung statt deut-
schem Text (z.B. "keine Tankstelle auf x km")

- verstarkte Kontrolle des Angurtverhaltens an Grenziibergangsstellen

- verstdrkte Kontrolle der Fahrtiichtigkeit, der Fahrzeugsicherheit und Einhaltung
der Lenk- und Ruhezeiten bei Lkw und Bussen

- Schaffung der Moglichkeiten der Zustellung und Vollstreckung von deutschen
Ahndungsmafnahmen im Ausland.
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Schwerpunkt-Thema C: Fahrer aus den neuen Bundeslindern
a) Problemabgrenzung

Sowohl hinsichtlich der Unfallverursacher als auch der Getodteten hatten Biirger aus
den neuen Bundesldndern 1991 einen Anteil von rund 10 %. Die Art der Pkw ergibt
keinen generellen Hinweis auf "Sicherheitsdefizite". Von den 20 Fahrzeugen der
Verursacher stammte nur noch eines aus alter DDR-Produktion.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

Die wesentlichen Unfallursachen und die begleitenden Auffalligkeiten geben einen
deutlichen Hinweis darauf, da zumindest im Jahre 1991 die Fahrer aus den neuen
Bundesldndern Probleme mit StraBenfiihrung und Verkehrsdichte auf westdeutschen
Autobahnen hatten:

- Fehleinschdtzung der StraBenfithrung, Unfdlle bei hoher Verkehrsdichte und an
BAB-Knoten sind im Vergleich zum Gesamtdurchschnitt der Studie verdoppelt

- Unfalle im Gegenverkehr, das heifit bei einspuriger Richtungsfahrbahn oder
Baustellen, sind deutlich erh6ht

- Vigilanzprobleme (Einschlafen/Unaufmerksamkeit) sind 1,5fach hoher als im
Durchschnitt

- von den getoteten Pkw-Insassen waren rund zwei Drittel nicht angegurtet, 13
Insassen wurden herausgeschleudert. Trotz Ausriistung der Fahrzeuge mit
Gurten ist die Angurtquote tiberraschend gering.

¢) Zu erdrternde MaBnahmen

- AufkldrungsmafBnahmen und Vereinheitlichung des Autobahn-Standards sollten
im Vordergrund stehen

- Verbesserung des Angurtverhaltens mufl durch Information und Kontrolle er-
reicht werden

- eine Strategie gegen Einschlafen und Unterschitzen der Autobahn ist zu ent-
wickeln.

Dabei ist zu beriicksichtigen, daB} das vorliegende Unfallmaterial aus 1991 stammt und
sich zwischenzeitlich eine bessere Anpassung/Gewohnung an die westdeutschen BAB-
Charakteristika entwickelt haben diirfte.
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Schwerpunkt-Thema D: Sicherung der Insassen

Hierbei ist zu unterscheiden zwischen dem Angurtverhalten der Erwachsenen und der
Sicherung der Kinder.

Neue Technologien wie zum Beispiel Airbag spielten noch keine Rolle (nur zwei
Fille).

al) Problemabgrenzung "Angurten" von Erwachsenen

Unter den 242 Getéteten befanden sich 183 Pkw-Insassen (76 %); hiervon waren
mindestens 66 nicht angegurtet. Bei 48 getdteten Insassen konnte nicht mehr rekon-
struiert werden ob sie angegurtet waren, d.h. also die Hélfte der getiteten Insassen,
bei denen das Angurtverhalten bekannt war, trugen keinen Gurt. Besonders negativ
fielen Fondinsassen auf, die zu 86 % nicht angegurtet waren.

Dominierende Todesursache der Nichtangegurteten ist das Herausschleudern aus dem
Pkw (43 Fille, 65 %). Einzeluntersuchungen ergaben, daf mindestens 50 bis 60 %
der nicht angegurteten Getoteten iiberlebt hdtten, wenn sie angegurtet gewesen wiren.
Im Vergleich zu der allgemeinen Sicherungsquote auf Autobahnen, die entsprechend
den BASt-Verkehrsbeobachtungen 1991 bei ca. 95 % (tagstiber) liegt, zeigt sich, daB:

- 30 bis 50 % der Getédteten Pkw-Insassen auf bayerischen Autobahnen keinen
Gurt trugen

- das Angurtverhalten auf dem Riicksitz nach wie vor absolut unbefriedigend ist.
bl) Struktur der begleitenden Auffdlligkeiten

Hinsichtlich der begleitenden Auffélligkeiten ist zwischen Fahrer und Insassen zu un-
terscheiden.

Die Hauptursachen und Auffilligkeiten bei unfallverursachenden, nicht angegurteten
Pkw-Fahrern ergeben klare Schwerpunkte:

- Ein Drittel der nicht angegurteten Fahrer war alkoholisiert, zwei Drittel dieser
Unfille ereigneten sich bei Dunkelheit/Ddmmerung und niedriger Verkehrs-
dichte.

- Unfélle mit relativ zu hoher Geschwindigkeit sind ca. um den Faktor 1,5 er-
hoht; Fehleinschdtzung der Fahrdynamik des eigenen Fahrzeugs tritt doppelt
so hédufig auf; zwei Drittel der von nicht angegurteten Fahrern verursachten
Unfille waren Alleinunfille.

- Nichtangurten und erhohte Risikobereitschaft der Fahrergruppe hidngen oft
zusammen.
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Ein Spezialproblem ist die Sicherung von Kindern. Hierbei ergibt sich folgender
Sachstand:

a2) Problemabgrenzung "Kinder im Auto"

Unter den 242 Getdteten befanden sich zehn Kinder im Alter bis zu 12 Jahren als
Insassen in Pkw, nur ein Kind war gesichert. Die Altersgruppen bis zwei Jahre (drei
getdtete Kinder) und die der 10-/11jdhrigen (vier getdtete Kinder) waren dominierend.
Fiinf Kinder wurden aus dem Fahrzeug herausgeschleudert. Einzeluntersuchungen er-
gaben, daB bei ordnungsgemiBer Sicherung wahrscheinlich sechs der neun nicht gesi-
cherten Kinder iiberlebt hitten.

b2) Struktur begleitender Auffilligkeiten bei Kindern

Fiinf der zehn Kinder bis zu 12 Jahren hatten keine deutsche Staatsangehorigkeit, und
drei stammten aus den neuen Bundesldndern.

Ablenkung durch Kinder erscheint auch als Unfallursache.

¢) Zu erorternde MaBnahmen beziiglich Sicherung von Erwachsenen und Kindern

- Bessere Aufkldarung (Erhohung der Gurtanlegequote generell, besonders auf
dem Riicksitz und bei Kindern)

- spezielle Informationskampagnen fiir Auslander
- vermehrte Kontrollen, zum Beispiel durch Zivilstreifen und an den Grenzen

- Auswertung von Frontalaufnahmen bei Geschwindigkeitskontrollen im Hin-
blick auf das Angurtverhalten

- Verschirfung der Ahndung bei Nichtangurten (Bufigeld mit Eintragung im
VZR), Durchsetzung der gesetzlich vorgeschriebenen Sicherungspflicht fiir
Kinder im Pkw

- Kfz-Technik: verstirkte Hinweise bei Nichtangurten von Insassen, zum Bei-
spiel akustisches oder optisches Signal

- Verbesserung der Gurtsysteme im Hinblick auf Benutzerkomfort, vor allem auf
dem Riicksitz

- verstirkter Serieneinbau von "Advanced Systems" wie Gurtstraffer, Airbag
etc.; Verbesserung und Vereinfachung der Befestigung und Auswechslung von
Kindersitzen im Pkw (z.B. starre Steckverbindung bei zukiinftigem ISO-FIX-
System).
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Schwerpunkt-Thema E: Ermiidung
a) Problemabgrenzung

Als haufigstes auslosendes Ereignis wurde in 49 (24 %) von 204 Unfillen Einschlafen
festgestellt. Es handelte sich um 35 Pkw-Fahrer (71 %), 13 Lkw/Lieferwagen-Fahrer
(27 %) und einen Wohnmobilfahrer. Lkw und Lieferwagen fanden sich nur bei Un-
fallen mit mindestens zwei Beteiligten.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

Es liegen charakteristische Merkmale vor, die zum Teil in typischen Kombinationen
auftreten:
- Lange Fahrzeit (33%), schlafende Mitfahrer (25%), erhohter Ausldnderanteil
(35%) und geringe Verkehrsdichte (29%)

- erstaunlich ist der relativ hohe Anteil von Unféllen durch Einschlafen am Tag,
d.h. zwischen 8 und 21 Uhr mit 35 % (17 Fillen)

- von den insgesamt sieben Unféllen an Baustellen sind fiinf (70 %) der Katego-
rie "Einschlafen" zuzuordnen.

Todliche Unfdlle an Baustellen sind somit nicht auf schlechte Erkennbarkeit, sondern
vor allem auf die Ursachen "Ermiidung des Fahrers" und "Gegenverkehr" zurilickzu-
fiihren.

¢) Zu erorternde Mafinahmen

- BewuBtseinsbildung, daB Unfdlle mit Ermiidung auf Autobahnen eine beson-
dere Gefahr darstellen und daB Strategien gegen diese Unfallursache bzw.
Monotonie entwickelt werden miissen

- Information {iber Symptome der Ermiidung und der Notwendigkeit einer sinn-
vollen Pausengestaltung sowohl in der Fahrerausbildung/Weiterbildung als
auch im Verkehrsrundfunk

- Aufkldrung iiber das Verhalten mitfahrender Passagiere (es sollten keinesfalls
alle schlafen, mindestens einer sollte den Fahrer wachhalten)

- Integration von Pausenempfehlungen in den Bord-Computer/Fahrtschreiber,
gef. Kontrolle der Fahrtdauer in Unfalldatenschreiber (UDS)

- Entwicklung technischer Mafinahmen zur Warnung bei beginnendem Ein-
schlafen (Beispiel: Lenkausschlagmessung, Projekt Prometheus) und Doku-
mentation im EG-Kontrollgerdt und UDS

- verstarkte Kontrollen der Lenk- und Ruhezeiten bei Bus- und Lkw-Fahrern

- spezieller Markierungsstreifen mit profilierter Querrippung an beiden Fahr-
bahnrdndern (akustische Warnung des Fahrers).
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Schwerpunkt-Thema F: Andere Beeintrichtigungen der Fahrtiichtigkeit

Hierunter ist eine Beeintrichtigung aufgrund von Alkoholgenufl oder Drogen einer-
seits, andererseits auch durch das Auftreten von medizinischen Ursachen zu verste-
hen.

a) Problemabgrenzung

Medizinische Griinde wurden in sieben der 204 Unfille festgestellt, dabei wurden fiinf
der Verursacher bzw. insgesamt zehn Personen getétet. Ab ca. 50 Jahren ist eine
Haufung festzustellen; die medizinischen Ursachen konzentrieren sich auf Herzerkran-
kungen (3x), Diabetes (1x), Anfallsleiden (1x) und plotzliche Schwicheanfille (2x).

Alkohol ist auch auf Autobahnen ein zentrales Problem. Bei 13 % der Unfallverursa-
cher wurde eine Alkoholisierung festgestellt.

Drogeneinfluf} lag in zwei Féllen vor, wobei eine Dunkelziffer nicht ausgeschlossen
werden kann.

Von den 204 Unfallverursachern waren 27 Personen (13 %) mit {iber 0,3 Promille
BAK alkoholisiert, 19 Personen (9 %) hatten BAK-Werte von iiber 0,8 Promille. Ne-
ben 22 Pkw-Fahrern und einem Lkw-Fahrer handelte es sich hierbei um vier FuBgin-
ger, die im Bereich von Raststitten bzw. als Anhalter betrunken den Unfall verur-
sachten.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

Die Verteilung der Hauptunfallursachen, insbesondere aber der begleitenden Auffil-
ligkeiten, weisen darauf hin, daB es sich bei vielen Alkoholunféllen nicht um ein zu-
falliges Ereignis handelt, sondern daB dieser Schwerpunkt des Unfallgeschehens durch

eine deutliche Risikogruppe gekennzeichnet ist.

- Knapp 80 % der Alkoholunfille ereigneten sich bei Dimmerung oder Dunkel-
heit

- in 44 % (12 Fille) handelte es sich um junge Fahrer zwischen 18 und 24 Jah-
ren

- der Anteil von Alleinunféllen betragt 30 %

- der Anteil von Eintragungen im VZR ist mit 30 % (acht von 27 Fillen)
{iberreprasentiert

- rund die Hilfte aller alkoholisierten Pkw-Fahrer verungliickten bei
Geschwindigkeiten von tiber 150 km/h
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- die Fehleinschitzung der Fahrdynamik des eigenen Fahrzeugs ist anndhernd
doppelt so hoch im Vergleich zum Durchschnittsanteil von 10 % bei tddlichen
BAB-Unfillen.

¢) Zu erOrternde Mafnahmen

- Tempolimit fiir Risikopatienten, z.B. bei Diabetes, schweren Herz- und Kreis-
laufkrankheiten

- Intensivierung des Unterrichts in den allgemeinbildenden und weiterfilhrenden
Schulen sowie Fahrschulen iiber die Auswirkungen des Alkohols auf die ver-
kehrsrelevanten, psychophysischen Funktionen und Personlichkeitseigen-
schaften

- auf dem Gebiet der Fahrzeugtechnik Uberlegungen im Hinblick auf Promille-
Sensoren im Fahrzeug

- Begrenzung des Alkoholkonsums an Autobahn-Raststitten/Tankstellen (Beispiel
USA)

- verstarkte Alkoholkontrollen, Einfiihrung von gerichtlich anerkannten, schnel-
len Mefmethoden

- Schnelltest fiir Cannabis, Cocain, Heroin und andere Drogen flir Polizeikon-
trollen und entsprechende Schulung der Beamten auf erkennbare Symptome
von Drogenabusus

- reduzierter BAK Hochstwert fiir Fahranfanger im Zeitraum des Fiihrerscheins
auf Probe oder innerhalb der ersten beiden Jahren nach Erwerb der Klasse 3.
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Schwerpunkt-Thema G: Unterschiitzung der BAB-Anforderungen

Das Fahren auf bundesdeutschen Autobahnen ist wesentlich sicherer als auf anderen
Strafien. Das hohe subjektive Sicherheitsgefiihl des Fahrens auf einer fast idealen, sto-
rungsfreien Fahrtrasse kann aber zu einer Unterschdtzung der nicht bewuBt wahr-
nehmbaren, objektiv bestehenden Gefahr fiihren.

Aufgrund der scheinbar einfachen Fahraufgabe wird die Aufmerksamkeit reduziert,
gleichzeitig erhoht sich durch die méglichen héheren Geschwindigkeiten aber das Ri-
siko bei einer Stérung. Die Unterbewertung der Gefahren auf Autobahnen kann sich
in folgenden Bereichen bemerkbar machen:

Vigilanz:
- Einschlafen
- Unaufmerksamkeit
- Ablenkung
Fehleinschdtzung:

- der eigenen Grenzen
- der physikalischen Grenzen
- des Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer.

Im Gegensatz zu den bisherigen Schwerpunktthemen 148t sich "Unterschitzung" als
Unfallfaktor nicht in Zahlen fassen, sondern nur generell abschitzen.

a) Problemabgrenzung

Bei der Bearbeitung der Unfidlle ist aufgefallen, daB in vielen Konfliktsituationen der
Fahrer des verursachenden Fahrzeuges iiberrascht war und sich dann der Folgen eines
Ausweich- oder Bremsmandvers nicht bewuft wurde. Ein konzentrierter Fahrer, der
sich auf bestimmte Situationen auf Autobahnen einstellt, hitte in diesen Fillen den
Unfall vermeiden konnen.

Vorsichtig geschitzt fallen ca. ein Viertel des vorliegenden Unfallmaterials in die
Gruppe "Unterschdtzung und Sorglosigkeit".

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten
Quantitative Aussagen lassen sich fiir den Faktor "Unterschitzung des objektiven Ri-

sikos auf der Autobahn" nicht aufstellen. Folgende Merkmale lassen sich aber nach
Bearbeitung des Unfallmaterials erkennen:

- Unfille auf gut ausgebauten dreispurigen Autobahnen sind ebenso hdufig wie
auf normalen zweispurigen Abschnitten, obwohl die Verkehrssituation auf
breiteren Autobahnen in der Regel iibersichtlicher ist.

- 87 % der Unfille ereignen sich bei einem {ibersichtlichen StraBenverlauf.

- Mit 13 % Anteil ist der Urlaubsmonat August der Monat mit den meisten todli-
chen Unfillen.
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¢) Zu erdrternde MaBnahmen

Weiterentwicklung der bereits existierenden Ansidtze fiir Mafinahmen der Bewuft-
seinsbildung, dafl auch Fahren auf der Autobahn eine "Fahrleistung" ist, und daff we-
gen der relativ hoheren Geschwindigkeiten und daher erforderlichen kurzen Reakti-
onszeiten bei Storungen eine erhohte Konzentration erforderlich ist.

Konkrete MafBnahmen sind noch nicht erkennbar; die Aufnahme dieses Unfallfaktors
in zukiinftige Forschungsprojekte und eine Beriicksichtigung dieses moglichen Unfall-
risikos allein konnte zur Entwicklung einer "Risikostrategie" fithren. Aufkldrungsar-
beit zur Verdeutlichung der immer noch bestehenden Restgefahren auf der Autobahn
und eine risikobezogene Einschitzung der Fahrgeschwindigkeit wéren eine wesentli-
che Grundlage fiir zukiinftige Gegenmafinahmen.

Intensivierung des Themas "Autobahn" im Rahmen der Gefahrenlehre-Ausbildung,
verbunden mit einer erweiterten praktischen Ausbildung in der Fahrschule
(Mehrphasige Ausbildung).
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Schwerpunkt-Thema H: Fehleinschitzung des vorausfahrenden Fahrzeugs
a) Problemabgrenzung:

In 29 Unfillen (14 %) kam es zu Unfallsituationen, bei denen ein vorausfahrendes
Fahrzeug falsch eingeschitzt wurde. In 27 Fillen erfolgte eine Kollision mit diesem
vorausfahrenden Fahrzeug oder einem anderen beteiligten Fahrzeug.

In zwei Fillen fand kein Kontakt zwischen den Fahrzeugen statt. Durch das nachfah-
rende Fahrzeug erfolgte dabei eine Uberreaktion des Fahrers mit anschliefendem
Schleudern und Abkommen des Fahrzeugs von der Fahrbahn.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

- Bei zwolf Unfillen (41 %) war das vorausfahrende Fahrzeug sehr langsam. In
sieben Fillen handelte es sich um einen Lkw; die Ursachen fiir die langsame
Geschwindigkeit des vorausfahrenden Fahrzeugs sind mangelnde Leistung an
Steigungen (Lkw), falsches Verhalten an Ein- und Ausfahrten und Ortsun-
kenntnis.

- In 22 Féllen konnte die Geschwindigkeitsdifferenz ermittelt werden. Dabei be-
trug die durchschnittliche Differenz 65 km/h. Die gefahrenen Geschwindig-
keiten des Unfallverursachers lagen dabei zwischen 80 km/h und 220 km/h. In
jedem Geschwindigkeitsbereich steigt das Risiko, sobald eine Differenzge-
schwindigkeit von ca. 50 km/h erreicht wird.

- Besonderes Gefdhrdungspotential liegt bei langsam fahrenden Fahrzeugen (in
der Regel unter 60 km/h) vor.

¢) Zu erorternde MaBnahmen
- Kenntlichmachung langsamfahrender Kfz (z.B. durch Warnleuchte) bei Unter-
schreiten der Autobahn-Mindestgeschwindigkeit von 60 km/h oder bei Still-
stand, auBer bei langsamer Kolonnenfahrt oder innerhalb eines Staus

- Verbessern des seitlichen und hinteren Signalbildes von Lkw

- Verpflichtung zur Einschaltung der Warnblinkanlage bei Pkw im Falle einer
plotzlichen Unterschreitung von 60 km/h

- Zuschaltung einer Anzeige im Display von Pkw mit Angabe des Anhalteweges
im Falle einer Fahrgeschwindigkeit von iber 150 km/h (Problem: Nésse,
Glitte)

- Ausriistung von Ein- und Ausfahrten an BAB mit einer ausreichenden
Beschleunigungsspur sowie von starken Steigungs-/Geféllestrecken mit Zusatz-
fahrstreifen

- Abstandsradar

- bei extrem niedriger Geschwindigkeit, bedingt durch Panne o.4., Verpflichtung
der Benutzung des Pannenstreifens

- Vertiefung der Abstandsschidtzung in der Fahrausbildung.
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Schwerpunkt-Thema I: Fehleinschiitzung der Fahrdynamik des eigenen Fahrzeugs
a) Problemabgrenzung

21 Unfélle (rund 10 %) mit todlichem Ausgang sind auf Fehleinschitzung der Fahr-
dynamik des eigenen Fahrzeugs zuriickzufiihren.

Diese Unfille reprdsentieren ein Unfallgeschehen, das durch den Ausdruck
"Fahrfehler" beschrieben werden kann, besonders wenn durch eine Uberreaktion des
Fahrers das Fahrzeug unkontrollierbar wird. Der typische Unfallablauf ist dabei eine
zu starke Gegenlenkbewegung nach einer Kursabweichung; das Fahrzeug kommt
meist nach links auf das Bankett, gerit ins Schleudern und prallt gegen ein Hindernis
im Auslauf (ca. 62 % Alleinunfélle) oder gegen ein anderes Fahrzeug (38 %).

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

Hinsichtlich der begleitenden Auffilligkeiten wurden neben den Personendaten die
Leistung der Pkw und das Geschwindigkeits-Spektrum untersucht.

- Besonders gefihrdet sind junge Fahrer (43%) mit fremden Fahrzeugen (43%).
Kombiniert man die Auftélligkeiten "junger Fahrer" und "fremdes Fahrzeug",
so sind in rund einem Drittel beide Merkmale zu beobachten (6 Fille, 29 %).

- Der Anteil der 18- bis 20jdhrigen ist dabei auffallend hoch mit fiinf Féllen.

- Ein klarer Einfluf der Pkw-Leistung ist nicht zu erkennen. Fahrzeuge mit mehr
als 110 kW sind zwar im Vergleich zu den Pkw bei allen Unfallarten anni-
hernd doppelt so hiufig vertreten, doch sind die Fallzahlen fiir eine gesicherte
Beurteilung zu gering.

- In 14 der 21 Falle konnte die Geschwindigkeit rekonstruiert werden. In 71 %
lag die Geschwindigkeit tiber 130 km/h, in 50 % bzw. sieben Fillen iiber
150 km/h.

¢) Zu erdrternde Mafinahmen
- Soweit moglich im Rahmen der praktischen Fahrausbildung Sonderfahrten mit
verschiedenen Fahrzeugtypen und vertiefte Betrachtung von kritischen Fahrbe-
dingungen auf BAB
- intensivere Behandlung des Themas "Fahrdynamik in Notsituationen" und Ri-
siken im Hochgeschwindigkeitsbereich im Rahmen der theoretischen Ausbil-

dung

- spezielle Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir Fahranfinger und junge Fahrer,
z.B. 130 km/h auf Autobahnen

- "intelligentes" Fahrwerk

- Ausdehnung der praktischen Ausbildung auf BAB mit dem Ziel einer besseren
Beherrschung realistischer BAB-Situationen.
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Schwerpunkt-Thema K: Fahrgeschwindigkeit

Verkehrsunfédlle mit GetOteten auf Autobahnen sind oft Schwerstunfdlle mit hoher
Kollisionsenergie. Diese Teilmenge des gesamten Unfallgeschehens ist daher fast
zwangsldufig von relativ hohen Geschwindigkeiten gepriigt. Ein Ubertragen der hier-
bei festgestellten Aussagen iiber Geschwindigkeitsverteilungen auf das allgemeine Un-
fallgeschehen auf Autobahnen ist nicht mdglich.

Gleichzeitig werden die dargestellten Geschwindigkeiten nicht als auslosendes Ereig-
nis betrachtet, sondern als Unfallmerkmal.

a) Problemabgrenzung

42 von 101 Unfillen, bei denen sich die Geschwindigkeit ermitteln lieB, ereigneten
sich bei Geschwindigkeiten von 150 km/h und dariiber. 24 % dieser Unfille ereigne-
ten sich unter Alkoholeinwirkung, 31 % der Fahrer hatten bereits einen VZR-Eintrag,
38 % der Fahrer waren jiinger als 24 Jahre.

Uber die Hilfte dieser Unfille waren Alleinunfille. Der Anteil von Unfillen mit 150
km/h und mehr ist bei Unféllen mit mehreren Beteiligten deutlich geringer, in keinem
Fall waren mehr als vier Verkehrsteilnehmer beteiligt.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

Aus den Untersuchungen werden die wichtigsten Ergebnisse auf folgenden Gebieten
nachfolgend zusammengefafit:

- Bei den Unfallursachen zeigt sich ein hoher Anteil von "Fehleinschitzung”, auf
die zwei von drei Unfillen bei Geschwindigkeiten bei 150 km/h und mehr
zuriickzufiithren sind, Vigilanzprobleme nehmen dagegen ab.

- Technische Mingel haben einen Anteil von 12 %.

- Fahrfehler, d.h. das Fehleinschitzen eines anderen Fahrzeuges und der Fahr-
dynamik des eigenen Fahrzeuges, stehen an der Spitze der Einzelursachen.

- Bet Unfallverursachern iiber 150 km/h handelt es sich um eine Fahrergruppe
mit deutlich erhdhtem Risikopotential:

- -der Anteil alkoholisierter Fahrer betrdgt 24 % im Vergleich zu den
restlichen Unfallverursachern (11 %)

- - der Anteil von Fahrern mit Eintrdgen im VZR (31 %) ist rund doppelt
so hoch wie in der Gruppe der restlichen Verursacher

--in rund 12 % (fiinf Féllen) lag die Kombination "alkoholisiert und
Eintrag im VZR vor

- -in weiteren 12 % (fiinf Féllen) war die Kombination "fremdes Fahr-
zeug und junger Fahrer" gegeben.
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- Die Unfallursachengruppe "Fehleinschiatzung" bei Geschwindigkeiten von
150 km/h und dariiber (27) ist zu 30 % (acht Fille) durch Alkoholeinflufl
dominiert. Jugendliche Fahrer haben mit rund 40 % (11 Unfdlle) hohen
Verursacheranteil durch "Fehleinschdtzung”.

- Die Beherrschung der Situation, das Einschdtzen der Geschwindigkeit eines
vorausfahrenden Fahrzeuges, aber auch die richtige Reaktion bei Notbremsun-
gen und Ausweichmandvern stellt junge Fahrer bei Geschwindigkeiten ab
150 km/h offensichtlich vor groe Schwierigkeiten.

- Die Nichtbeachtung bestehender Verordnungen zeigt sich beziiglich vorhande-
ner Geschwindigkeitsbegrenzungen. In 10 % der Unfdlle (n=4) mit minde-
stens 150 km/h lag eine Geschwindigkeitsbegrenzung (einmal 40 km/h, zwei-
mal 80 km/h, einmal 100 km/h) vor. Die Geschwindigkeitsbeschrinkung
wurde in allen Féllen um mehr als 50 km/h {iberschritten.

- Auch das Angurtverhalten zeigt das erhdhte Risikopotential. In zehn Féllen der
29 unfallverursachenden Pkw-Fahrer (mit Informationen zum Angurtverhalten)
wurde der Gurt nicht getragen (35 %). Dieser Wert konnte durch die Fille
mit nicht eindeutigen Angaben zum Angurten sogar noch hoher sein.

¢) Zu erorternde Mafnahmen
(Die aufgefiihrten MaBinahmen sind im Sinne einer Themen-Sammlung zur Risikominderung zu verste-
hen - zunichst unabhingig von Umsetzungs-/Kontrollméglichkeiten und Effektivititsgrad.)

- Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir spezielle Fahrergruppen (junge Fahrer)
- vermehrte Geschwindigkeitsbegrenzungen auf bestimmten Streckenabschnitten

(Gefahrenbereiche, Ein-/Ausfahrten etc.), insbesondere durch rechnergesteu-
erte Verkehrsbeeinflussungsanlagen

- Geschwindigkeitsbegrenzung unter speziellen Umstinden (Nacht/Ndsse)
- generelle Geschwindigkeits-Limitierung

- Umkehrung der zivilrechtlichen Beweislast ab einer bestimmten Geschwindig-
keit

- Aufkldrungskampagnen {iber "Fahren auf Autobahnen" fiir junge Fahrer und
Ausldnder

- erhohte Kontrollen bestehender Vorschriften im Hinblick auf Einhaltung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen, aber auch Angurtverhalten und Alkoholisie-
rung, verstirkter Einsatz von Zivilstreifen

- positive Beeinflussung des Fahrerverhaltens durch Unfalldatenschreiber

- intensivere Beschiftigung mit dem Thema "angepafite Geschwindigkeit" in
Theorie und Praxis, moglichst im Rahmen einer zweiphasigen Fahrausbildung
und zusitzlichen Sicherheitstrainings sowie in Trainingskursen im Rahmen der
Weiterbildung.
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Schwerpunkt-Thema L: Alleinunfille

a) Problemabgrenzung

70 Fille (34 %) des Gesamtmaterials waren Alleinunfélle, bei denen insgesamt 78
Personen getdtet wurden. Dabei handelte es sich um 61 Pkw-Unfille (87 %). Der
Anteil von fiinf Lkw/Kleinbussen ist relativ gering. Auffallend hoch ist die Beteili-
gung von Kraftrddern. Von insgesamt fiinf unfallverursachenden Zweiradfahrern im
Gesamtmaterial verungliickten vier bei Alleinunfillen.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten
- Bei ca. einem Drittel aller Alleinunfélle (29 %) schléft der Fahrer ein.

- 36% aller Alleinunfille werden von Fahrern bis 24 Jahre verursacht.

- Die Besetzung der Fahrzeuge liegt mit 2,3 Personen bei Alleinunfdllen hoher
als im Gesamtdurchschnitt aller Unfille mit Getoteten (1,9).

- 31% der Verursacher haben keine deutsche Staatsbiirgerschaft.

- Der Anteil der Fremdfahrzeuge (23 %) liegt deutlich iiber tiber diesem Anteil
bei den restlichen Unfallverursachern (16 %).

- Ein Dirittel (33 %) der Alleinunfille ereignete sich im Geschwindigkeitsbereich
ab 150 km/h.

- Bei zwei Drittel der Alleinunfille mit Todesfolge lag geringes Verkehrsauf-
kommen vor.

- 11 % der Alleinunfille werden durch alkoholisierte Fahrer verursacht.

- Der Anteil von Fahrzeugiiberschldgen liegt mit 71 % sehr hoch.

- Alleinunfdlle werden dominierend vom Fahrerverhalten, weniger von den
auferen Umstdnden, beeinfluft. Klare Witterung lag in zwei Drittel der Fille
vor, in 20 % der Alleinunfille mit Getoteten wurde Regen/Schneeglitte regi-
striert, dies entspricht dem Gesamtmaterial.

¢) Zu erdrternde Mafinahmen

- Strategien zur Beeinflussung des Fahrerverhaltens sollten verbessert werden.
Todliche Alleinunfdlle werden dominiert vom Fahrerverhalten und nicht von
den dufleren Umstinden.

- Intensivierung der Fahrausbildung im Hinblick auf die Risikofaktoren des Al-
leinunfalles

- Aufkldrung und Information {iber die Risikoerh6hung durch Miidigkeit, frem-
des und ungewohntes Fahrzeug

- Information auslidndischer Fahrer an der Grenze und durch Automobilclubs
uber die einzelnen Risikofaktoren auf Autobahnen

- Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir junge Fahrer

- technische MaBnahmen zur generellen Vermeidung von Unfillen (z.B.
"intelligentes Fahrwerk"; Prometheus).
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Schwerpunkt-Thema M: Beteiligung von Lkw
iiber 7,5 t zuliissigem Gesamtgewicht

a) Problemabgrenzung

Im Material von 204 Unfillen mit Getdteten sind insgesamt 47 Unfille mit Be-
teiligung von Lkw ab 7,5 t enthalten, darunter ein Alleinunfall. Es handelt sich hier-
bei liberwiegend um Lkw mit Anhdnger bzw. um Sattelziige.

Der Lkw-Alleinunfall mit Todesfolge ist im vorliegenden Unfallmaterial nicht das
zentrale Problem. In Unfdllen mit zwei und mehr Beteiligten sind Lkw in 74 Fillen
involviert, das entspricht 55,2 %. In 41 Féllen war der Lkw Hauptverursacher, dar-
unter waren in 27 Féllen Lkw mit iiber 7,5 t zuldssigem Gesamtgewicht.

Dreizehnmal fuhren Pkw auf Lkw dieser Massenklasse auf.

b) Struktur der begleitenden Auffélligkeiten

bl) Lkw iiber 7,5 t zuldssigem Gesamtgewicht als Hauptverursacher (n=27)

- Hauptunfallursache sind Vigilanzprobleme (44,4 %), wobei die Ubermiidung
mit 26 % (sieben Fillen) an erster Stelle steht.

- Genauso hoch wie die Zahl der Ermiidungsunfille ist die Zahl der Félle des
Uberschreitens der zuldssigen Fahrzeit.

- Ausldandische Lkw waren in einem Drittel an den tddlichen Unféllen beteiligt.

- In einem Dirittel liegen Fehleinschitzungen vor, wobei das Problem des Ver-
haltens eines vorausfahrenden Fahrzeugs an erster Stelle steht; Witterungspro-
bleme sind ebenfalls bedeutsam.

- In jedem fiinften todlichen Unfall (22 %) war der Schwer-Lkw mit nicht ange-
paBter Geschwindigkeit unterwegs.

- 19 % der Schwer-Lkw fuhren zum Zeitpunkt des Unfalls sehr langsam; dieses
fiihrte zu einer "Fehleinschitzung" durch die anderen Verkehrsteilnehmer.

b2) Partnerschutz beim Lkw

- In mehr als einem Viertel der Fille (13 Unfélle von 47) erfolgte ein Aufprall
des Pkw auf das Lkw-Heck. In keinem der untersuchten todlichen Pkw/Lkw-
Auffahrunfille wurde der derzeit vorgeschriebene Heckunterfahrschutz seiner
Funktion auch nur anndhernd gerecht.
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- Bei Auffahrunféllen auf Lkw-Ziige und Sattelziige lag die Relativgeschwindig-
keit nur zwischen 30 und 50 km/h. Unterfahrungen des Lkw-Zuges durch den
Pkw reichten trotzdem bis in den Bereich der B-Siule des Pkw mit totaler Zer-
storung der Fahrgastkabine.

- Auffahrunfille von Lkw auf Pkw haben einen Gesamtanteil an Lkw/Pkw-Un-
fallen von 21 %. Sie stellen damit ein nicht zu unterschitzendes Risiko fiir die
Pkw-Insassen dar.

¢) Zu erérternde MafBnahmen

- Die Kontrollen der Lenk- und Ruhezeiten von Lkw-Fahrern, vor allem von
Ausldndern, miissen fortgefiihrt werden.

- Eintragung von erheblichen VerstoBen gegen die Lenk- und Ruhezeiten in das
VZR

- Der Heckunterfahrschutz des Lkw ist in der heutigen Form noch nicht ausrei-
chend. In allen todlichen Auffahrunfillen mit Relativgeschwindigkeiten zwi-
schen 30 und 50 km/h wurde er seiner Funktion nicht gerecht. Daher erscheint
eine Uberarbeitung der derzeit geltenden ECE-Regelung R58 - Heckunterfahr-
schutz - dringend geboten.

- Bei todlichen Autobahnunféllen mit Lkw-Beteiligung spielt auch die Lkw-Front
eine nicht zu unterschitzende Rolle. Mit der Einfiihrung von Frontunterfahr-
schutzsystemen fiir Nutzfahrzeuge diirfte hier eine wesentliche Risikoreduzie-
rung erreicht werden.

- Das Signalbild von Lkw kann besonders im Heckbereich verbessert werden,
wobei schon eine Angleichung der ausldandischen Lkw an den bereits in
Deutschland existierenden Standard eine Verbesserung bringen wiirde.

- Spezielle Kenntlichmachung von Lkw, die an Steigungen und Aus-/Einfahrten
Leistungsdefizite haben

- Verstirkte Aufklirung der Pkw-Fahrer {iber die Problematik des Beschleuni-
gens und des Bremsens schwerer Lkw.
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Schwerpunkt-Thema N: Beteiligung von Lkw bis 7,5 t zulédssigem Gesamtgewicht
a) Problemabgrenzung

Von allen 115 Lkw, die an todlichen Autobahnunfillen beteiligt waren, entfallen mehr
als 40 % auf Klein-Lkw (50 Lkw) bis 7,5 t zuldssigem Gesamtgewicht. Diese konnen
mit der Fahrerlaubnis der Klasse 3 gefahren werden.

In 15 % (31 Fille) aller 204 Unfalle mit Getoteten waren Klein-Lkw beteiligt.

In 45 % (14 Fillen) der Kollisionen war der Klein-Lkw der Hauptverursacher; in
sechs Fillen erfolgte Auffahren durch Pkw.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

- Vigilanzprobleme sind bei Klein-Lkw Hauptunfallursache, wobei Ubermiidung
in jedem dritten Fall (35,7 %) sogar relativ Ofter auftrat als bei Fahrern von
Schwer-Lkw.

- Von den unfallverursachenden Fahrern von Klein-Lkw hatten 29 % einen Ein-
trag im Verkehrs-Zentralregister (vier Fille).

- Auffahrunfille auf Klein-Lkw stellen zwar filir Pkw ein erhohtes Risiko im
Vergleich zum Pkw/Pkw-Unfall dar; bei normaler Bauweise ohne grofien
Heck-Uberhang ist die vom Klein-Lkw ausgehende Form- und Massenaggres-
sivitit nicht wesentlich iiberhoht.

- Ubermiidung durch Kombination von Arbeit und Fahren zu und von der Ar-
beitsstelle ist nicht auszuschlieBen.

¢) Zu erorternde MaBnahmen
- Auch bei Klein-Lkw sollte auf Lenk- und Ruhezeiten geachtet werden.

- Arbeitszeiten und Lenkzeiten ergeben in der Addition ein erhdhtes Risiko fiir
"Einschlaf-Unfille". Von Berufsgenossenschaften sollte hier verstirkte Aufkl-
rungsarbeit geleistet und Klarheit in der arbeitsrechtlichen Behandlung dieses
Problems geschaffen werden.

- Das Problem der jungen Fahrer, des Fahrens mit Fiihrerschein Klasse 3 und
auch der RegelverstoBe (VZR) wire zu iiberpriifen. Die geringen Fallzahlen
erlauben jedoch hierzu keine endgiiltige Aussage.
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Schwerpunkt-Thema O: Signalbild von Lkw
a) Problemabgrenzung

An den 134 todlichen Autobahnunfillen mit zwei und mehr Beteiligten waren in 74
Féllen Lastkraftwagen beteiligt (55 %). Bei diesen 74 Lkw-Unfillen handelte es sich
in 27 Féllen (37 %) um Kollisionen mit dem Lkw-Heck bzw. der Lkw-Seite bei Dun-
kelheit.

b) Struktur der begleitenden Auffalligkeiten

Beziiglich des Problems "Signalbild von Lkw" konnten keine statistischen Untersu-
chungen dieses Unfallrisikos erfolgen; es wurden Einzelfalluntersuchungen durchge-
fithrt. Es ergab sich, daB von den insgesamt 27 relevanten Unféllen mit Todesfolge
genau ein Drittel (9 Fidlle) durch mangelnde Erkennbarkeit des Lkw, das heit unge-
niigendes Signalbild, verursacht wurde. 12 % aller tddlichen Autobahnunfdlle mit
Lkw-Beteiligung werden somit durch die mangelhafte Erkennbarkeit des Lkw zumin-
dest beeinfluft, wenn nicht gar ausgeldst.

Ein weiterer begleitender Faktor ist das Nichterkennen besonders geringer Lkw-Ge-
schwindigkeiten.

Ungilinstige Signalbilder wurden in dieser Untersuchung vor allem bei Ost-Lkw fest-
gestellt. Deren Zugfahrzeuge sind zusitzlich hdufig fiir einen 38 bzw. 40 t Sattelzug
zu schwach motorisiert, so daff sich schon bei leichten Steigungen schlechte Erkenn-
barkeit und langsames Fahren {iberlagern.

¢) Zu erOrternde Mafinahmen

- Verbesserung des riickwiartigen und seitlichen Signalbildes durch eine Kontur-
markierung und/oder zusdtzliche Lichtanlagen

- Riickmeldung eines Defektes von Signalleuchten von Zugmaschine und Anhin-
ger in das Fahrerhaus

- grundsdtzliche Doppelbesetzung der Leuchten an Lkw-Zugmaschinen und An-
hiangern

- zusitzliche, eventuell sich automatisch zuschaltende Warnleuchten bei
Unterschreitung einer Mindestgeschwindigkeit von beispielsweise 60 km/h bei
Dunkelheit sollte gepriift werden

- Erginzung der Fahrausbildung durch Ansprechen der Problematik

- Ausrlistung von Ost-Lkw durch zusitzliche Markierungen, die einem Mindest-
standard geniigen.
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Schwerpunkt-Thema P: Brandunfille
a) Problemabgrenzung

Im Unfallmaterial kam es in 12 % (25 Unfélle mit insgesamt 29 brennenden Fahrzeu-
gen) der 204 Unfille mit Getdteten zum Fahrzeugbrand. 22 Personen wurden dabei
getotet, wobei die Todesursache allerdings nicht nur auf Brandverletzungen zurlickzu-
fithren ist.

Von den angegurteten Insassen wurde rund jede dritte Person leicht verletzt oder blieb
sogar unverletzt. Bei den Fillen "ohne Gurt" handelte es sich {iberwiegend um
schwerste Fahrzeugdeformationen, bei denen in zwei Drittel der Félle die Grenzen der
Schutzwirkung des Gurtes iiberschritten war. In ca. einem Viertel der Fille hitten ge-
sicherte Insassen den Unfall {iberleben konnen.

b) Struktur der begleitenden Auffilligkeiten

- Fahrzeugbrénde nach einer Kollision treten iiberwiegend bei Unféllen mit zwei
und mehr Beteiligten auf.

- Brandunfille entwickeln sich 1,5mal hdufiger nach der Kollision als im Mo-
ment der Kollision.

- Front- und heckseitige Beschddigungen haben bei Brandentstehung anndhernd
gleiche Hiufigkeit. Brandvorsorge darf sich somit nicht nur auf den Bereich
des Benzintanks begrenzen; Mafnahmen im Motorraum sind von gleicher Be-
deutung.

- In rund jedem dritten Fall mit Fahrzeugbrand lag eine unfallbedingte Tankbe-
schddigung vor; 20 % der Fahrzeuge wurden durch brennende Gegner in
Brand gesetzt.

- 80 % der Brandfahrzeuge waren nicht dlter als sieben Jahre.

- Eine Erhohung des Brand-Unfallrisikos durch Kollision mit Lkw lief sich nicht
nachweisen.

¢) Zu erdrternde Mafinahmen

- Freiwillige Fahrzeugausriistung mit Feuerldschern und deren erleichterte Uber-
prifung

- der EinfluB der Lage des Kraftstofftanks bzw. dessen Material auf die
Brandentwicklung bedarf weiterer spezifischer Fahrzeuganalysen

- der Brandschutz im Motorraum hat gleiche Bedeutung wie die sichere Lage des
Tanks, nur diirften SchutzmaBnahmen im Motorraum, wie die Vermeidung

von KurzschluB etc., moglicherweise schwieriger realisierbar sein

- Aufkldrung iiber die Risikominimierung bei Brandunféllen durch Angurten.
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Schwerpunkt-Thema R: Ungiinstige Witterung
a) Problemabgrenzung

28 % der BAB-Unfidlle mit Getoteten (58 Unfille) erfolgten bei witterungsbedingt
widrigen Autobahnverhiltnissen. Bei diesen Unfdllen wurden 63 Unfallopfer getotet.
Hauptverursacher war in 76 % der Pkw, Lastkraftwagen haben einen Anteil von 17 %
(10 Fille). Ein Drittel der Unfille (21 Félle) sind Alleinunfille, ein weiteres Drittel
sind Unfélle mit zwei Beteiligten. Massenunfille (acht Beteiligte und mehr) traten in
drei Féllen (5§ %) der Unfille mit widrigen Fahrbahnverhéltnissen auf.

b) Struktur der begleitenden Auffalligkeiten
- Rund 47 % der Unfille bei widrigen Fahrbahnverhiltnissen ereignen sich bei
geringem Verkehrsaufkommen, bei starkem Verkehrsaufkommen wurden
20 % der witterungsbedingten Unfille festgestellt.

- Prozentual hdufigeres Auftreten (36 %) von Geschwindigkeiten ab 150 km/h
im Vergleich zur trockenen Fahrbahn (27 %) kann beobachtet werden.

- Im Bereich von Aus/Einfahrten liegt ein erhohter Unfallanteil vor mit 50 % der
Fille "nasse Fahrbahn".

- "Fremdes Fahrzeug" war in 20 % der todlichen Unfélle gegeben.

- Der Ausldnderanteil betrdgt bei Nasseunfédllen rund 30 %.

- Dreispurige Autobahnen fiihren bei Nisse nicht zu geringerer Gefahr als zwei-
spurige Autobahnen (groBere Nissefilmdicken auf dreispurigen Fahrbahnen,
da Niederschlagsmenge auf grofierer Breite iiber den Rand abgeleitet werden
muB). Moglicherweise ist das subjektive Sicherheitsgefiihl {ibersteigert mit der
Folge hoherer Fahrgeschwindigkeiten, wihrend die objektive Sicherheit natur-
gemil sowohl auf zwei- als auch dreispurigen Autobahnen reduziert ist.

¢) Zu erdrternde MaBinahmen

- Rechnergesteuerte Verkehrsbeeinflussungsmanahmen mit variablen Ge-
schwindigkeitslimits

- Tempolimit bei Ndsse sowohl ortlich als auch generell

- vermehrte Geschwindigkeitsiiberwachung bei Nasse durch Polizeikontrollen/
Zivilstreifen

- Entwicklung von anschaulichen Simulationsmodellen im Ausbildungsbereich
- bessere Aufkldrung iiber die physikalischen Vorgénge bei Néssefahrten
- bereits in der Ausbildung Training des Fahrzeugverhaltens auf nasser Fahrbahn

- verstirkte Medienarbeit mit Darstellung von riskanten Realsituationen aus der
polizeilichen Uberwachung

- verbesserte SprithschutzmaBnahmen bei Lkw und Pkw zur Verringerung der
Gischtfahne

- Entwicklung besonderer Fahrbahnbeldge (z.B. Drainasphalt) zur Reduzierung
der Gischtbildung - rechtzeitige Beseitigung von Spurrinnen.
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Schwerpunkt-Thema S: Nachtunfille
a) Problemabgrenzung
Bei Dunkelheit bzw. Ddmmerung ereigneten sich 114 (56 %) der Autobahnunfélle mit
Getoteten. Nachtunfdlle sind somit ein zentrales Schwerpunktthema des Unfallgesche-
hens, problematisch ist die Vielzahl der unterschiedlichen Unfallabldufe.
An Nachtunféllen sind Pkw zu 73 % und Lkw zu rund 20 % als Verursacher beteiligt.
Bei den Unféllen wurden 131 Personen (54 %) getotet.
b) Struktur der begleitenden Auffélligkeiten
- Nachtunfdlle haben eine ausgeprigte Verteilung nach Unfalltagen. 50 % der
Nachtuntille ereignen sich von Freitagabend bis Montagmorgen, allein Sams-
tagnacht waren 20 % der todlichen Nachtunfille (22 Unfille) zu verzeichnen.
- Die Geschwindigkeiten bei todlichen Nachtunféllen liegen iiber dem Niveau am
Tage. 32% aller Pkw-Unfdlle in der Nacht ereignen sich bei Geschwindigkei-
ten iber 150 km/h im Gegensatz zu 27% am Tage.

- Die Kombination von Dunkelheit und Nisse ist in einem Drittel der Nachtun-
fille gegeben.

- Ein Dirittel der Nachtunfille (34 tddliche Unfélle) wurden durch junge Fahrer
(18 bis 24 Jahre) verursacht.

- Alkoholbeteiligung ist in einem Viertel der Nachtunfélle festzustellen.

- 43 % der Nachtunfille (49 Unfille) ereigneten sich in der Nihe von Ein- oder
Ausfahrten bzw. Raststitten.

- Ein Viertel der Nachtunfille ist auf Einschlafen zuriickzufiihren.
¢) Zu erdrternde MabBnahmen
- Bessere Aufkldrung iiber die Gefahren des Fahrens bei Nacht, auch iber
Sichtweite, Anhaltewege und Sehverhalten (freiwillige Uberpriiffung der

Déammerungs-Sehschérfe)

- Erweitern der praktischen Ausbildung auf Nachtfahrten auf Autobahnen mit be-
sonderer Vorbesprechung der Gefahren

- Geschwindigkeitsbegrenzung bei Dunkelheit in Kombination mit Nésse

- Geschwindigkeitsbegrenzung im Bereich von gefahrentrichtigen Ein- und Aus-
fahrten

- spezielle Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Fahranfinger

- vermehrte Alkoholkontrollen.
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Schwerpunkt-Thema T: Unfille im Bereich von Ein- und Ausfahrten

Unter dem Begriff "Bereich von Ein- und Ausfahrten” ist der Fahrbahnabschnitt ge-
meint, ab dem der Autobahnbenutzer erstmals durch Hinweisschilder auf eine bevor-
stehende Ausfahrt hingewiesen wird. Dieser Bereich beinhaltet auch noch den Ab-
schnitt der Einfahrspur sowie die Bereiche der Ein-/Ausfahrtspur von Parkplitzen,
Raststdtten und von Autobahnknoten.

a) Problemabgrenzung

Mit 76 Unfdllen hat dieser Schwerpunkt des Unfallgeschehens in jedem dritten Fall
(37 %) des Gesamtmaterials vorgelegen. Durch Einzelfallanalysen konnte festgestellt
werden, daB in 34 Unféllen (17 %) Konflikte wegen einer Ein-/Ausfahrt vorgelegen
haben.

In 70 % waren Pkw beteiligt, in 16 % Lkw. Von den insgesamt sieben FuBgdn-
gerunfillen ereigneten sich fiinf in Ein- oder Ausfahrtndhe. Insgesamt wurden 91 Per-
sonen bei den 76 Unfillen getotet.

b) Struktur der begleitenden Auffélligkeiten

- Zwei Drittel der Unfidlle in der Nihe von Ein-/Ausfahrten ereigneten sich zur
Nachtzeit (49 Fille).

- Eine Fehleinschdtzung hat in 60 % dieser Unfallgruppe (45 Félle) vorgelegen.
Besonders erhdht ist Fehleinschidtzung des vorausfahrenden Fahrzeugs und der
StraBenfithrung.

- Die Fahrgeschwindigkeiten in der Néhe von Ein- und Ausfahrten entsprechen
exakt der Geschwindigkeitsstruktur aller tdodlichen Unfélle. Bei gleichem Ge-
schwindigkeitsverhalten ergeben sich demzufolge hohere Risiken durch die
ein- und ausfahrenden Fahrzeuge und vor allem Probleme bei deren Ge-
schwindigkeitseinschdtzung.

- Zusitzlich zum hohen Nachtanteil sind auch 40 % dieser Unfille (29 Fille) un-
ter widrigen Fahrbahnverhiltnissen (Ndsse/Glétte) eingetreten.

¢) Zu erorternde Mafnahmen
- Geschwindigkeitsbegrenzung auf BAB im Bereich von Einfahrten, zumindest
im Bereich von Kurven und Steigungen sowie bei eingeschriankten Sichtver-
héltnissen

- in der Regel mit Verkehrszeichen angeordnete Tempolimits fiir den Kurvenbe-
reich der Ausfahrten

- langere Verzogerungs- und Beschleunigungsstreifen, wo dies noch nicht ausrei-
chend ist, Uberpriifung der Ein- und Ausfahrbedingungen bei Parkplétzen

- durchgehende Fahrbahnmarkierung in der Mitte zur besseren Kanalisierung des
Verkehrs

- Tempolimit bei Dunkelheit und Nésse auf der durchgehenden Fahrbahn
- Abstandsradar zur Vermeidung von Auffahrunféllen

- Markierung der KurvenauBenseite verbessern.
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Schwerpunkt-Thema U: Ausgestiegene Insassen/Fullgiinger
a) Problemabgrenzung

Das gesamte Fallkollektiv umfalit insgesamt 19 Unfille mit 12 getOteten ausgestiege-
nen Insassen und sieben getdteten FuBlgdngern auf Autobahnen. Somit ist anndhernd
jeder zehnte Unfall mit Todesfolge auf bayerischen Autobahnen ein Unfall mit Betei-
ligung von Fuflgdngern bzw. ausgestiegenen Insassen.

b) Struktur der begleitenden Auffalligkeiten
- In 47 % war der Gegner der getoteten Personen ein Pkw; Lkw waren mit 42 %
(8 Fillen) weitaus Uberreprisentiert.

- Unfille bet Tag bzw. Nacht treten weitgehend gleich hdufig auf. Bei Tag er-
eigneten sich neun Fille (47 %), bei Nacht zehn (53 %). Unterschiedlich ist
jedoch die Ursache der Beteiligung als Fuligdnger/ausgestiegener Insasse: Un-
fille mit ausgestiegenen Insassen ereigneten sich {berwiegend am Tag (8
Falle), wahrend sich FuBginger-Unfille (das heiit Betreten der Fahr-
bahn/Anhalter) hauptsdchlich bei Dunkelheit (5 Fille) ereigneten.

- Rund jeder zweite Unfall mit Beteiligung von Fufigdngern/ausgestiegenen In-
sassen mit Todesfolge ereignete sich bei klarer Witterung, d.h. guter Sicht.

- Die Unfallstelle bei ausgestiegenen Insassen, das heifit nach Vor-Unféllen, Stau
oder Pannen, lag liberwiegend an sichtbehinderten Stellen.

- Die Unfille mit FuBigdngern ereigneten sich lberwiegend im Ein/Ausfahrt-
oder Rastplatzbereich; diese FuBginger befanden sich dann liberwiegend alko-
holisiert auf der Hauptfahrbahn.

- Mangelnde Absicherung der Gefahrenstelle war in rund 10 % der Fille mitwir-
kende Ursache, in rund 30 % hat der Unfallgegner den Stau, den Vor-Unfall,
die Panne oder eine ausgestiegene Person auf der Fahrbahn zu spét bemerkt.

¢) Zu erOrternde MaBnahmen

- Sofortige FluchtmaBnahmen der Insassen nach leichten Unfdllen und weitrdu-
mige Sicherung/Information des nachfolgenden Verkehrs

- Aufkldrung iiber richtiges Aufstellen von Warnschildern in ausreichendem Ab-
stand zur Unfallstelle

- verstarktes Einschalten von Warnblinkleuchten bereits bei Anndherung auf
Stau, bei Unfallsituationen

- MaBinahmen zur Erhohung der Aufmerksamkeit bei Lkw-Fahrern, die trotz
besserer Sichtmoglichkeiten eine weit liberreprisentierte Auffahrquote auf Un-
fallfahrzeuge bzw. ausgestiegene Insassen haben

- Entwicklung intelligenter Warnsysteme.
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7. Bewertung der Schwerpunktthemen unter Beriicksichtigung
der zu erorternden Mallnahmen

7.1 Schwerpunktthemen

Die Schwerpunktthemen im vorangegangenen Abschnitt ergaben sich bei der Bear-
beitung der Daten. Sie wurden ohne Beurteilung ihrer Bedeutung abgehandelt. Auf
die Vorgabe von Schwerpunktthemen vor Beginn der Untersuchung wurde bewuBt
verzichtet, da sonst die Gefahr bestanden hitte, daB "Schwerpunktthemen" aufgrund
von "naheliegenden Vermutungen oder Pauschalurteilen" im Unfallmaterial gezielt
gesucht und vermutlich auch gefunden worden wiren.

Als néchstes erfolgt nun der Versuch einer zusammenfassenden Beurteilung und eine
Darstellung der Auftretenshdufigkeit bei den einzelnen Schwerpunktthemen. In der
nachstehenden Tabelle sind, soweit sinnvoll, jeweils die absolute Anzahl der Unfille
und die daraus resultierende Anzahl der Getoteten angegeben.

SP. VERURSACHER™ " Anzahl Unfiille - Anzahl Getdtete % = BezugsgroBe =~
A Junge Verkehrsteilnehmer 57 68 28% 204 Unfille
( 18 - 24 Jahre)
B Fahrer anderer Nationalitit 52 63 25% 204
C Fahrer aus den neuen Bundesldndern 20 26 10% 204
M Lkw iiber 7,5t 27 32 13% 204
N Transporter unter 7,5t 14 16 7% 204

_SP ‘AUSLOSENDES EREIGNIS*

E Einschlafen 49 58 24 % 204 Unfille
Fehleinschitzen

H - vorausfahrendes Fahrzeug 29 35 14% 204

I - Fahrdynamik 21 24 10% 204

SP.  BEGL. AUFFALLIGKEITEN™ Anzahl Unfille Anzahl Getotete % BezugsgroBe

S Nachtunfille 114 131 56% 204 Unfille

L Allemnuntfille 70 78 34% 204

R ungiinstige Witterung 58 63 28% 204

T Konflikte d. Ein- und Ausfahrten 34 41 17 % 204

K Hohe Geschwindigkeit (> 150km/h) 42 54 20% 204

F Alkoholeinflufl beim Verursacher 27 34 13% 204

U Ausgestiegene Insassen/Fuiginger 19 19 9% 204

D Sicherung der Insassen (OHNE GURT) min. 66 min. 30% der getdteten
Pkw-Insassen

O Signalbild Lkw 9 11 4% 204

P Brandunfille 25 22 12% 204

* Mehrfachnennungen mdéglich
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Die Schwerpunktthemen wurden dabei nach den Uberbegriffen
- Verursacher - auslésendes Ereignis - begleitende Auffilligkeiten -

unterteilt. Bereits diese Aufteilung und die jeweiligen Unfallanteile flihren zu dem
tiberraschenden Ergebnis, daB viele Klischeevorstellungen sich, zumindest bei der
Auswertung todlicher Unfille auf bayerischen Autobahnen, nicht bestdtigen.

Der weitaus grofite Anteil der Schwerpunktthemen des Unfallgeschehens ist von typi-
schen Auffdlligkeiten geprdgt. Nicht Unfille mit absolut hohen Geschwindigkeiten
fiihren zu den relativ groften Unfallzahlen, sondern es dominiert der Anteil der
Nachtunfélle mit 56 % des Unfallmaterials und der Unfélle bei ungiinstiger Witterung
(28 %), die Uiberwiegend auf den Faktor Nasse/Regen zuriickzufiihren sind.

Nicht Unfdlle an kritischen BAB-Abschnitten wie Baustellen oder kurvenreichen
Streckenabschnitten stehen im Vordergrund, sondern Unfille durch Konflikte im Be-
reich von Ein- und Ausfahrten (im Bereich der Hinweistafeln bzw. rund einen Kilo-
meter danach) mit immerhin 17 % der todlichen BAB-Unfille. Stirkere Steigungen
und Gefille (iiber 3 %) spielen mit 11 % eine bedeutsame Rolle.

Bei jedem dritten todlichen BAB-Unfall handelte es sich um einen Alleinunfall, wobei
durch Einzelfallanalysen ausgeschlossen werden konnte, daf indirekt doch eine Be-
einflussung durch andere Verkehrsteilnehmer vorgelegen hatte. Alleinunfdlle mit To-
desfolge haben mit 70 Unfdllen fast gleichen Anteil wie die mit 81 Unfdllen do-
minierenden Kollisionen von zwei Beteiligten, die aber in eine Vielzahl von Unfallsi-
tuationen zu unterteilen sind und bei weitem nicht eine derart homogene Unfallstruk-
tur wie die Alleinunfélle aufweisen.

Hinsichtlich der "unfallauslosenden Ereignisse” dominiert bei weitem das
"Einschlafen von Fahrern" in rund einem Viertel der todlichen Unfille. Die scheinbar
problemlose Beherrschung der Autobahn, zusammen mit einer denkbaren Monotonie
des Fahrens, aber auch durch korperliche Uberschitzung bei Nachtfahrten, langen
Fahrtstrecken sowie die Auswirkungen von falscher Erndhrung, Alkohol und Medi-
kamenten fiihren in diesen Fillen zum Einschlafen.

Der hohe Stellenwert der "Vigilanz-Problematik" bestdtigt sich dadurch erneut.

"Fehleinschdtzungen" betreffen in 14 % aller Unfille das Verhalten des vorausfah-
renden Fahrzeuges, aber auch die Fehleinschidtzung des eigenen Fahrzeuges (10 %)
bzw. der Witterungsauswirkung (10 %) haben einen hohen Anteil, der letztlich nur
durch richtiges Fahrerverhalten beeinflufit werden konnte.

Hinsichtlich der Gruppen von "Verursachern" miissen ebenfalls Pauschalurteile revi-
diert werden, die allerdings aus der Beurteilung aller Unfille einschlieflich der Sach-
schadenfdlle herrithren diirften - in dem hier vorliegenden Material von Unféllen mit
Todesfolge aber nicht dominant sind.
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Junge Verkehrsteilnehmer (18 bis 24 Jahre) haben mit 28 % der tddlichen Unfille auf
Autobahnen eine iiber zweifache Haufigkeit im Vergleich zu ihrem Bevolke-
rungsanteil. Thr Anteil an todlichen Autobahnunfdllen liegt etwas liber der entspre-
chenden Hiufigkeit bei allen Kollisionen auf Landstralen und Innerorts, der rund ein
Viertel betragt. Diese Unfallanteile miiBten jedoch noch auf die Fahrleistung junger
Fahrer auf Autobahnen bezogen werden, die vermutlich geringer sind als auf den
anderen StraBenkategorien.

Offenbar wirkt sich dabei aus, daB zumindest die iiberwiegende Gruppe von risikobe-
wuflit fahrenden jungen Fahrern besser eine "Sicherheitszone" zu den anderen Ver-
kehrsteilnehmern aufbauen kann. Umgekehrt macht sich bei den unfallbeteiligten jun-
gen Fahrern ein Anteil von "Risikofahrern" verstirkt bemerkbar. Auf diese liber-
durchschnittliche Beteiligung von riskant fahrenden Fahranfdngern weist der hohe
Anteil von Geschwindigkeiten iiber 150 km/h (28 %), Eintragungen im VZR (21 %)
und Alkoholeinflufl (21 %) hin.

Bei jungen Fahrern zeigen sich zwei Risikospitzen: Einesteils junge Fahrer im Alter
von 19 Jahren, die offenbar einer subjektiven Uberschiitzung der Fahrfihigkeiten un-
terliegen, andererseits die Gruppe im Alter von 22 bis 25 Jahren. Grundsitzlich be-
stitigt sich aber einmal mehr, da} die Unfélle zu fast 90 % in die Gruppe der jungen
ménnlichen Fahrer fallen.

Eine weitere Verursachergruppe wurde bei dieser Untersuchung mit Getdteten viel
starker auffillig, als bisher zu vermuten war: 25 % aller todlichen Unfdlle auf Auto-
bahnen werden durch auslidndische Fahrer verursacht; rund jeder sechste Unfall er-
eignet sich durch einen auslidndischen Verkehrsteilnehmer mit Wohnsitz auBerhalb
Deutschlands. Es wird damit deutlich, daBl ein nicht unerheblicher Anteil der todli-
chen Unfille auf deutschen Autobahnen durch den Transit- oder Geschéftsverkehr
ausldndischer Kraftfahrer verursacht wird.

Hinsichtlich der "Art der Verkehrsbeteiligung” féllt der hohe Anteil von unfallverur-
sachenden Lkw auf; Zweiradfahrer sind an todlichen Autobahnunfillen selten betei-
ligt, hdufiger waren dagegen ausgestiegene Pkw-Insassen nach Unfdllen/Pannen oder
Fufiginger an Ein/Ausfahrten oder Raststétten in Unfélle verwickelt.

Schwer-Lkw iber 7,5 t sind an einem Viertel aller 204 Unfille beteiligt. Bei Klein-
Lkw und Transportern bis 7,5 t liegt der Unfallanteil bei 45 % aller Lkw-Unfille,
wobei die Fahrleistung weit unter jener der Schwer-Lkw liegen diirfte. Das Risiko
dieser Unfallgruppe sollte noch vertieft untersucht werden.

Diese nun ausfiihrlich dargestellten Schwerpunktthemen lassen sich, nimmt man die
Anzahl der Getoteten Personen je Schwerpunktthema, auch in eine Rangreihenfolge
bringen. Diese erleichtert es, mit den im folgendem Kapitel ndher beschriebenen
Mafinahmen eine Abschiatzung der Erfolgsaussichten von GegenmaBnahmen
durchzufiihren.
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Schwerpunktthema Anzahl Getitete %  von 242
hiohes
S Nachtunfille 131 54%
L Alleinunfille 78 32%
A Junge Verkehrsteilnehmer 68 28%
( 18 - 24 Jahre)
D  Sicherung der Insassen (OHNE GURT) min. 66 27%
mittleres
R ungiinstige Witterung 63 26%
B Fahrer anderer Nationalitiit 63 26%
E  Einschlafen 58 24%
K  Hohe Geschwindigkeit (> 150km/h) 54 22%
T  Konflikte d. Ein- und Ausfahrten 41 17 %
H  Fehleinschitzen vorausfahrendes Fahrzeug 35 14 %
F  Alkoholeinflu} beim Verursacher 34 14%
M Lkw tiber 7,5t als Verursacher 32 13%
geringes
C  Fahrer aus den neuen Bundeslidndern 26 11%
I Fehleinschitzen der Fahrdynamik 24 10%
P Brandunfille 22 9%
U Ausgestiegene Insassen/Fufiginger 19 8%
N Transporter unter 7,5t als Verursacher 16 T%
O  Signalbild Lkw 11 5%
Unfallpotential

In dieser Rangreihenfolge dargestellt, lassen sich drei Gruppen bilden, die von der
Anzahl der Getoteten her ein grobes Bild des Unfallpotentials zeigen. Vereinfacht
ausgedriickt handelt es sich um ein:

hohes,
mittleres
und niedriges Unfallpotential.

Im néchsten Schritt miissen nun die zu erorternden MaBlinahmen ebenfalls von ihrer
Umsetzungs- und Beeinflussungsmoglichkeit betrachtet, d.h. ihre Erfolgsaussichten
kritisch bewertet werden.
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7.2 Zu erorternde Mallnahmen

Die denkbaren Gegenmalnahmen zur Reduzierung der Unfallzahlen, bezogen auf die
Schwerpunkte des Unfallgeschehens, lassen sich in die drei Hauptgruppen unterteilen:

- MaBnahmen der Ausbildung und Aufkldrung (Gruppe a)
- gesetzliche MaBnahmen und polizeiliche Kontrolle (Gruppe k)
- Fahrzeug- und Verkehrstechnik (Gruppe t)

Die einzelnen Mafinahmen ergaben sich wiederum direkt aus der Analyse der einzel-
nen Schwerpunkte des Unfallgeschehens, wobei sich die jeweiligen Manahmen mehr
oder minder stark auf die Schwerpunktthemen auswirken kénnen.

MaBnahmen : Gesetzliche Mafinahmen Fahrzeug und ,

Ausbildungund Aufklarung Polizeiliche Kontrolle Verkehrstechnik
e : k t

Intensivierung der Verstirkte Kontrollen Intelligente Fzg.Syst.

Aus-/Weiterbildung auf auf BAB (Alkohol, Angurten) z.B.: Abstandsradar

Risikofaktoren BAB

Spezielle Programme BuBgelderh6hung fiir Schlaf-Erkennungs-

fiir Junge Fahrer in Fahren ohne Gurt sensoren im Fahrzeug

Aus-/ Weiterbildung (VZR Eintrag)

erweiterte Sonder- Generelle Geschwindig- Unfalldatenschreiber

fahrten BAB fiir keitsbegrenzung (UDS)

junge Fahrer

Spezielle Programme Ortliche Geschwindig- Intelligente

fiir Transitreisende keitsbegrenzung in Informationssysteme

Gefahrenbereichen

Information {iber Medien Geschwindigkeitsbe- Fahrbahnbelag-
an alle Fahrer iiber die grenzung bei Néisse/Nacht dnderung am Fahr-
Risikofaktoren BAB bahnrand gegen
Einschlafen
Geschwindigkeitsbe- Verbesserter LKW
grenzung fiir Fahran- Front/Heck-
fanger Unterfahrschutz
Kontrolle bestehender Optimierung Signal-
Geschwindigkeitsbegr. bild LKW
Kontrolle von LKW Warnanlagen u.Kenn-
Fahrzeiten und Technik zeichnung langsamer
Fahrzeuge

Besonders die Problematik der Beeinflussung mehrerer Schwerpunktthemen durch
eine MaBnahme macht es schwierig, eine GroBenordnung fiir die Auswirkung der
MaBnahme zu finden. Genauso problematisch ist die Auswirkung mehrerer Mafinah-
men auf ein Schwerpunktthema. Dies wird in der ndchsten Darstellung verdeutlicht,
in der versucht wurde, diese beiden sich gegenseitig beeinflussenden Bereiche zu ver-
binden.
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SCHWERPUNKT- MaBnahmen | o
THEMEN Ausbildung  Aufklirung  Gesetze Kontrolle Technik

MENSCH
A Junge Fahrer 0
B Auslinder
C Neue Bundeslidnder
D Gurt
E Ermiidung
F Fahrtiichtigkeit
G Unterschitzung
H Fehleinschitzung
- vorausf. Fzg. 0 0 o

L0 0 C 00
cC o o Q0
(@)

© o o C

FAHRER/FAHRZEUG
I Fehleinschitzung

- Fahrdynamik 0 0 0
K Fahrgeschwindigkeit
L Alleinunfille 0 0 o

Q
@)
<
@)
@)

FAHRZEUG

M Lkw > 7.5t 0 o ) o
N Klein-Lkw 0 o)
O Signalbild Lkw 0 0
P Brandunfille

)
o]
C ©C 0 0

UMFELD
R Naisse o o 0 o o
S Dunkelheit
T Ein-Ausfahrten o o o 0 o
U Ausgestiegene

Insassen/Fufigénger o o

[}
Q
o}

Auch unter Berlicksichtigung der Tatsache, daB diese Matrix keine Rangordnung
wiedergeben kann, 148t sich doch allein schon aus der Auflistung der Themen die er-
hebliche Bedeutung polizeilicher Kontrolle und der Umsetzung heute schon bestehen-
der Vorschriften entnehmen. Auch die Beeinflussungserwartung bei jenen Schwer-
punkten des Unfallgeschehens, die mit den Themen Mensch und Fahrer/Fahrzeug in
Zusammenhang stehen, ist deutlich zu entnehmen. Andererseits zeigt dies aber auch
die Problematik von gezielten Verbesserungsvorschldgen, denn Verhaltensdnderungen
des Menschen sind wesentlich schwerer zu erreichen als Verdnderungen der Fahr-
zeugtechnik und des Umfeldes. Zusitzlich wird aber aus dieser Auflistung auch deut-
lich, daB insbesondere auf dem Gebiet der Lkw-Sicherheitstechnik und der modernen
Fahrzeugtechnologie wie z.B. Abstandsradar, interaktive Fahrzeugkommunikation
usw., noch betrichtlicher zusdtzlicher Sicherheitsgewinn zu erwarten wiére. Auch
MafBnahmen, welche den Risikofaktor "Umfeld" beeinflussen, sind durchaus noch
moglich.

Diese einzelnen MafBnahmenbereiche beruhen nun wiederum auf einer mehr oder
minder groflen Anzahl denkbarer EinzelmaBnahmen. Diese konnen naturgemiB im
Rahmen dieser Studie nicht umfassend aufgelistet werden, doch sind die wichtigsten
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Einzelmafinahmen nachfolgend angegeben, welche sich direkt aus der Unfallauswer-
tung ableiten lieBen.

MaBnahmen der Ausbildung und Aufklirung a

Intensivierung der Aus-/Weiterbildung auf Risikofaktoren BAB und spezielle Pro-
gramme fiir junge Fahrer.

- Verstarkte Ausbildung junger Fahrer mit Streckenfahrten auf der BAB bei dichtem
Verkehr und bei Nacht

- Forderung einer zweiphasigen Fahrausbildung mit Sicherheitstraining; damit sind
dem Fahranfdnger nach Vorliegen von Eigenerfahrung vertiefte Kenntnisse iiber
fahrdynamische Grundlagen, das Fahrverhalten fremder Pkw sowie eine gezielte
Gefahrenlehre zu "Fahrdynamik in Notsituationen" und "Risiken im Bereich hohe-
rer Geschwindigkeit" zu vermitteln

- Intensivierung des Unterrichts an Schulen und Fahrschulen iber Auswirkungen von
Alkohol, Ermiidung und Ablenkung im StraBenverkehr.

Spezielle Programme fiir Transitreisende

- Informationskampagnen (z.B. Faltblitter an Grenzstationen) miissen Ausldnder stir-
ker tiber Vorschriften und Verhalten auf deutschen Autobahnen unterrichten

- durch gezielte Information muf} auch bei Ausldndern das Angurten auf der Auto-
bahn, insbesondere bei Riicksitzpassagieren und Kindern geférdert werden.

Kontinuierliche Information iiber Medien zu “Risikofaktoren BAB".

- Die Entwicklung einer Risikostrategie gegen Unterschidtzung der BAB-Anforderun-
gen; erhohte Konzentration angesichts der anspruchsvollen Fahrleistungsaufgabe
und kritisches Beobachten des eigenen oder fremden Verhaltens sollte angestrebt
werden.

- Falsches Vertrauen auf ungestorten Fahrbahnverlauf, vor allem bei Nacht und
ungiinstiger Witterung, Nésse/Nebel, mul abgebaut werden. Insbesondere die
falsche Risikoeinschdtzung bei jungen Fahrern muf} beeinflufit werden.

Gesetzliche MaBnahmenund Kontrolle k

Verstiarkte Kontrollen auf Autobahnen

- Die Kontrollen miiiten sowohl das Angurtverhalten, als auch die Alkohol-
/Drogenproblematik umfassen.
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- Verstirkte Kontrollen der bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzung miiBten durch-
gefiihrt werden, moglichst mit Frontalbild bei gleichzeitiger Uberwachung des An-
gurtverhaltens.

- Verbesserte Moglichkeiten einer Geschwindigkeitsfeststellung durch Unfalldaten-
schreiber auch bei Pkw sollten baldmdoglichst geschaffen werden.

- Mehr Zivilkontrollen sollten eingesetzt werden zur Feststellung von Geschwindig-
keitsverstdBen, aber auch zur Kontrolle von aggressiven Fahrweisen mit der Mog-
lichkeit sofortiger Ahndung.

- Zusétzlich sollte durch gesetzliche Vorschriften der Alkoholkonsum an BAB-Rast-
stitten und Tankstellen begrenzt werden.

- Fehlverhalten von Anhaltern oder ungeniigende Sicherung von Pannen-Pkw miiBte
stirker geahndet werden.

Erhohung des BuBigeldes bei Nichtangurten

- Die BuBgelder bei Nichtangurten sollten so erhoht werden, daB zusitzlich eine Ein-
tragung im Verkehrszentralregister erfolgt.

- Die Moglichkeiten einer Uberwachung des Angurtens auch wihrend der Nacht,
z.B. durch Streifenfahrzeuge, sollten gepriift werden.

Generelle Moglichkeiten einer Geschwindigkeitsreduzierung

- Eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung im Bereich von 130 bis 150 km/h lieBe
sich mit der Héaufigkeit von Unfillen bei hohen Geschwindigkeiten begriinden. Eine
Voraussetzung fiir eine durchschlagende Auswirkung dieser MaBinahme wire, dafl
die hohe Geschwindigkeit die einzige Unfallursache darstellt; dies konnte jedoch
nicht nachgewiesen werden. Der Effekt dieser MaBnahme darf daher nicht iiber-
bewertet werden.

- Die Auswirkungen einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 130-150 km/h
bei den gut ausgebauten deutschen Autobahnen im Hinblick aut Monotonie bzw.
Herabsetzung der Vigilanz miissen beriicksichtigt werden.

- Die Moglichkeiten bzw. der Wirkumfang spezieller Geschwindigkeitsvorschriften
fiir bestimmte Fahrergruppen, fiir Streckenabschnitte oder Risikosituationen und der
daraus resultierende Gesamteffekt sollten gepriift werden.

Spezielle Geschwindigkeitsbegrenzungen

- Grundsitzlich sollte ein Tempolimit auf der durchgehenden Fahrbahn an gefahren-
trichtigen Ein- und Ausfahrtbereichen verordnet werden; dies gilt auch fiir Rast-
statten, ungiinstig gelegene Parkplatzausfahrten und vor allem den Bereich von
Autobahnknoten.

- Die Abfahrspuren von der BAB sollen grundsitzlich tempolimitiert und moglichst
auch mit einem die Aufmerksamkeit erhohenden Fahrbahnbelag ausgestattet sein.

- Die Moglichkeiten fiir ein Tempolimit bei Ndsse (ab Einschalten des Scheibenwi-
schers) miissen tiberdacht werden; eine wesentliche Risikosteigerung erfolgt beim
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Zusammentreffen von Nacht und Nasse; hier kdnnte aufgrund der hohen Unfall-
zahlen eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung gerechtfertigt erscheinen.
- Verstarkte Geschwindigkeitskontrollen bei Nebel sollten erfolgen.

Verschdrfte Vorschriften fiir Fahranfianger

- Fir junge Fahrer, zumindest wihrend des Fiihrerscheins auf Probe, sollte die zulds-
sige Geschwindigkeit auf Autobahnen auf maximal 130 km/h begrenzt werden.

- Eine besondere Fahrzeugkennzeichnung erscheint dazu nicht erforderlich; bei einem
Unfall oder einer Geschwindigkeitskontrolle sollten aber wirksame Strafen vorgese-
hen werden.

- Fiir die Dauer des Fiihrerscheins auf Probe sollte der Gefahrengrenzwert von 0,8
Promille BAK auf einen geringeren Wert fiir Fahranfdnger herabgesetzt werden.

Kontrolle von Lkw

- Durch moderne Unfalldatenschreiber mit vereinfachter Ablesung sollten riickwir-
kende Geschwindigkeitskontrollen erleichtert werden.

- Die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten bei Lkw muB verstarkt iiberpriift werden,
da Ubermiidung von Lkw-Fahrern und Nichteinhalten der zulissigen Fahrzeit je-
weils ein Viertel aller Lkw-Unfille umfassen.

- Das Unfallrisiko von Klein-Lkw bis 7,5 t verdient starkere Beachtung; Probleme
der Lenk- und Ruhezeiten aber auch der sonstigen Arbeitszeiten dieser Fahrergrup-
pen missen vertieft untersucht werden. Von den Berufsgenossenschaften miifite ver-
stirkte Aufklarungsarbeit geleistet werden.

MaBnahmen Fahrzeug- und Verkehrstechnik t

Intelligente Fahrzeugsysteme

- MaBnahmen einer verbesserten interaktiven Fahrzeugkommunikation wiirden
Risikosituationen reduzieren und Aggressionsverhalten vermindern (z.B. Akzeptanz
des Ausscherens, Zusatzinformation iiber Anndhrungsgeschwindigkeiten etc.). Die
Systeme miiBten dort schwerpunktartig einsetzen, wo die modernen Fahrzeuge dem
Fahrer nicht hinreichend Risiko-Riickmeldung geben.

- Vorrangige Prioritit miissen MaBnahmen gegen zu geringen Sicherheitsabstand
(z.B. Abstandsradar) bei der stindig zunehmenden Verkehrsdichte haben.

- Alkoholdetektoren zur Vermeidung von Fahrten betrunkener Fahrer haben hohen
Stellenwert, da das Problem durch Kontrolle allein nicht 16sbar ist.

- Angesichts der nach wie vor bestehenden Angurtdefizite, insbesondere von Riick-
sitzpassagieren, sollten Hinweise bei Nichtangurten im Pkw durch opti-
sche/aktustische Signale gegeben werden.
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Mafnahmen gegen Einschlafen

- Eine Strategie gegen das Einschlafen und die Unterschitzung der anspruchsvollen
"Fahraufgabe Autobahn" wire zu entwickeln.

- Warnsysteme bei beginnendem Einschlafen (z.B. durch Kontrolle der Lenkaus-
schldge) soliten entwickelt werden.

- Durch Anderung des Fahrbahnbelags am Fahrbahnrand (z.B. Riffelung) sollte das
Risiko von Einschlafunfillen reduziert werden.

Unfalldatenschreiber

- Die Moglichkeit einer positiven Beeinflussung des Fahrerverhaltens sollte Anlafl
sein, die Einfithrung bzw. die Befiirwortung des UDS zu unterstiitzen.

Intelligente Informationssysteme der Verkehrsfiihrung

- Aufgrund der positiven Erfahrungen und des teils erheblichen Riickgangs der Un-
fallzahlen, vor allem aber auch der Unfallfolgen um ca. 30 %, bei
Streckenabschnitten mit Schilderbriicken/Wechselzeichen sollten diese Moglich-
keiten einer situationsangepaBten Geschwindigkeitsvorgabe verstdrkt genutzt wer-
den.

- Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dafl der Akzeptanzgrad derartiger Ge-
schwindigkeitsbeeinflussungen aufgrund des Situationsbezuges wesentlich hdher ist
als bei generellen Beschrankungen.

- VerkehrsfluBsensoren in Kombination mit Matrixanlagen sollten vermehrt an be-
kannten Schwerpunkten des Unfallgeschehens eingesetzt werden.

- Die Ausstattung der Elemente (Leitpfosten 0.4.) am Fahrbahnrand mit Signalein-
richtungen zur Alarmierung bzw. Informationsweitergabe tiber Staus, Unfille, Sto-
rungen des Verkehrsablaufes sollte stirker getestet und optimiert werden.

- Bessere Verkehrsinformation im Rundfunk (RDS u.4.)

Verbesserungen der Lkw-Sicherheit

- Verbesserungen des heute iiblichen Heck-Unterfahrschutzes (ECE R 58) haben
hochste Prioritdt; Manahmen sind vor allem bei Sattelziigen und Anhéngern er-
forderlich.

- Ein verbessertes Signalbild bei Lkw ist notig; durch Konturmarkierung kdnnten
auch einfache Nachriistmoglichkeiten fiir Lkw aus den osteuropdischen Ldndern ge-
schaffen werden.

Kennzeichnung langsamer Fahrzeuge
- Ein Einschalten der Warnleuchte bei Kfz im Falle der Unterschreitung der BAB-

Mindestgeschwindigkeit von 60 km/h oder bei Stillstand, auBer bei langsamer Ko-
lonnenfahrt oder innerhalb eines Staus, sollte vorgeschrieben werden.
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- Intelligente Warnsysteme zur selbstiindigen Erkennung langsam fahrender Fahr-
zeuge sollten entwickelt werden.

Eine Umsetzung der aufgelisteten MaBnahmen wird in der Summe gewif} zu einer we-
sentlichen Sicherheitsbeeinflussung der Schwerpunkte des Unfallgeschehens auf deut-
schen Autobahnen fithren. Wirkungsgrenzen lassen sich, wie schon erwidhnt, nicht
festlegen, da dies einerseits vom Umfang und der gegenseitigen Beeinflussung der
Sicherheitsmafnahmen abhingt und andererseits durch die Uberwachungsintensitit be-
einfluft wird.

Trotzdem soll versucht werden abzuschidtzen, welche Wirkungskategorien bei der
Umsetzung wesentlicher MaBnahmen fiir die einzelnen Schwerpunktthemen zu er-
warten sind.

In Anlehnung an die Eingruppierung des Unfallpotentials der einzelnen Schwer-
punktthemen soll die zu erwartende Beeinflussungsmoglichkeit ebenfalls in drei Grup-
pen eingeteilt werden:

- hohe
- mittlere
- geringere Auswirkung

hohe

Verschirfte Kontrollen auf BAB (Angurten, Alkohol)
Bufigelderh6hung fiir Fahren ohne Gurt (VZR Eintrag)
Optimierung Signalbild Lkw

Spezielle Geschwindigkeitsbegrenzung

Kontrolle bestehender Geschwindigkeitsbegrenzungen

mittlere

Intensivierung der Aus/Weiterbildung auf Risikofaktoren auf BAB
Spezielle Programme fiir junge Fahrer in Aus- und Weiterbildung
Erweiterte Sonderfahrten BAB fiir junge Fahrer

Generelle Geschwindigkeitshegrenzung

Kontrolle von Lkw Technik und Lenk- und Ruhezeiten
Intelligente Fahrzeugsysteme (Abstandsradar)

Warnanlagen und Kennzeichnung langsamer Fahrzeuge
Verbesserter Lkw Front/Heckunterfahrschutz
Unfalldatenschreiber

geringere Auswirkung

MaBnahmen gegen Einschlafen

Information {iber Medien an alle Fahrer iiber
spezielle Programme fiir Transitreisende
Risikofaktoren BAB

Intelligente Informationssysteme
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Im Unterschied zur Rangreihenfolge der Schwerpunktthemen, bei denen die Anzahl
der Getdteten mathematisch nachvollziehbar die Reihenfolge ergab, liegen hier keine
Ergebnisse statistischer oder unfallanalytischer Untersuchungen vor. Die Einteilung
der Gruppen erfolgte in erster Linie aus der Erfahrung im Bereich der Unfallfor-
schungsarbeit, vergleichbarer Projekte und Untersuchungen zum Thema
“Effizienzanalysen zur Verkehrssicherheitsarbeit".

Daher kann auch innerhalb der Gruppen keine Rangfolge festgelegt werden, sondern
die Zuordnung zu einer der drei Gruppen soll generell die mogliche hohe, mittlere
oder niedrige Erfolgsaussicht der MafBnahme darstellen.

Gleichzeitig darf nicht auBer acht gelassen werden, dafl die Mehrfachwirkung einer
Mafinahme auf zwei, drei oder mehr Schwerpunktthemen moglich und daher sehr
schwierig zu bewerten ist
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7.3 Interaktion von Schwerpunktthemen und MaBnahmen

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die Schwerpunktthemen und die zu eror-
ternden MaBnahmen behandelt. Dabei lie§ sich eine Interaktion, d.h. eine Verbindung
dieser beiden Aussagebereiche erkennen, die eine neue, gesamtheitliche Bewertung
der Bedeutung und EinfluBmoglichkeiten auf die Schwerpunktthemen moglich macht.

Beispielsweise kann ein Schwerpunktthema, welches von der Rangreihenfolge her
(d.h. von der Anzahl der Getéteten) in der mittleren Kategorie liegt, durch eine be-
stimmte MafBnahme mit hoher Wirkerwartung mehr Bedeutung fiir die Risi-
kominderung haben als z.B. ein Schwerpunktthema, welches von der Anzahl der Ge-
toteten her einen hohen Stellenwert hat, bei dem aber keine MaBnahme gefunden wer-
den kann, dieses spezielle Schwerpunktthema positiv zu beeinflussen.

Zur besseren Veranschaulichung dieser Interaktion kann man die Schwerpunktthemen

in Abhingigkeit von den Erfolgsaussichten der zu erdrternden Mafinahmen in einer
zweidimensionalen Matrix darstellen.

Schwerpunktthemen

£ |S Nachtunfalle |A Junge D Sicherung
s ) Verkehrs— der Insassen
$ |L Alleinunfalle teilnehmer
<~
)
& R ung. Witterung :
~ . T Ein—Aus-—
% = E Einschlafen | hohe Geschw. fahrten
& £ |B Fahrer H Fehleinsch. g pAjgoholeinfl
= é‘ anderer vorausf. Fzg. '
E“ Nationalitat M LKW > 7.5t
o
. = C Fahrer NBL
2 " I Fehleinsch. i .
E P Brandunfalle Fahrdynamik |O Signalbild
o LKW
3 U FuBgéanger
N IKW < 7,5t
gering (1) mittel (R) hohe (3)
Auswirkerwartung

In den Feldern dieser Matrix werden die Schwerpunktthemen zeilenweise durch ihre
Rangreihenfolge festgelegt und spaltenweise durch die Wirkerwartung der bespro-
chenen MaBnahmen.
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Dadurch verfeinert sich die Betrachtungsweise, da aus drei Hauptgruppen der Ran-
greihenfolge nunmehr fiinf Stufen einer Rangfolge unter Einbeziehung der Erfolgsaus-
sichten der Mafnahmen gebildet werden kdnnen.

Diese fiinf Stufen lassen sich durch die Summe der Zeilen und Spaltenwerte des je-

weiligen Feldes bilden und konnen in einer neuen Darstellung als "relativierte Ran-
greihenfolge" prisentiert werden.

Relativierte Reihenfolge der Schwerpunktthemen

Insassensicheruzng Mt R
.95 92 T 13545 ¢ 11 . ) il h h :h ;| Hih - ; ;-; ;M A
Junge Fahrer MIIIIiNiIHNHHIHIHI DS AR
Ein—/Ausfahrten \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
AlleinunfiZs MllJlIllIIIT:D kD lE .
Nachtunfille i HIHIH DRk saS)s
Fehleinsch. v. Fzg. Ml
hohe Geschwindigkeit &\\\\\\\\‘\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\_\\\\\\\\\
LK > 7,5 NMINMMIIHHHHHIIIHHINNY
unginstige Witterung &\\\\\\\\\\\\\\\\\‘\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\%
Signalbild LK’ NMMiilHIhhhHHhihhHniesey
Fehleinsch. Fahrdyn. \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ :
LKW < 7,54 QI :
FuBg4ngzer MIlilHiHiIIHIDDDOS
Einschlafen fllihlHIIITMTIMHy
Auslindische Fahrer iy
Fahrer NGL N I I I T HH E O EEEY
Brandunfille HIlALNY .

0 1 2 3 4 5 6
Addition von Zeilen— und Spaltenwert

Es lassen sich deutliche Unterschiede und Verschiebungen zwischen den einzelnen
Schwerpunktthemen erkennen, wobei naturgemiB Uberschneidungen gegeben sind, da
Schwerpunktthemen wie Nachtunfélle, Alleinunfille, Einschlafen, Witterung, mehr
oder minder von denselben Parametern abhiangen.

Eine Erhohung des Angurtverhaltens auf 100 % wiirde {iberraschenderweise die stirk-
sten Auswirkungen auf die Reduzierung der Autobahntoten (trotz der hohen durch-
schnittlichen Angurtquote von 95 %) erwarten lassen. Einzeluntersuchungen ergaben,
daB von den nicht angegurteten getoteten Pkw-Insassen mindestens 66 Personen (ca.
50 bis 60 %) durch Angurten iiberlebt hdtten. Allein durch 100%iges Angurten auf
Autobahnen wire ein Rickgang der BAB-Getoteten um ca. 15 %, und das mit So-
fortwirkung, zu erwarten.
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Alkoholeinwirkung hat bei den meisten Schwerpunktthemen ein erhebliches Gewicht,
verstirkte Gegenmafnahmen lassen einen groBen Einfluf auf das Unfallgeschehen er-
warten.

Bei den jungen Fahrern sind die Erwartungen an die Wirksamkeit von GegenmaBnah-
men vor allem dadurch geprdgt, daB die relativ kleine Gruppe der besonders risikobe-
hafteten jungen Fahrer "gebremst" werden kann. Das bedeutet Alkoholkontrollen,
Einddmmung der Disco-Problematik, der Ermiildung und der hohen Fahrgeschwindig-
keiten.

Die Problematik der Ein- und Ausfahrten konnte durch eine zu erwartende Akzeptanz
von lokalen Geschwindigkeitsbegrenzungen zu beeinflussen sein bzw. durch konse-
quente Verbesserungen der Ein-/Abfahrspuren.

Nach dieser Gruppe von Schwerpunktthemen mit guter Wirkerwartung gibt es eine
relativ ausgeglichene Gruppe von Schwerpunktthemen, bet denen zumindest in gewis-
sen Grenzen Sicherheitsgewinn erzielt werden konnte.

Die Bekdmpfung von Nachtunfillen und Alleinunféllen - beide Unfallarten geprigt
von einer relativ geringen Angurtquote, einer hohen Alkoholrate und einem relativ
liberhohten Geschwindigkeitsniveau - wiirde erhebliche Auswirkung erwarten lassen,
doch sind hier die GegenmaBnahmen begrenzt.

Auch_Unfélle mit hohen Geschwindigkeiten von 150 km/h und dariiber sind dieser
Gruppe zuzuordnen. Die Einordnung in diese Gruppe beruht auf der Unsicherheit,
wie weit diese Unfille durch ein generelles Geschwindigkeitslimit beeinflufit werden
konnten. Wire beispielsweise eine Unfallreduzierung durch ein Tempolimit um ca.
50 % zu erwarten, so miifite das Schwerpunktthema "Geschwindigkeit" der Gruppe
mit hoher Wirkerwartung zugeordnet werden. Dies 148t sich jedoch aus den bisheri-
gen Untersuchungen nicht ableiten.

Angesichts der Tatsache, dal Unfélle mit hoherer Geschwindigkeit {iberproportional
von einer risikobehafteten Fahrergruppe (erhohte Alkoholquote, {iberproportionale
VZR-Eintrage, junge Fahrer, geringe Angurtquote) bestimmt werden, darf in die
Auswirkung einer generellen Geschwindigkeitsvorschrift, kein zu groBes Vertrauen
gesetzt werden. Im Rahmen dieser Studie konnten lediglich die in Unféllen erfaBbaren
Fakten dargestellt werden; Wirkabschidtzungen tlber die Verdnderung des Fahrer-
verhaltens in diesem kritischen Punkt wiirden verkehrspsychologische Grunddaten
erfordern, die hier nicht gegeben sind. Ferner mufl darauf hingewiesen werden, daf
hier eine spezielle Fallauswahl durch "Unfille mit Todesfolge" vorliegt.

Die Unfallbeeinflussungen durch verbesserte Sicherheit bei Lkw iiber 7,5 t beruhen
auf mehreren Faktoren: einerseits auf der Erreichung eines verbesserten Fahrerver-
haltens (Ermiidung/Lenkzeiten), andererseits aber ganz wesentlich auf verbesserter
Konstruktion des Heckunterfahrschutzes bzw. besserer Lkw-Erkennbarkeit. Dazu
zdhlen auch MaBnahmen zur Verbesserung des Signalbildes.
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Alle weiteren Schwerpunktthemen weisen gegeniiber denjenigen der ersten und zwei-
ten Gruppe eine deutlich geringere Erwartung hinsichtlich der Wirksamkeit von Si-
cherheitsmafnahmen auf. Die relativ geringe Wirkerwartung bei so wichtigen
Schwerpunkten des Unfallgeschehens wie "Einschlafen" beruht auf der Tatsache, daB
gegen das Einschlafrisiko augenblicklich noch kaum konkrete Gegenmafnahmen er-
kennbar sind.

Sollten sich hinsichtlich dieser zentralen Schwerpunkte des Unfallgeschehens, wie
z.B. Einschlafen, Witterung usw., neue Strategien abzeichnen, durch die er-
folgversprechende GegenmafBinahmen mdoglich erscheinen, wéren diese Themen zwei-
fellos den Wirkgruppen hochster Prioritdt zuzuordnen.

Diese Abschdtzung macht deutlich, dafl die Untersuchung der tddlichen Autobahnun-
fille eine Vielzahl von Parametern liefert, die alle an der Entwicklung der Konflikt-
situationen mitwirken und dadurch das Unfallgeschehen auf Autobahnen so heterogen
gestalten. Alle diese Parameter sind nicht einfach getrennt voneinander zu sehen, son-
dern sie beeinflussen sich gegenseitig und tragen zur Entstehung der verschiedenen
Schwerpunkte des Unfallgeschehens bei.

Eventuelle MaBnahmen gegen Unfallrisiken auf Autobahnen diirfen aber nicht aus-
schlieBlich von ihrem zu erwartenden Wirkungsgrad her bestimmt werden. Mafnah-
men, die in ihrem Wirkungsgrad beispielsweise nicht in der Spitzengruppe aufschei-
nen, konnen trotzdem einen nicht unbetrichtlichen Sicherheitsgewinn bringen, sofern
sie gezielt und konsequent umsetzbar sind und gegebenenfalls nicht nur ein
Schwerpunktthema beeinflussen, sondern auch Nebenwirkungen auf andere Bereiche
haben.

Es lohnt sich also auch, erdrterte Malnahmen von "scheinbar geringerem Wirkungs-
grad" anzugehen, wobei die Vor- und Nachteile bzw. Nutzen- und Kostenfaktoren ge-
samtheitlich abzuwigen sind.

8. Ausblick

Die vorliegende Studie zeigt auf der Basis der Gesamtauswertung von tddlichen Auto-
bahnunfillen eines Bundeslandes (204 Unfille mit Getdteten auf Autobahnen in Bay-
ern 1991) die Strukturen dieses Unfallgeschehens auf. Es wird damit deutlich, welche
Unfallursachen fiir welche Fahrergruppen auftraten und in welcher Héufigkeit Auf-
falligkeiten gegeben waren bzw. wie die einzelnen Einflufgréfien zusammenhdngen.

Aus dieser konkreten Kenntnis des Unfallgeschehens sollen Grundlagen fiir Beurtei-
lungskriterien geliefert werden, welche Gegenmafinahmen zur Verringerung des Un-
fallrisikos sinnvoll erscheinen lassen. Aufgrund der Komplexitit des Unfallgeschehens
kann dies aber nur in Grobklassifizierungen erfolgen und unter der Voraussetzung von
MaBnahmenbiindeln. Es kann mit den Ergebnissen dieser Studie - von einigen Aus-
nahmen wie Angurtverhalten abgesehen - aufgrund der dominierenden Fahrerkriterien
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nicht mit hinreichender wissenschaftlicher Sicherheit abgeschitzt werden, welche Ver-
ringerung der Unfallzahlen zu erwarten sind, wenn gewisse EinzelmaBnahmen durch-
gefiihrt werden.

Die Studie bestétigt, daB Unfallereignisse, insbesondere schwere Unfille mit Todes-
folge, nur selten auf eine dominante Ursache zuriickzufiihren sind, sondern daf hdufig
ein Zusammentreffen mehrerer Ursachen vorliegt. Zur Erarbeitung dieser Grundlage
hat sich die intensive Fallanalyse anhand der gesamten polizeilichen Ermittlungsakten
einschlieBlich der Akten der Staatsanwaltschaft und der Gerichte als wesentliche
Voraussetzung erwiesen.

Trotz der Komplexitit des Unfallgeschehens und der gegenseitigen Beeinflussung der
Risikobereiche lassen sich aufgrund dieser eingehenden Untersuchung von 204 BAB-
Unfillen mit Getdteten MafBnahmenbereiche oder MaBnahmenbiindel erkennen, die
eine weitere Reduzierung des Unfallrisikos auf deutschen Autobahnen erwarten
lassen.

Es zeigt sich aber auch, daB es eine zentrale Patentldsung nicht gibt und daff die Auto-
bahnen nicht ohne Grund die sichersten Strafen in Deutschland sind. Ausgehend von
dem relativ hohen Sicherheitsniveau konnen noch flankierende Sicherheitsmafnahmen
eingesetzt werden, flir die sich Schwerpunkte aus der vorliegenden Studie erkennen
lieBen.

Zentrales Ergebnis der Autobahnstudie ist, daB mindestens 30 % der getoteten Pkw-
Insassen auf Autobahnen nach wie vor nicht angegurtet waren. Dieser Anteil liegt
vermutlich noch héher, da bei ca. 20 % der getdteten Insassen das Angurtverhalten
nicht eindeutig ermittelt werden konnte.

Obwohl durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen 1991 eine Angurtquote von 95 %
tagsiiber ermittelt wurde, zeigt diese Studie, dal im Falle eines Unfalls mit Getoteten
die Angurtquote hdchstens bei 70 % lag.

Konnte 100%iges Angurten auf Autobahnen erreicht werden, wire ein Riickgang der
Getoteten, zudem in kirzester Zeit, auf Autobahnen in Deutschland um ca. 15 % zu
erwarten.

Ein wesentlicher Wirkbereich zukiinftiger SicherheitsmafBnahmen muf} das Risiko jun-
ger Fahrer betreffen, die auf Autobahnen 28 % der tddlichen Unfille verursachten.
GegenmaBnahmen wiren durch verschirfte Vorschriften fiir junge Fahrer, wie z.B.
Geschwindigkeitsbegrenzung (Verhaltensprobleme bei Geschwindigkeiten {iber 130
km/h aufgrund mangelnder Erfahrung) und eine Herabsetzung der Promille-Grenze
wihrend der Zeit des Fiihrerscheins auf Probe, erfolgversprechend.

Gezielte Erhohungen der Verkehrssicherheit bei Lkw sowohl durch fahrerbezogene
Kontrollen (z.B. Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeiten bzw. Beachtung
der Lenkzeiten) als auch fahrzeugbezogen durch Verbesserung des Unterfahrschutzes,
Erhoéhung der ABS-Ausriistungsquote und bessere Erkennbarkeit von Lkw durch
Konturmarkierung wiirden eine Verringerung der Haufigkeit und Schwere von Kolli-
sionen erwarten lassen.
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Ein weiterer Schwerpunkt ist die Bekdmpfung von Unféllen zur Nachtzeit und bei un-
glinstiger Witterung, insbesondere bei der Kombination von Nacht und Nésse.

Die Einfithrung einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung, z.B. auf 130-150 km/h
bei entsprechender Uberwachung, wire sicherlich eine Manahme, die einen wesent-
lichen Unfallschwerpunkt betrifft und die - wie jede Geschwindigkeitsreduzierung -
auch eine Verringerung der Folgen erwarten lassen wiirde. Die Daten dieser Unfall-
studie zeigen aber, daBb der Erfolg einer derartigen MaBnahme nicht tiberschitzt wer-
den darf; im vorliegenden Material ereigneten sich insgesamt 20 % aller todlichen
BAB-Unfille aus einer Fahrgeschwindigkeit von mindestens 150 km/h oder mehr. Es
zeigte sich jedoch, daB diese Unfélle mit hoherer Geschwindigkeit verstirkt durch
eine spezielle Fahrerpopulation gekennzeichnet sind, die auch durch weitere Risiko-
merkmale auffallt.

Es stellt sich die Frage, ob nicht mit gezielten Geschwindigkeitsreduzierungen fiir
spezifische Verkehrssituationen bzw. fiir bestimmte Fahrergruppen ein besserer Effekt
bei erhohter Akzeptanz erzielt werden konnte.

So konnte beispielsweise durch eine spezielle Geschwindigkeitsvorschrift bei gleich-
zeitigem Auftreten von Dunkelheit und Nidsse sowie durch eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung fiir junge Fahrer wahrend der Probezeit das Unfallrisiko erheblich gedampft
werden.

Eine Vereinfachung der nachtriglichen Geschwindigkeitspriifung durch Unfalldaten-
schreiber und die damit verbundene mogliche positive Beeinflussung des Fahrverhal-
tens sowie der verstirkte Einsatz von zivilen Streifenwagen liefen eine deutliche
Auswirkung erwarten. Damit wdre nicht nur die Feststellung von Geschwindigkeits-
verstoBen, sondern vor allem die Kontrolle von aggressiven Fahrweisen mit der Mog-
lichkeit einer sofortigen Ahndung gegeben.

Die Einhaltung von situationsangepafiten Geschwindigkeiten sollte durch rechnerge-
steuerte Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf unfallgefihrdeten StraBenabschnitten ge-
fordert werden, die nach bisherigen Erkenntnissen eine hohe Akzeptanz haben.

Ein weiterer zentraler Problemfaktor des Unfallrisikos auf Autobahnen wurde eben-
falls in dieser Studie deutlich, der leider durch konkrete Zahlen nicht darstellbar ist,
aber vielen Unfillen zugrunde liegt: Die Unterschidtzung der anspruchsvollen
"Fahraufgabe" auf Autobahnen und der erforderlichen Konzentrationsleistung fiir die
sichere Kontrolle des eigenen Fahrzeuges bzw. fiir die Beobachtung der anderen Fahr-
zeuge. Im Vertrauen auf die vermeintlich einfache Fahraufgabe und eine stérungsfreie
Verfiigbarkeit der StraBe 1df8t die Konzentration des Fahrers nach, die Neigung zur
Ablenkung und die Bereitschaft, auch bermiidet am Verkehr teilzunehmen, steigt.
AuBerdem verdeutlichen weder die Technik unserer Fahrzeuge noch die Qualitdt der
Strafenbeldge die gefahrenen Geschwindigkeiten. Diese Unbedachtheit, die oft mit
fahrerischen Defiziten aufgrund von Unerfahrenheit und einem Mangel an
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"vorausschauendem Fahren" verbunden ist, fiihrt hdufig zu prinzipiell vermeidbaren
Risikosituationen.

Unabhéngig von den in dieser Studie aufgefiihrten Sicherheitsmafinahmen muB man
sich bewufit sein, daf eine weitere Reduzierung des Unfallrisikos auf Autobahnen nur
unter Einbeziehung des Fahrers gelingen kann. Durch verschérfte Vorschriften und
gezielte Kontrollen lassen sich Risiken abbauen, durch verbesserte technische Hilfs-
mittel Risikosituationen vermeiden, den entscheidenden Beitrag muf jedoch der Fah-
rer durch sein risikobewufites Verhalten liefern. Dem Fahrer mufl bewuBt gemacht
werden, dafl die Autobahnen zwar die sicherste Strafenkategorie sind, dafB sie aber
heute - zumal bei der hohen Verkehrsdichte - eine volle Konzentrationsleistung und
eine vorausschauende Fahrweise erfordern. Nur wenn diese Tatsachen von den Fah-
rern bewuBt akzeptiert werden, wird die Autobahn auch dauerhaft jene Sicherheitslei-
stung erbringen konnen, die eigentlich von dieser StraBenkonzeption vorgegeben ist.

In der vorliegenden Studie kann die Problematik der "Autobahnunfélle" nicht geldst
werden. Mit dieser Studie sind aber erstmals konkrete Daten aus einem Bundesland
dargestellt worden. Dies sollte nun auch auf andere Bundesldnder ausgedehnt werden
und dann moglichst auf Unfille mit Personenschaden generell, und nicht nur auf Un-
falle mit Getoteten eingeschriankt werden.
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ANHANG 1

ARBEITSHYPOTHESEN ZUM BAB-PROJEKT

STRUKTUR DER UNFALLE MIT GETOTETEN AUF AUTOBAH-

1.1
1.2
1.3
1.4

1.5

2.1

2.2

3.1

3.2

NEN IM FREISTAAT BAYERN IM JAHR 1991

Ein Beitrag zur Analyse des Unfallgeschehens

ART DER UNFALLBETEILIGUNG

Langsamfahrende Lkw und Gespanne werden zu spit als Hindernis erkannt
(generelles Erkennbarkeitsproblem)?

Hohe Lkw-Beteiligung?

Uberproportionale Beteiligung auslindischer Lkw?

Fufigidnger bzw. Personen aufierhalb von Fahrzeugen spielen eine nicht
vernachldssigbare Rolle?

Erhohte Beteiligung von schnellen und teuren Fahrzeugen?

ANZAHL DER UNFALLBETEILIGTEN

Massenunfdlle oder Unfille mit mehr als 2 Beteiligten spielen eine nicht
unerhebliche Rolle?

Hoher Anteil von Alleinunfillen (1 Beteiligter)?

KOLLISIONSTYP

Abkommen von der Fahrbahn, Kollisionen gegen die Mittelleitplanke und

seitliche Kollisionen spielen eine dominierende Rolle?
Erhohter Anteil von Auffahrunfillen?



4.1

4.2
4.3
4.4

5.1

5.2
5.3
5.4
5.5

5.6
5.7
5.8
5.9
5.10

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5

6.6
6.7
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STRASSENBAU/STRECKENVERLAUF

Viele Unfille im Bereich mit Geschwindigkeitsbegrenzung oder an Baustel-
len?

Unfdlle oft an stdrkeren Steigungen/Geféllen?

Besonders unfalltrichtige Ein-/Ausfahrten, Kurven?

Unfille ofter auf der linken Fahrspur?

FAHRERTYPOLOGIE

Starke Beteiligung Jugendlicher/Fahranfinger (Fzg-Besetzung, Verhalten der
Insassen vor Unfall, Disco-Unfille)?

Hohe Beteiligung élterer Fahrer?

Ausldnderanteil iiberdurchschnittlich?

Hohe Beteiligung von Verkehrsteilnehmern aus den neuen Bundesldndern?
Hoher Urlauberanteil (Urlaubsan- oder Riickreise, lange Fahrzeit, ohne
Pause, Zeitdruck, bekannter Streckenverlauf)?

Geringer Anteil von "Falschfahrern"?

Sogenannte "Dréngler" spielen eine nicht unbedeutende Rolle?
Rechtsiiberholer und Liickenspringer spielen eine nicht unbeachtliche Rolle?
Linksbummler spielen eine nicht unbedeutende Rolle?

Unfille ereignen sich eher auf der Fahrt nach Hause (Riickfahrt) als auf der
Fahrt zur Arbeit (Hinfahrt)?

FAHRERBEZOGENE URSACHEN (AUSSER GESCHWINDIGKEIT)

Mangelnder Sicherheitsabstand hiufige Unfallursache?

Hiufig "Alkohol-Unfdlle"?

Haufige Unfallursache "Fahrfehler"?

Unfallursache oftmals fehlende Aufmerksamkeit und/oder Ablenkung?
Fehlende Erfahrung des Fahrers bzgl. Fahrzeugbedienung bei unerwarteten
Situationen?

Psychische Verfassung spielt eine grofie Rolle?

Einer oder mehrere Beteiligte haben vor Antritt der Fahrt Medikamente
eingenommen?



7.1

7.2

8.1
8.2

8.3

8.4
8.5

9.1
9.2
9.3

10.

10.1
10.2
10.3

10.4
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GESCHWINDIGKEIT

Meist zu hohe Fahrgeschwindigkeiten (relativ zum Verkehrsaufkommen, zur

Verkehrssituation und Witterung)?
Oberer Fahrgeschwindigkeitsbereich relativ hdufig?

SONSTIGE URSACHEN

Technische Midngel unfallauslosend?

Nachtunfille spielen eine iiberproportional grofie Rolle (Vergleich mit
Struktur der Getotetenunfille bei Tageslicht)?

Schlechte Fahrbahn- bzw. Witterungsverhdltnisse spielen eine untergeordnete
Rolle?

Schwerpunkt des Unfallgeschehens am Wochenende?

Meist geringe Verkehrsdichte?

UNFALLFOLGEN/VERLETZUNGEN

Schlimmste Verletzungsfolge(n) meist beim Verursacher?
Die Unfallfolge "getotet" tritt meist unmittelbar am Unfallort ein?
Haufige Todesfille wegen unzureichendem Unfallrettungswesen?

VERMEIDBARKEIT

Oftmals Zusammentreffen mehrerer Fehlverhalten und ungliicklicher Zufille?
grofitenteils vermeidbare Unfdlle?
MiBachtung der Angurtpflicht bzw. fehlende Gurte fiihren zu vermeidbaren

Todesféllen?
Bestimmte Unfidlle lassen sich durch moderne Technologie (ABS, ASC,
4WS, Radar, Reifenluftdruckkontrolle etc.) reduzieren?



