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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

In der Zeit vom 20.12.1984 bis zum 17.11.1985 fand im Auf-
trag der Bundesregierung auf Teilen des BAB~Netzes ein
GroBversuch statt, der die Auswirkungen einer Geschwindig-
keitsbegrenzung von 100 km/h auf das Abgas—-Emissionsver-
halten von Pkw untersuchen sollte [1].

Im Januar 1985 hat der Bundesminister filir Verkehr die Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen beauftragt, die Auswirkungen
der im Zuge dieses Abgas-GroBversuchs angeordneten HGchst-
geschwindigkeit von 100 km/h auf das Unfallgeschehen zu

untersuchen.

Die Untersuchungsstrecken fiir die Einrichtung von "Tempo
100" waren - ausgerichtet an der Zielsetzung des Abgas-GroB-
versuchs - zu diesem Zeitpunkt bereits festgelegt. Eine
Streckenauswahl unter dem Gesichtspunkt des Unfallgesche-
hens hdtte mdglicherweise zu anderen Untersuchungsstrecken
gefiihrt. Dies ist bei der Interpretation der Untersuchungs-
ergebnisse zu beriicksichtigen - insbesondere was die Uber-

tragbarkeit auf das gesamte BAB-Netz angeht.

Einschrédnkungen ergeben sich vor allem aus der relativen
Kirze der Untersuchungsstrecken (die sog. 10 Normal- und

3 Saisonteststrecken haben insgesamt eine Linge von 1 030
km Richtungsfahrbahn, das sind ca. 6 % des BAB-Netzes -

zu den Einzelheiten der Streckenauswahl fiir den Abgas-
GroBversuch vgl. [1]) und besonders auch aus den kurzen
Zeitrdumen der Geschwindigkeitsbegrenzungen zwischen einem

und 3,5 Monaten.
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Die dadurch zu erwartende geringe Anzahl von Unf&llen, ins-
besondere von Unfdllen mit Getdteten und Schwerverletzten
wird unter Berilicksichtigung der statistischen Streuung zu
einer betr&dchtlichen Unschirfe der Ergebnisse fiihren.

SchlieBlich ist auch hier der beim Abgas-GroBversuch beob-
achtete niedrige Befolgungsgrad (Vgl. [1], S. 13} von Be-
deutung: Eine Geschwindigkeitsbegrenzung kann nur im Rahmen

ihrer Beachtung wirken.

2. Untersuchungsansatz

2.1 Festlequng von Vergleichs-~ und Xontrollstrecken

Um die Entwicklung des Unfallgeschehens auf T100-BAB-Strecken
mit der auf Strecken mit Richtgeschwindigkeit 130 km/h ver-
gleichen zu k&nnen, wurden zundchst zu den genannten Nor-
malstrecken des Abgas-Grofversuchs (im folgenden "Unter-
suchungsstrecken" genannt) Vergleichsstrecken festgelegt,

die den Untersuchungsstrecken nach Linge, Verkehrsfunk-

tion, Lage und Gestaltung anndhernd vergleichbar sind (Vgl.
Tab. A und B im Anhang). Im Hinblick auf die Vergleichbar-
keit des Unfallgeschehens wurde verglichen die Summe derx
Unfdlle, die sich auf den einzelnen Vergleichsstrecken in
dem Zeitraum ergaben, in dem "T 100" auf der jeweils zuge-
ordneten Untersuchungsstrecke (Zeitraum I) bzw. Saisontest-
strecke {(Zeitraum sI) galt, mit der entsprechenden Summe der
gleichen Vorjahreszeitrdume im Verhdltnis zur Unfallentwick-
lung auf dem gesamten Autobahnnetz in dem Zeitraum des Jah-
res 1985, in dem auf den Untersuchungs- bzw. Saisontest-
strecken zeitweilig "T 100" galt (April - Oktober bzw. fiir
die Saisonstrecken Februar - Oktober) im Verhdltnis zum glei-
chen Zeitraum 1984. Die Vergleichsstrecken zeigen folgendes

Unfallgeschehen: Der Riickgang der Unfdlle mit Personenschd-

den war im Vergleichszeitraum auf diesen Strecken groBer



als im Durchschnitt des gesamten Autobahnnetzes (Vgl. Tab.
1) d.h., die statistische Analyse vergleicht bei diesem
Unfallkollektiv Verdnderungen auf den Untersuchungsstrecken
mit in der GrdBenordnung iiber dem Durchschnitt liegenden
Verdnderungen auf den Vergleichsstrecken, oder anders
ausgedriickt: Hitte die Anderungsrate auf den Vergleichs-
strecken dem Durchschnitt entsprochen, wdre der Abstand

zu den Verdnderungen auf den T 100-Strecken (der MaBnahmen-
effekt) grdBer gewesen. Betrachtet man die Unfédlle mit Per-
sonenschaden und die Unfdlle mit schwerem Sachschaden zu-

sammen, gilt allerdings das Umgekehrte: Einer Abnahme um
6,7% auf den Verqgleichsstrecken steht eine Abnahme im ge-

samten BAB-Netz um 10,9% gegeniiber.

Tab. 1: RUckgang der Unf&lle auf den Vergleichs- und Saison-
kontrollstrecken sowie im gesamten BAB-Netz in den
jeweiligen Vergleichszeitrdumen 1985 gegeniiber 1984

in %

Vergleichs— | Saisonkontroll-
strecken strecken
Zeltraum Zeltraum April - Februar -

1/84 und 1/85 G1/84 und (1/85 Oktober Oktober

Cesamtes BAB-Netz

Plle Unfdlle
mit PersSch * *

und mit -6,7 -12,8 10,9 7,4
schwerem SS

Alle Unfdlle
mit Perscnen- -11,1 -13,0 - 8,4 -7,9
schaden

*) Vgl. Tabelle 4

Flir zwel der drei Saisonteststrecken {(dies waren BAB-Strecken,
auf denen T 100 zur Kontrolle saisonaler Einflusse fir die
Dauer von 6 (in einem Fall) und 8 Monaten eingerichtet war)
lagen Vergleichsstrecken (sogenannte Saisonkontrollstrecken)
aus dem Abgas-GroBRversuch schon vor, eine dritte Kontroll-

strecke wurde erginzend ausgewdhlt. Alle drei Strecken



weisen sowohl im Hinblick auf alle Unf&lle wie auch bei
einer Betrachtung nur der Personenschadensunfdlle erheb-
lich stdrkere Unfallriickgdnge auf als das gesamte BAB-
Netz.

Flir diese Strecken wurde fir definierte Untersuchungszeit-
rdume (Einzelheiten siehe weiter unten) das Unfallgesche-
hen direkt aus den polizeilichen Unfallanzeigen erhoben:
Erfaft wurden alle Unfélle mit Personenschaden und die
Unfdlle mit schwerem Sachschaden (Sachschaden bei minde-
stens einem der Beteiligten von 3.000 DM und mehr).

Die Einbeziehung leichterer Sachschadensunfidlle (weniger
als 3.000 DM Sachschaden bei jedem Beteiligten) war nicht
mdglich, weil diese Unf&dlle in den meisten Bundesl&dndern
nur unter besonderen Bedingungen (z.B. Unfallflucht, Alko-
hol) in Unfallanzeigen erfaft werden.

2.2 Erhobene Unfallmerkmale

Flir jeden Unfall wurde festgehalten:

- Bezeichnung der Strecke
- Fahrtrichtung
- Unfallzeitpunkt
- Unfallort
- freie Strecke
- Baustellenbereich
- Anschlufistellenbereich
- Autobahnknotenbereich
- Nebenanlagenbereich

~ Lage der Unfallstelle
- durchgehende Fahrbahn
- auBerhalb der durchgehenden Fahrbahn auf



- Verzdgerungsstreifen

- Beschleunigungsstreifen
- Parallelfahrbahn

- Rampe

~ Nebenanlage

- Sonstiges

- Unfallschwere: Unfall mit
- Getdteten
- Schwerverletzten
- Leichtverletzten
- schwerem Sachschaden

~ Verkehrslage zum Zeitpunkt des Unfalls (soweit m&glich)
(gebundener, teilgebundener, ungebundener Verkehr)

- Art der beteiligten Verkehrsteilnehmer
- 1. Beteiligter (Hauptbeschuldigter)
- 2. Beteiligter
- 3. Beteiligter

- Anzahl der Beteiligten insgesamt

- Unfallfolgen
- Anzahl der Getd&teten
Anzahl der Schwerverletzten

Anzahl der Leichtverletzten
- Hbhe des Sachschadens (DM)

- Unfallart
- Unfallursachen
- Unfallflucht

2.3 Untersuchungsmethode

Als methodischer Ansatz wurde ein "doppelter" Vorher-Nach-

her-vVergleich mit Kontrollgruppe gewdhlt:



Zundchst wird das Unfallgeschehen auf den Untersu-
chungsstrecken wdhrend des Untersuchungszeitraums,
also in der Zeit mit Tempo 100 im Rahmen des Abgas-
GroBversuchs 1985 (= Nachher-Zeitraum, sogenannter
Zeitraum I/85) dem Unfallgeschehen fiir den gleichen
Zeitraum 1984 (= Vorher-Zeitraum, sogenannter Zeit-
raum I/84) gegenilibergestellt. Die Verdnderung von
Vorher~ und Nachherzeitraum wird mit der Vorher-
Nachher-Verdnderung der gleichen Zeitr&ume, also
Zeitraum I/85 zu Zeitraum I/84 auf den Vergleichs-
strecken verglichen.

Ein zweiter (vom ersten unabhdngiger) Vergleich wird
dann vorgenommen zwischen der Vorher-Nachher-vVer-
dnderung auf den Untersuchungsstrecken (wie oben)
und der Vorher-Nachher-Verdnderung des Unfallge-
schehens auf den Untersuchungsstrecken in Zeiten ohne

Tempobegrenzung (sogenannter Zeitraum II/85 bzw. II1/84).

Der Zeitraum II entspricht mit 4 Monaten je Strecke
etwa der durchschnittlichen Lé@nge der Untersuchungs-
zeitrdume der Untersuchungsstrecken. Er wurde zeit-
lich je zur Hilfte vor und hinter den Untersuchungs-
zeitraum gelegt.

Somit ergeben sich die beiden folgenden Kontingenztafel-
Vergleiche:

a) flir den Zeitraum I ein Vorher-Nachher-vVergleich mit
der Kontrollgruppe "Vergleichsstrecke”

Zeitraum I

1985 1984

Untersuchungsstrecke 1 4

Vergleichsstrecke 2 5




sowie

b} fir die Untersuchungsstrecke ein Vorher-Nachher-Ver-

gleich Zeitraum I mit der Kontrollgruppe "Zeitraum II"
(= Untersuchungsstrecke ohne T 100)

Untersuchungsstrecke

1985 1984
Zeitraum I 1 4
Zeitraum II 3 6

mit den Unfallmengen

1 1985, Zeitraum I, Untersuchungsstrecke
2 1985, Zeitraum I, Vergleichsstrecke

3 1985, Zeitraum II, Untersuchungsstrecke
4 1984, wie 1

5 1984, wie 2

6 1984, wie 3

Unabhdngig von diesem Ansatz wird das Unfallgeschehen
- ebenfalls in einem Vorher-Nachher-Vergleich mit Kontroll-
gruppe — auf den Saisontest- und Saisonkontrollstrecken

untersucht.

Die Saisonstrecken werden als selbstédndige Untersuchungs-
einheit behandelt, weil auf diesen Strecken "Tempoc 100"

zum Teil mehr als doppelt solange eingerichtet war wie

auf den Normalstrecken. Auch zeigt die Geschwindigkeits-
entwicklung ein etwas anderes Bild und schlieBlich wurde
auf allen drei Saisonteststrecken voriibergehend verstdrkt
polizeilich lUberwacht, wenn auch ohne durchgreifenden Erfolg,
was die Herabsetzung der mittleren Geschwindigkeit an-

geht [1]. Wegen des ldngeren Beobachtungszeitraums von

6 bzw. 8 Monaten konnte filir diese Strecken im Rahmen

der zur Verfiigung stehenden Zeit kein Vergleichszeitraum

II gebildet werden. Es bleibt deshalb bei einem "einfachen"
Vorher-Nachher-Vergleich mit Kontrollgruppe.



Als statistisches Testinstrument wurde ein log-lineares
Schitzmodell benutzt, das die GréS8e des MaBnahmeneinflus-—
ses und die zugehbrigen Vertrauensbereiche simultan iber
die einzelnen Strecken schitzt [2]. Es handelt sich hier-
bei um ein im Vergleich zu iiblichen Testverfahren verbesser-
tes Instrument. Zu den einzelnen Vergleichen werden im
folgenden neben der Angabe des jeweiligen MaBnahmenfaktors
und seines Vertrauensbereichs auch die zugrundeliegenden
Unfallanzahlen tabellarisch dargestellt, allerdings derxr
Ubersichtlichkeit wegen nur aggregiert {liber die betrach-
teten Strecken. Eine nur die aggregierten Daten nutzende
Ermittlung der MaBnahmenwirksamkeit [3] wiirde nicht die
volle Breite der vorliegenden Informationen niitzen und

wurde daher in der vorliegenden Arbeit nicht verwendet.

"Z&hleinheit" fiir die Untersuchung ist der Unfall und
nicht die Unfallfolge selbst, weil letztere stidrker von
einer Reihe geschwindigkeitsunabhdngiger externer Gr&Ben
bestimmt wird. So wird z.B. die Zahl der bei einem Un-
fall getSteten oder verletzten Personen beil gegebenen
sonstigen Bedingungen auch von der zufdlligen Besetzungs-
zahl der beteiligten Fahrzeuge beeinfluBt. Hiervon héngt
allerdings auch die kategoriale Zuordnung des Unfalls ab.

Betrachtet werden nur absolute Unfallzahlen. Es wird
angenommen, daB die Entwicklung der Fahrleistungen auf
den Untersuchungsstrecken und den jeweils zugeordneten
Vergleichsstrecken in den hier betrachteten kurzen Zeit-

rdumen keine unfallrelevanten Unterschiede aufwiesen.

Da nicht auf allen betrachteten Streckenabschnitten Lang-
zeit~Zdhlstellen eingerichtet sind und iberdies in den
betrachteten Zeitrdumen die vorhandene Langzeitzdhlstel-

len z.T. zeitweise nicht in Betrieb waren, ist eine umfassende

Uberpriifung der getroffenen Annahme nicht mdglich. Piir



Untersuchungsstrecken

, auf denen wihrend des gr&Bten Teils

des jewells betrachteten Zeitraums 1984 und 1985 sowohl auf

den Untersuchungsstrecken selbst als auch auf der zugeord-

neten Vergleichsstrecke Zidhlergebnisse erhoben wurden,

zeligt

sich im Vergleich 1985 zu 1984 folgendes Bild:

Verdnderung des DTV in den betrach-
teten Monaten im Vergleich zum je-

Strecke Nr. betrachtete weiligen Vorjahreszeitraum
Monate
Untersuchungs- Vergleichsstrecke
strecke

04 bzw. 24 Juli, Aug. + 1,1 8 + 2,

06 bzw. 26 Juni, Juli + 4 % + 0, %

09 bzw. 29 Sept., Okt. + ;1 %8 + .70

13 bzw. 33 Midrz-Juli + 0,5 % - 1,0 %

Die vorstehenden Zahlen geben keinen Hinweis dafiir,

nahme,

es gdbe zwischen der Verkehrsentwicklung auf

daB die An-

Untersu-

chungs— und zugeordneter Vergleichsstrecke keine unfallrele-

vante Unterschiede,nicht zuldssig wdre. Auch die nach den

vorliegenden Daten noch ergédnzend mdglichen Vorher-Nachher-

Vergleiche, die nachfolgend dargestellt sind,

solchen Hinweis.

ergeben keinen

Verdnderung des DTV in den betrach-
teten Monaten im Vergleich zum je~

Juli

Strecke Nr. betrachtete weiligen Vorjahreszeitraum
Monate
Untersuchungs= Vergleichsstrecke
strecke
03 Juni-Aug. + 0,4 % -
25 Juni-aug. - - 0,5 %
08 Sept., Okt. + 0,1 % -
10 Sept., Okt. + 5,0 % -
11 Marz-0Okt. - 1,1 % -
12 M&rz, Juli- - 1,1 % -
Okt.
32 Marz-Mai, - - 4,5 %
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3. Ergebnisse

Fiir die Analyse standen insgesamt

fiir das Jahr 1984 3 206 und

fir das Jahr 1985 2 778 Unfdlle

mit Personenschaden und/oder schwerem Sachschaden zusammen
zur Verfiigung, die, dem gewdhlten Untersuchungsansatz ent-
sprechend, zundchst in 3 "Grundgesamtheiten" aufzuteilen
sind, n3mlich fiir den Vergleich zwischen Untersuchungs-
strecke und Vergleichsstrecke, fiir den Vergleich Unter-
suchungsstrecke Zeitraum I mit Untersuchungsstrecke Zeit-
raum II und schlieflich zum Vergleich des Unfallgeschehens
auf Saisontest~ mit dem auf Saisonkontrollstrecken (Vgl.
Tab. 2).



Tab. 2: Anzahl der Unfdlle mit Personenschaden und/oder schwerem Sachschaden flir die Untersuchungszeit-
rdume der Jahre 1384 und 1985
Zeitraum I Zeitraum II Saisontest- und -kontrollstrecken
(widhrend der Zeit mit Tempo 100 I
U-Strecken | Vgl.Streckeny U-Strecken auf der Teststrecke)
S N I
ggiiii\elei‘ilétzten 54 74 83 53 59
nfatle mit schwes 369 517 606 229 339
z 565 779 907 393 562 3 206
e : : : : :
gg}ﬁiéiie?iitzten 43 68 70 37 63
U e | o
gnfalle mit schuwes 286 195 582 179 296
2 434 727 847 280 490 2 778

[
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3.1 Das Unfallgeschehen auf den Einzelstrecken

Betrachtet man die 10 Untersuchungs- und 10 Vergleichs-
strecken als Einzelstrecken (Vgl. Tab. 3), zeigt sich, daB
1985 die Anzahl der Unfdlle auf allen Untersuchungsstrecken
im Untersuchungszeitraum gegeniiber dem Vergleichszeitraum
1984 -abgenommen hat, wdhrend auf 4 von 10 Vergleichsstrecken
(wo 1985 keine Tempobegrenzung galt) die Zahl der Unfille
zugenommen hat und in einem Fall gleich geblieben ist.

Auch auf den 3 Saisonteststrecken sind die Unfdlle (alle
Unfdlle mit Personenschaden und schwerem Sachschaden) im
Untersuchungszeitraum 1985 gegeniiber 1984 zuriickgegangen,
widhrend sie auf einer der 3 Saisonkontrollstrecken ange-

stiegen sind.

Bei einem paarweisen Vergleich der Ver&nderungen der Un-
fallanzahlen auf Untersuchungs- und zugeordneter Vergleichs-
strecke nach dem in [3] beschriebenen Verfahren auf die-

ser fiir die Einzelstrecke sehr schmalen Datenbasis erhdlt
man allerdings nur fiir 2 der 10 Vergleiche signifikante
Unterschiede auf dem 95%-Niveau mit jeweils relativ groSen
Konfidenzintervallen. Demgegeniiber 148t sich fiir zwei der
drei Saisonteststrecken der im Vergleich mit den Saison-
kontrollstrecken positive Unterschied auf dem 95%~Niveau
statistisch sichern.

Die Einzelbetrachtungen lassen folglich noch keinen Schlu8
auf die Wirkung der Geschwindigkeitsbegrenzung insgesamt
zu. Im folgenden wird deshalb jeweils die Gesamtheit der
Unfédlle auf den Untersuchungs-~ bzw. Saisonteststrecken

der Summe der Unfidlle auf den Vergleichsstrecken bzw. im

Vergleichszeitraum gegeniibergestellt.



Tabelle 3:

Unfdlle auf den Einzelstrecken

(Zeitraum I bzw. SI)

(Unfdlle mit Personenschaden und Unfédlle mit schwerem Sachschaden)

)

Untersuchungsstrecken Vergleichsstrecken "Paarweiser
Stﬁ?ken 1984 1985 il fz‘fe&z St;i‘fke“ 1984 1985 Pifferene Strgiﬁgﬁrh
01 53 40 -24,5% 21 48 36 -25,0% nicht sicnifik.
02 14 10 -28,6% 22 14 14 0% nicht sicmifik.
03 86 64 -25,6% 23 125 159 +27,2% signifikant
04 112 96 -14,3% 24 245 166 -32,2% nicht signifik.
05 19 6 -68,4% 25 20 11 -45,0% nicht signifik.
06 85 79 -7,1% 26 151 141 - 6,6% nicht sionifik.
07 I 9 -18,2% 27 10 13 +30,0% micht signifik.
08 83 53 -36,1% 28 112 133 +18,8% signifikant
(623 60 37 ~38,3% 29 18 20 +11,1% nicht signifik.
10 42 40 - 4,8% 30 36 34 - 5,6% nicht signifik.
Saisonteststrecken Saisonkontrollstrecken "Paarweiser
St§jfke“ 1984 1985 D§5f fzelfeg‘f Stgi‘fke“' 1984 1985 hfferen: Stréi}éf?ﬁ“
11 118 106 -10,2% 31 96 81 -15,6% nicht signifik.
12 158 119 -24,7% 32 203 227 +11,8% signifikant
1 117 55 ~53,0% 33 263 182 -30,8% signifikant

el
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3.2 Verdnderung der Anzahl aller Unfdlle mit Personenschaden

und schwerem Sachschaden

Auf den Untersuchungs—~ und Vergleichsstrecken ereigneten

sich in den betrachteten Untersuchungs- und Vergleichszeit-

rdumen folgende Unfédlle mit Personen- und/oder mit schwerem

Sachschaden:

(Zeitraum II)

Tab. 4a alle Unfdlle
Vorherzeitraum | Nachherzeitraum | Differenz '85 zu '84
(Zeitraum I/84) | (Zeitraum I/85)
Untersuchungs= 565 434 -23,2%
strecken ‘
vergleichs- 779 727 - 6,72
strecken ’
Zeitraum I1/84 | Zeitraum II/85
Untersuchungs—
strecken 907 847 - 6,6%

Die Anzahl aller Unfidlle mit Personenschaden und/oder schwerem

Sachschaden auf den Untersuchungsstrecken hat also im Unter-

suchungszeitraum 1985 gegenliber dem gleichen Zeitraum des

Vorjahres um 23,2% abgenommen, wdhrend die entsprechende

Differenz auf den Vergleichsstrecken 6,7% bzw. im Ver-

gleichszeitraum II der Untersuchungsstrecke 6,6% ausmacht

(der Riickgang aller Unf&lle auf dem Bundesautobahnnetz

im entsprechenden Zeitraum betrug 10,9%).

Analysiert man diese Zahlen mit dem in

statistischen Verfahren,

[2] beschriebenen

errechnet sich flir den Unterschied

im Unfallgeschehen auf Untersuchungs- bzw. Vergleichs-

strecken ein Mafnahmenfaktor - der MaBnahmenfaktor gibt an,

um welchen Faktor sich die Unfallanzahlen unter sonst glei-

chen Einflissen auf T100-Strecken gegeniiber Strecken ohne

T100 gedndert haben - von m

MafBnahmenwirksamkeit von etwa 17%

bedingt [2]

fiir die beiden relativen Verdnderungen);

0,8304.

Das bedeutet eine
(dieses Ergebnis ist methoden-
nicht identisch mit der einfachen Differenzbildung

fiir den Vergleich des

Unfallgeschehens der Untersuchungsstrecken Zeitraum I mit
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dem des Zeitraums II errechnet sich eine Wirksamkeit

von etwa 15%. Dieses Ergebnis 148t sich im Rahmen des
gecebenen Konfidenzintervalls auf dem 95%-Niveau My/095%
fiir den Vergleich zwischen Untersuchungs~ und Vergleichs-
strecken als statistisch signifikant sichern. Fiir den Ver-
gleich von Untersuchungsstrecken und Zeitraum II wird die

Signifikanzgrenze von 1,0 geringfiigig iiberschritten.

Mafnahmenfaktor m Konfidenzintervall m °
u/095%

0,8304 0,6655 -~ 0,9953

0,8487 0,6901 - 1,0073

Ein deutlich hSherer,statistisch gesicherter Effekt von
beinahe 25% MaB8nahmenwirksamkeit errechnet sich flir einen

Vergleich aller Unfédlle auf Saisontest- und Saisonkontroll-

strecken:
Tab. 4b alle Unfille

Zeitraun_ 1/84 | Zeitraum  1/85 Differenz

s s '85 zu '84
Saisontest—
strecken 393 280 -28,8%
Saisonkontrolli-
strecken 562 490 12,8%
m = 0,7609 = 0,5594 - 0,9624

Ma/095%

3.3 Differenzierte Betrachtung

3.3.1 Alle Unfdlle mit Personenschiden

Fiir die Unf&lle mit Personenschaden 148t sich im Hinblick
auf Vergleichsstrecke und Vergleichszeitraum II auf dem
95%-Niveau ein MaBnahmenfaktor statistisch nicht sichern,
wenngleich der Riickgang dieser Unfille auf den Untersu-
chungsstrecken deutlich gr&8er war als auf den Vergleichs-
strecken und im Vergleichszeitraum II (Vgl. Tab. 5a).



Tab. 5a Unfdlle mit Personenschaden

Zeitraum I/84 Zeityaum 1/85 Differenz '85 zu '84

Untersuchungs- _
streck 19 148 24,5%
Vergleichs- _

strecken 262 232 11,4%

Zeitraum II/84 | Zeitraum II/85

Untersuchungs=- .
strecken 301 265 -12,0%
(Zeitraum IT) .

Mergleichsstrecke ~ 0,8095 Ba/o95s 0,5241 - 1,0949

0,8880 = 0,6128 - 1,1632

Myeitraum II Mu/095%

Anders hingegen auf den Saisonstrecken: Hier wird eine MaBnah-
menwirksamkeit von etwa 30% ermittelt, die auf dem 95%-Niveau
auch statistisch signifikant ist (vgl. Tab. 5b), wenngleich

flir ein groBes Konfidenzintervall.

Tab. 5b Unf&dlle mit Personenschaden
Zeitraum I/84 Zeitraums 1/85| Differenz '85 zu '84
Salsontest- 164 101 -38,4%
Salsonkontroll- 223 194 -13,0%
m= 0,670 mygc. = 0,3571 = 0,9969

3.3.2 Unfdlle mit schwerem Sachschaden

Auch die Unfidlle mit schwerem Sachschaden haben auf den
Untersuchungs— bzw. Saisonteststrecken sehr viel stérker
abgenommen als auf Vergleichs- und Kontrollstrecken bzw.
im Vergleichszeitraum II. Allerdings liefert keiner der
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drei Vergleiche fiir den hier benutzten Test einen stati-

stisch signifikanten Unterschied, wenngleich die Signifi-~

kanzgrenzen bei einer MaB8nahmenwirksamkeit von 16 bis 18%

nur geringfiigig Uberschritten werden

{vgl.

Tab. 6a und 6b).

Tab. 6a Unfidlle mit schwerem Sachschaden
Zeitraun I/84 | Zeitraum 1I/85 {Differenz '85 zu '84
Untersuchungs- o
o 369 286 -22,5%
Vergleichs— -
stracken 517 495 4,3%
Zeitraum I1/84 | Zeitraum I11/85
Untersuchungs-
strecken 606 582 - 4,0%
(Zeitraum IT)
mVergleichss ke = 0,8334 muﬁo95% = 0,6303 -~ 1,0365
My i traum IT = 0,8352 mu/095% = 0,6405 ~ 1,0299
Tab. 6b Unfdlle mit sclwerem Sachschaden
ZeitraumS 1/84 Zeitraums 1/85 |Differenz '85 zu '84
Saisantest—
S ost 229 179 -21,8%
Saisankontroll-
trorkon 339 296 12,7%
m = 0,8177 mu/095% = 0,5575 - 1,0780

3.3.3 Unfdlle mit Getdteten und/oder Schwerverletzten

Die Probleme der definitorischen Einordnung der Unfédlle in
der amtlichen Statistik sind bekannt. Hinzu kommt, daB es
z.B. hiufig nur vom Zufall abhingt, ob bei einem Unfall




Schwerverletzte odexr Getdtete zu beklagen sind. Dariiber-
hinaus ist die Definition eines Leichtverletzten (ledig-
lich ambulante Behandlung erforderlich) fiir eine inhalt-~
liche, die Unfallschwere berilicksichtigende Abgrenzung vom
Sachschadensunfall kaum geeignet. Insofern erscheint eine
Aufteilung lediglich in Personenschadens~ und Sachschadens-
unf&lle ergdnzungsbedlirftig. Im folgenden Vergleich werden
deshalb die Unf&lle mit Getdteten und die Unfédlle mit
Schwerverletzten einerseits und die Unfédlle mit Leicht-
verletzten und die Unfdlle mit schweren Sachschdden ande-

rerseits zusammengefafit.

Flir die Gruppe der Unfdlle mit Getdteten und/oder Schwer-
verletzten ergeben sich die in den Tabellen 7a und 7b
dargestellten Unfallanzahlen, die so klein sind, daf sich

nur bei extremen Unterschieden statistische Bedeutsamkeit

ergdbe.
Tab, 7a Unfille mit Get&teten und/oder Sclwerverletzten
Zeitraun I/84 | Zeitraum 1/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs-
strecken 59 49 -16,9%
Vergleichs—
strecken 89 74 ~16,9%
Zeitraum I1/84 | Zeitraum 11/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs-
strecke 97 81 ~16,5%
(Zeitraum II)
mVergleichsstrecke = 0,9315 M/095% ~ 0,4164 - 1,4466
mZeitraun = 1,0658 mu/o95% = 0,5583 -~ 1,5732



Tab. 7b Unfdlle mit GetSteten und/oder Schwerverletzten
Zeitraum, 1/84 Zeitraums I1/85 |Differenz '85 zu '84
iilrzg{‘zist‘ 55 39 29,12
m = 0,6671 mu/o95% = 0,1260 -~ 1,2083

Dies gilt insbesondere fiir die Unf&lle mit Getdteten. Auf
den Untersuchungsstrecken gab es im Zeitraum 1/84 lediglich
5 Unfidlle mit jeweils einem Getdteten und im Zeitraum I/85

6 Unfdlle mit jewells einem Get&teten.

Auf den Vergleichsstrecken wurden im Zeltraum I/84 bei 15
Unfidllen mit Getdteten 17 Tote und 1585 beil 6 Unfédllen mit
Getdteten 6 Tote gezdhlt.

Ahnlich auf den Saisonstrecken: Auf den Saisonteststrecken
gab es 1984 2 Unfdlle mit jeweils einem Get&teten und 1985
2 Unfdlle mit Getdteten, dabei 3 Tote. Die Saisonkontroll-
strecken zeigten folgendes Bild: 1984 10 Unfédlle mit je-
weils einem Getdteten und 1985 5 Unfdlle mit jewells

einem Getdteten. Eine statistische Interpretation dieser
kleinen Zahlen ist nicht méglich.

Nimmt man die Unfille mit Schwerverletzten noch dazu, zeigt
sich, daB die relativen Riickgdnge auf Untersuchungs- und
Vergleichsstrecken sowie im Vergleichszeitraum II gleich
sind. Lediglich auf den Saisonteststrecken hat sich ein

deutlicherer Riickgang ergeben (Vgl. Tab. 7a, 7b).
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3.3.4 Unfdlle mit Leichtverletzten und/oder mit schwerem

Sachschaden

Flir die Gruppe der Unf&lle mit Leichtverletzten und/oder

schwerem Sachschaden insgesamt ergibt sich im Vergleich von

Untersuchungsstrecken und Vergleichsstrecken bzw. Vergleichs-

zeitraum II eine statistisch signifikante MaBnahmenwirksam-

Keit von etwa 18%

(Vgl. Tab.

8a).

Tab. 8a Unfédlle mit Leichtverletzten und/oder schwerem Sachschaden
Zeitraum I/84 | Zeitraum 1/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs- 506 385 23,9
strecken
Vergleichs~ _
trooren 690 653 5,4%
Zeitraum I1/84 | Zeitraum I1I1/85
Untersuchungs—
strecken 810 766 -5,4%
(Zeitraum II)
mVergleichsstrecke = 0,8179 /o958 = 0,6435 - 0,9924
My o itraun IT = 0,8269 = 0,6592 - 0,9945

Ry/095%

Auf den Saisonteststrecken wird flir diese Gruppe der

leichteren Unf&lle kein signifikanter Unterschied ermit-
telt, obwohl auch hier der Riickgang auf den Teststrecken
deutlich gréfer war als auf den Kontrollstrecken (Vgl.

Tab. 8b).




_2‘1_

Tab. 8b Unfédlle mit Leichtverletzten und/oder sclwerem Sachschaden
ZeitraumS 1/84 Zeitraums 1/85 | Differenz '85 zu '84
Satsontest- 338 241 28,73
Satsonkontroll- 493 422 -14,4%
m = 0,7334 mu/095% = 0,3402 - 1,1265

An dieser Stelle sei ein Hinweis auf die Hypothese gestat-
tet, eine Geschwindigkeitsbegrenzung mindere auBer der
Zahl der Unfdlle auch ihre Schwere. Der Vergleich der
Untersuchungsstrecken mit den Vergleichsstrecken bzw.

den Vergleichszeitraum II konnte diese These mit dem vor-
liegenden Zahlenmaterial nicht best&tigen. Vielmehr lie8
sich ja gerade die Abnahme der leichteren Unfélle, also
der Unfdlle mit Leichtverletzten und schwerem Sachscha-
den statistisch auf dem 95%-Niveau signifikant sichern,

wdhrend dies filir die schweren Unfdlle nicht m&glich war.

Andererseits war auf den Saisonteststrecken die Reduktion
aller Unfidlle mit Personenschaden in einer GrdB8enordnung
von 30% statistisch signifikant. Die leichteren Unfédlle
hingegen erbrachten hier weder als Sachschadensunfidlle
allein noch als Unfdlle mit Leichtverletzten allein

(Vvgl. Tab. 9a und 9b) und auch nicht in der Zusammenfas-
sung statistisch signifikante Ergebnisse. Dies kodnnte als
ein Hinweis zur Stiitzung der "Unfallschwere~Hypothese"
bei Geschwindigkeitsbegrenzungen gedeutet werden.
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Tab. %a Unfdlle mit Leichtverletzten
Zeitraum 1/84 | Zeitraum I/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs- 137 99 -27,7%
strecken '
Vergleichs~- - 9
strecken 173 158 8,7
Zeitraum I1/84 | Zeitraum I11/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs-
strecken 204 184 - 9,8%
(Zeitraum IT)

Myergleichsstrecke ~ 01763%  My/og5e = 0,4161 - 1,108

Myt v 11 = 0,8120  m, oce = 0,4778 = 1,1461
Tab. 9% Unfdlle mit Ieichtverletzten

Zeitraums 1/84 Zeitraums 1/85 | Differenz '85 zu '84

Saisontest- 109 62 -43,1%
strecken
Satsonkontroll 154 126 -18,2%

m = 0,6860 = 0,2883 ~ 1,0837

M/095%

3.3.5 Unfdlle auf der freien Strecke sowie in AnschluBstellen,
Knoten, Baustellen und Nebenanlagen

Es ist von Interesse, ob eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
der durchgehenden Strecke anders wirkt als in Knoten, AnschluB-
stellen, Nebenanlagen und Baustellen. (Die zuletzt genannten
Netzteile werden der Einfachheit halber an einigen Stellen

als "Rest" zusammengefafBt.)
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Die vorliegende Datenaufbereitung ermdglicht fiir diesen
Analyseschritt eine genaue Lokalisation des Unfallortes

im Verlauf der Strecke.

3.3.5.1 Unfdlle auf der freien Strecke

Betrachtet man zundchst alle Unf&dlle auf der freien Strecke,
zeigt sich, daB sich beim Vergleich mit den Vergleichs-
strecken und dem Vergleichszeitraum II die Differenz in

der Unfallentwicklung zugunsten der Untersuchungsstrecken
statistisch nicht sichern 148t (Vgl. Tab. 10).

Tab. 10 Alle Unfédlle auf der freien Strecke

Zeitraum 1/84 | Zeitraum I/85 | Differenz '85 zu '84

Untersuchungs— _
streck 424 338 20,3%
Vergleichs- -
strecks 625 527 15,7%

Zeitraum 1I/84 | Zeitraum II/85 | Differenz '85 zu '84

Untersuchungs-
strecken 690 646 - 6,4%
(Zeitraum IT)

= 0,9457 0,7554 - 1,1360

mVergleichsstrecke My/095% ~

= 0,8783 0,6965 - 1,0600

Meitram IT Mu/o95% =

Eine weitere Aufsplittung nach Schweregraden zeigt sogar
(allerdings bei kleinen Zahlen und ebenfalls statistisch
nicht. signifikant), daf die Rickgdnge der Unfdlle mit Ge-
t8teten und Schwerverletzten auf Vergleichsstrecken und
im Vergleichszeitraum relativ grdBer waren, als auf den

Untersuchungsstrecken (Vgl. Tab. 11).



- 24 -

Unfille mit Getdteten und/oder Schwerverletzten

Tab. 11 (freie Strecke)
Zeitraun 1I/84 | Zeitraum I/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs- - o
st recken 45 41 3,9%
vergleichs- 77 56 -27,3%
Zeitraum II/84 | Zeitraum II/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs—
strecken 77 65 -15,6%
(Zeitraum II)
mVergleicl'xsstreck:e = 1,2089 /o958~ 0,6146 - 1,8032
My i tramn IT = 1,1039 = 00,5363 - 1,6715

M1/095%

Demgegeniiber waren die entsprechenden Rilckgdnge der Unfédlle

mit Leichtverletzten und schwerem Sachschaden auf der freien

Strecke auf den Untersuchungsstrecken deutlich hé&her,

dings ebenfalls statistisch nicht signifikant

aller-

(Vgl. Tab. 12).

Tab. 12 hfdlle mit Ieichtverletzten und/oder
N schwerem Sachschaden (freie Strecke)
Zeitraum I/84 | Zeitraum I/85 | Differenz '85 zu '84
Unkersucinngs™ 379 297 -21,68
regeicre-
Zeitraum 11/84 | Zeitraum II/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs—
strecken 613 581 - 5,2%
(Zeitraum II)
ergleichsstrecke 0,9165 M/o9ss = 0,7144 - 1,1186
mZeitraum 1T = 0,8568 mu/o95% = 00,6641 - 1,0496




Die Saisonstrecken zeigen auch hier ein etwas anderes Bild.

Zwar entspricht die Entwicklung der leichteren Unfdlle

etwa der auf Vergleichsstrecken und im Zeitraum II

Tab. 13),

(Vvgl.

der Unterschied bei den schweren Unfdllen ist

allerdings schon recht deutlich, wenngleich bei den klei-

nen Zahlen statistisch nicht zu sichern (Vgl. Tab.

14} .

Tab. 13 Unfille mit Ieichtverletzten und/cder
) schwerem Sachschaden (freie Strecke)
Zeitraums 1/84 ZeitraumS 1/85 | Differenz '85 zu '84
Saisontest- 247 181 -26,7%
strecken
Saisonkontroll-
strecken 300 268 10,7%
m=0,7574  m oo, = 0,4917 - 1,0232
Tab. 14 Unfille mit Schwerverletzten und/oder
" Getdteten (freie Strecke)
Zeitraums 1/84 Zeitraums 1/85 | Differenz '85 zu '84
Saisontest—
strocken 39 29 (-25,6%)
Saisonkontroll-
strecken 48 48 0
m=0,6511 m o0, =-0,0051 - 1,3073

Und nimmt man alle Unfille auf der freien Strecke zusammen,
errechnet sich eine statistisch gesicherte MaBnahmenwirk-

samkeit von etwa 25% (Vgl. Tab. 15).
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Tab. 15 Alle Unfdlle (freie Strecke)
ZeitraumS 1/84 ZeitraumS 1/85 | Differenz '85 zu '84

Saisontest-
strecken 286 210 ~26,6%
Saisonkontroll- 348 316 - 9,28
strecken

m = 0,7416 mu/o95% = 0,4960 - 0,9871
3.3.5.2 Unfdlle in AnschluBstellen, Baustellen, Knoten und

Nebenanlagen

{"Rest")

Betrachtet man alle Unfdlle in diesen Netzteilen

mnachen etwa 25

$ aller Unfdlle aus,

(sie

bei den Saisonkontroll-

strecken betrdgt ihr Anteil sogar 38%), ergibt sich fliir den

Vergleich mit den Vergleichsstrecken eine relativ hohe MaB-

nahmenwirksamkeit von etwa 40%,

einem breiten Konfidenzintexrvall,

die sich,

allerdings bei

auch statistisch sichern

148t (vgl. Tab. 16a, 16b). Flir den Vergleichszeitraum II
und die Saisonstrecken ergeben sich keine signifikanten
Unterschiede.
Tab. 16a Alle Unfdlle im "Rest”
Zeitraum 1/84 | Zeitraun 1/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs- 141 9 -31,9
strecken
Vergleichs- 154 200 +29,9%
strecken
Zeitraum 11/84 | Zeitraum I1I/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs-—
strecken 217 201 - 7,4%
(Zeitraum IT)
mVergleichsstrecke = 0,58%4 mu/o95% = 0,2172 - 0,9616
= 700" S -
My e IT 0,7903 0,4504 ~ 1,1301

Tu/095%
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Tab. 16b Alle Unfdlle im "Rest"”
Zeitraums 1/84 Zeitraums I/85 | Differenz '85 zu '84
Saisontest- 107 70 -34,6%
strecken
Saisonkontroll~ 214 174 -18,7%
strecken
m = 0,7518 mu/o95% = 0,3835 - 1,1201

Es f&l1llt auf, daB an dieser Stelle zum erstenmal die Ent-

wicklung auf den Vergleichsstrecken ein positives Vorzei-

chen hat, d.h. die Anzahl der Unf&lle im "Rest"

ist wah-

rend des Untersuchungszeitraums gestiegen (+29,9%). Eine
Aufteilung der Unfdlle des "Rests"auf Baustellen, Anschlufi-

stellen, BAB-Knoten und Nebenanlagen zeigt folgendes Er-

gebnis (Vgl. Tab.

17).

‘ab. 17: Unfdlle im "Rest" nach Ortlichen Besonderheiten

s . Differenz
U ;
ntersuchungsstrecken Zeitraum I/84 Zeitraum I/85 (nur Vorzeichen)
Baustellen 25 5 -
AnschluBstellen 57 33 ~
BAB-Knoten 29 40 +
Hebenanlagen 23 15 -
keine Angabe 7 3
Vergleichsstrecken
Baustellen 43 8% +
AnschluBstellen 64 73 +
EAB-Knoten 20 24 +
Nebenanlagen 25 18 -
keine Angabe 2 —
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Jéhrend sich das Unfallgeschehen in den BAB-Knoten und

den Hebenanlagen auf Untersuchungs—- und Vergleichsstrecken
in die gleiche Richtung bewegt, ergibt sich filir Baustellen
una AnschluBstellen ein entgegengesetzter Verlauf.

Unfille an AnschluBistellen

An AnschluBstellen gab es auf den Untersuchungsstrecken
ein Minus von 42%, wédhrend die Unfdlle auf den Vergleichs-
strecken um 14% anstiegen (auch hierbei sind allerdings

Jdie kleinen absoluten Zahlen zu beriicksichtigen).

Tab. 18a Alle Unfédlle "AnschluBstellen"

Zeitraum 1/84 | Zeitraum I/85 {|Differenz '85 zu '84
ek e il 57 33 (-42,1%)
vergleiohs- 64 "73 (+14,1%)

m= 0,513 = 0,2975 - 0,8787

M/095%

Die unterschiedliche Entwicklung 148t sich mit dem hier
gewdhlten log~-linearen Verfahren statistisch allerdings
nicht sichern., Mit etwas "weicheren" Methoden (vgl. [3]
lassen sich aber filir die Anschlu8stellenunfdlle die Unter-
schiede zu den Vergleichsstrecken auf dem 95%-Niveau sta-
tistisch sichern, wenn auch bei gro8em Konfidenzintervall
(Vgl. Tab. 18a).

Das Ergebnis deutet darauf hin, daB8 T100 positive Auswir-
kungen auch auf das Unfallgeschehen im Bereich von An-
schluBistellen hat.
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in Baustellen haben im Untersuchungszeit-

raum von 25 auf 5 abgenommen, demgegeniiber hat sich die

Zahl der Baustellenunf&lle im gleichen Zeitraum auf den

(alle Unfdlle mit Personenschaden und schwerem

Vercleichsstrecken fast verdoppelt (von 43 auf 85) (vgl.
Tab. 18b).
Tab. 18b Alle Unfdlle "Baustellen"
Zeitraum I/84 | Zeitraum I/85 | Differenz '85 zu '84
Untersuchungs— 25 5 (=80, 0%)
strecken
Vergleichs— 97 73
strocken 43 85 (+97,7%)
m = 0,1097 mu/o95% = 0,0407 - 0,2957

Ahnlich wie bei den AnschluBstellen ergibt sich auch ein

statistisch gesicherter MafBnahmenfaktor. Die dargestellten

Entwicklungen in den Baustellen kénnen aber einen Mengen-

effekt in dem Sinne enthalten, daB im Gegensatz zu den

Vergleichsstrecken,

auf denen widhrend der Untersuchungs-

zeiten normale oder sogar zunehmende Baustellenaktivitidt

herrschte,

{(unter anderem)
fiir die Untersuchungszeit

wenig Baustellen zu erwarten waren

auch danach ausgewdhlt wurden,

(7.

die Untersuchungsstrecken fir das Jahr 1985

dafl dort

(Zeitram I/1985) moglichst

Hierfiir ist

eine sorgfdltige Dokumentation der Baustellen auf den

betrachteten Strecken versucht worden.
Schwierigkeiten.

den Liandexrn bzw.

Sie ist nicht ohne

Als Quelle wurde einmal eine Anfrage bei

neistereien ausgewertet und zum anderen die vom ADAC in

regelmdBigen Abstd8nden herausgegebene Baustelleniibersicht

4]

’

StraBenbaubehdrden der Lédnder stiitzt.

die sich ihrerseits auch auf Angaben der obersten
Die globale Erfas-

ung von Baustellen im Rahmen des Abgas-Grofversuchs war

unnpittelbar bei den zustidndigen Autobahn-




flir die vorliegende Fragestellung nicht geeignet, weil
nur Baustellen von einer Dauer von mindestens 14 Tagen
aufgenommen wurden. Die Angaben stimmen in manchen F&dllen
gréfenordnungsmédfig iiberein, weichen in anderen Fdllen
deutlich voneinander ab und sind in Einzelf&dllen auch
widerspriichlich. Den Griinden konnte im Rahmen der vorlie-
genden Arbeit im Einzelnen nicht nachgegangen werden, auf
einen wesentlichen Unterschied ist hier aufmerksam zu
machen: Wdhrend die BASt-Auswertung, um ein mdglichst
genaues Bild zu erhalten, alle Baustellen, die fiir mehr
als einen Tag eingerichtet waren, erfaBt, berichtet die
ADAC-Ubersicht erst iiber Baustellen, wenn sie mehr als

acht Tage umfassen.

In Tabelle 19 ist die Baustellenaktivitdt auf den Untersu-
chungs~- und Vergleichsstrecken flir die Untersuchungszeit-
rdume '84 und '85 zusammengestellt. Z&dhleinheit ist das
Produkt aus Liange der Baustelle und Dauer der Einrichtung

in Kilometertagen. Legt man einmal die von der BASt zusam-
mengestellten Daten zugrunde, zeigt sich, daB tatsdchlich
die Baustellenaktivitdt im ﬁntersuchungszeitraum 1985 auf
den Untersuchungsstrecken ab- und auf den Vergleichsstrecken
zugenommen hat. Der Verdoppelung der Unfdlle auf den
Vergleichsstrecken scheint auf den ersten Blick die (mehr als)
Verdoppelung der Baustellen-km~Tage auf diesen Strecken

zu entsprechen, zu dem anteiligen Rlckgang der Baustellen
auf den Untersuchungsstrecken auf etwa 1/5 "paBt" ein dhn-

lich groBer Riickgang des Anteils bei den Unfdllen.

Ein Blick auf die Strecken, auf denen sich die Baustellen-
unfille im wesentlichen ereignet haben, macht deutlich,

unter welchem Vorbehalt diese Interpretation steht:



Besonders hohe Zuwidchse bei den Baustellenunfdllen gab

es auf der Vergleichsstrecke Nr. 23 (Steigerung von 2 auf
17) und Nr. 28 (Steigerung von 0 auf 36). Nun hat es auf
beiden Strecken im Untersuchungszeitraum 1985 tatsdch-
lich Baustellen gegeben, wdhrend 1984 dort nicht gebaut
wurde, der relative Anteil dieser 50 bzw. 274-km~Tage

am gesamten "Strecken-Zeitraum" betrdgt 1 bzw. 6%.

Auf der Vergleichsstrecke Nr. 24 ginvg die Zahl der Bau-
stellenunfdlle im Betrachtungszeitraum von 35 auf 21 zu-
riick. obwohl sich die Baustellenaktivitdt deutlich er-
héhte (Vgl. Tab. 19).

Tab. 19: BAB-Baustellen auf Untersuchungs- und Vergleichs-
strecken fiir den Zeitraum I in km~-Tagen
("Strecken-Zeitraum")

Baustellen” Cisamtz) der Baustellen
von Gesamt
Untersuchungsst.recken {U,-Str.) Vergleichsstrecken (V.-Str.) U.-8tr. V.-8tr. U.-5tr. V.~Str.
Differenz Dl fferenz
Steecken | 1oee 1985 o5 zu 84 | SRR | gops 1985 | 85 zu B4 ‘84 [ 85 | 84 |85
. s . in %
1Ty,
37 - - T 2 <198 1 - 139
o "% - - z 7 1 872 253 2450 5o 1y |
02 e N - s 2 - - - 3470 240 {20 Lo
15 - - - - - 5 | - -0~
268 a1 -85 - 50 - AR EE
03 o a o 2 - o - 3 808 LN N I
i
- 6 - 4 680 66 - lo |8 !
04 - 8 - 2 317 40 4134 4 848 499 | 1o | 6 l1s
05 - - - 25 - - - 3150 ERTI N Bl B B
i
9% - - - & - F N R
6 R N - 26 N 4 - 3 399 3se0 311D
- - - 3 156 4788 -1-1o |0
07 - - - 2 R hesi 1503 ves | 2 LDop o
I 15 - - 2 - -l -1
08 i s - 28 T - 2 995 PRV S A
09 . - - 29 - - - 3 065 1380 oz oz
148 & a2 29 - - a3 ] -
W g 78 0 s 2 4 -85 3416 293 242 1o
Cees 149 78 s 1418 176 200215
3 660 128 -81 x 62 1372 279 MW NA3 4G5 e [ 1[4
! 5

1) Quellen fir die Baustellenerhebung:
1. Zeile: BASt-Umfrage bei den StraBenbaubehdrden der Lénder, aufgefithrte Baustellen mit einer Dauer
von mindestens 2 Tagen

2. Zeile: ADAC-StraBeninfcrmationen "Baustellen auf BundesfernstraBen”, aufgefilhrte Baustellen mit
einer Dauer von mindestens 8 Tagen.

2) Gesamt: Produkt aus Linge der Strecke mal Untersuchungszeitraum.
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10:

Die Zahl der

Baustellenunfdlle sank von 12 auf 0, die der Baustellen-
km~Tage nur um 40%; nach der ADAC Berichterstattung

blieb die Baustellenaktivitdt sogar unverdndert

Tage) .

(7 8~km~

DaB die Baustellenunf&lle den Mafnahmenfaktor nicht un-

wesentlich beeinflussen, wird deutlich, wenn man sie

einmal unberiicksichtigt 1&Bt. Eine Analyse aller Unfédlle

ohne die Baustellenunfdlle fihrt zu folgendem Ergebnis

(Vgl. Tab. 20

und 21):

Tab. 20 Alle Unfidlle ohne Baustellenunfille
Zeitraum 1/84 | Zeitraum I/85 {Differenz '85 zu '84
Untersuchungs— - )
strecken 540 429 ~20,6%
Vergleichs~ 12
strecken 736 642 12,8%
Zeitraum II/84 | Zeitraum II/85 |Differenz ‘85 zu '84
Untersuchungs—
strecken 867 825 - 4,8%
{zeitraum IT)
Mergleichsstrecke -~ 079213 My/qgse = 0,7525 = 1,0901
M oitraun IT = 0,8608 mu/095% = 00,6996 - 1,0220
Tab. 21 Alle Unfille ohne Baustellenunf&dlle
Zeitraum I/84 | Zeitraum 1/85 | Differenz '85 zu '84
Saisontest- 382 274 -25,3%
strecken
Saisonkontroll- 532 468 -12,0%
strecken
m= 0,7514 = 0,5462 - 0,9566

Mu/095%
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Die geschédtzte MaBnahmenwirksamkeit fiir die Vergleichs-
strecken bzw. den Zeitraum II ist mit 8% bzw. etwa 14%
deutlich kleiner als fiir alle Unfdlle (Vgl. Abschnitt 3.2).
Sie ist nun auch filir die Vergleichsstrecken nicht mehr
signifikant (die Signifikanzgrenzen werden allerdings

nur knapp verfehit). Anders bei den Saisonstrecken: Hier
filhrt das Weglassen der Baustellenunfdlle zu einer etwa
gleich groBen MaBnahmenwirksamkeit wie bei der Analyse
aller Unfdlle, das Ergebnis bleibt statistisch signifi-
kant.

Allerdings ist zu bedenken, daB durch das Eliminieren
der Baustellenunfdlle das Ergebnis verzerrt wird. Wenn
auf den Untersuchungsstrecken die Zahl der Baustellen-
km~Tage verringert wird, wird dadurch die Zahl der Nicht-
Baustellen-km~-Tage (und damit die Zahl der Nicht-Baustel-
len-Unfdlle) erh&ht und umgekehrt auf den Vergleichs-
strecken durch Erhthung der Zahl der Baustellen-km-Tage
die zahl der Nicht-Baustellen-km-Tage (und damit die

Zzahl der Nicht~Baustellen-Unfdlle) verringert. Damit
liegt hier das Ergebnis hinsichtlich der MaBSnahmenwirk-
samkeit infolge T100 auf der "sicheren" Seite, wihrend
die oben unter Einbeziehung der Baustellen-Unfdlle er-
rechneten Mafnahmenwirksamkeiten eher etwas zu "glinstig"
ausgefallen sind, weil eine der Voraussetzungen des ge-
wédhlten statistischen Verfahrens, ndmlich daB8 Verdnde-
rungen von 1984 auf 1985, ausgenommen die MaBnahme

T100 selbst, in gleicher Weise auf Untersuchungsstrecken
und Vergleichsstrecken (bzw. Vergleichszeitraum II)

einwirken, nicht voll zutrifft.
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Andere Unfallmerkmale

3.3.6.1 Unfallursachen "Uberschreiten der zuldssigen Hochst-

geschwindigkeit™ und "nicht angepaBte Geschwindigkeit"

Bei etwa einem Drittel aller hier betrachteten Autobahnun-

fidlle wird die sogenannte "nicht angepaBte Geschwindigkeit

in anderen Fdllen"

als erste Unfallursache (aus einem Kata-

log von insgesamt 89 Unfallursachen) beim Hauptvérursacher

(Beschuldigter)

genannt. Der Anteil der Unf&lle "nicht an-

gepaBte Geschwindigkeit mit gleichzeitigem Uberschreiten

der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit" als erste Ursache

liegt dagegen weit unter 10%.

Die folgende Ubersicht zeigt die fiir das vorliegende Un-

fallkollektiv als erste Unfallursache beim Hauptverursa-

cher genannten Anteile der beiden Unfallursachen fiir die

Unfélle der Untersuchungszeitrdume:

Tab. 22: Anteil der Unfédlle, fiir die "Nicht angepaBte Ge-
schwindigkeit mit gleichzeitigem Uberschreiten
der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit" und "Nicht
angepaBte Geschwindigkeit in anderen F&dllen" als
erste Ursache beim Hauptverursacher angegeben
wird
U~Strecken Vgl.-Strecken Saisontest~ | Saisonkontroll-
Zeitraum I Zeitraum I strecken strecken
Zeitraum I Zeitraum I
'84 '85 '84 '85 '84 '85 '84 '85
Uberschrei-
ten dexr zul. o
Hechstge~ 3,5% 7,4% 2,7% 2,5% 2,0% 3,6% 4,1% 1,4%
schwindig.
Nicht ange-
nalbte Ge-
schwindig. 31,6% 29,0% 39,2% 35,4% |25,7% 25,7%| 42,7%  34,8%
in anderen
réllen




Vom cgeringfiigigen Anstieg des Anteils des "Uberschreitens
der HOchstgeschwindigkeit" auf Untersuchungs- und Saison-
teststrecken wihrend des Zeitraums I und der bei beiden
Unfallursachen auftretenden leichten Abnahme auf den Saison-
kontrollstrecken abgesehen, geben die Zahlen keine Hinweise
auf eine verdnderte Beteiligung der beiden geschwindigkeits-

bezogenen Unfallursachen im Untersuchungszeitraum.
3.3.6.2 Alleinunfidlle

Alleinunfdlle gelten als geschwindigkeitsabhdngig. Das vor-
liegende Zahlenmaterial konnte hierfiir nur bedingte Hinweise
liefern: Betrachtet man die Alleinunf&lle aller Fahrzeug-
gruppen zusammen, zeigt sich auf den Untersuchungsstrecken
im Betrachtungszeitraum zwar ein Rilckgang um ca. 24,3% ge-~
genliber einem Minus von nur 16% auf den Vergleichsstrecken.
Diese Quote unterscheidet sich aber fast nicht vom Rilckgang
der Unfdlle mit mehr als einem Beteiligten (Nicht-Alleinun-
fdlle) auf den Untersuchungsstrecken von 23,1%. Auf den
Saisonteststrecken war der Riickgang der Alleinunf&lle mit
~17,6% nicht einmal halb so gro8 wie der Rickgang der Un-
fille mit mehr als 1 Beteiligten (-37,2%). Fiir die Pkw-
Alleinunf&dlle allerdings ergeben sich deutlich hthere rela-
tive Riickgdnge auf Untersuchungsstrecken (-32,5%) als auf
Vergleichsstrecken (-20,9%). Das gleiche gilt filir Saison-

teststrecken (-18,7%) gegeniiber Saisonkontrollstrecken (-6,5%).

3.3.6.3 Verkehrslage zum Zeitpunkt des Unfalls

Zur Charakterisierung der Verkehrslage zum Zeitpunkt des

Unfalls wurden folgende Verkehrsstédrkestufen erhoben:

freier Verkehr (= weniger als 10 Fahrzeuge pro Minute
und Fahrstreifen)
teilgebundener Verkehr (= 10-20 Fahrzeuge pro Minute
und Fahrstreifen)
gebundener Verkehr (= mehr als 20 Fahrzeuge pro Minute
und Fahrstreifen, aber noch stetiger
VerkehrsfluB)

zdhfllissig, "stop and go"



Verteilt man die Unfdlle auf diese Verkehrsstdrkestufen,
zeigt sich folgendes Bild: Auf den Untersuchungsstrecken
hat der Unfallanteil bei "freiem" und "teilgebundenem”
Verkehr im Zeitraum I/85 (also mit T 100) erheblich zuge-
nommen. Der Anteil “"stop and go" ist anndhernd gleichge-
blieben. Das wilirde bedeuten, daB Tempo 100 insbesondere
bei hodherer Verkehrsstdrke zu Minderungen der Unfallan-
zahlen fihrt.

Die Zahlen fiir die Vergleichsstrecken (relative Xonstanz)

stlitzen diese Annahme.

Tab. 23: Unfallanteile bei unterschiedlichen Verkehrsst&rke-
stufen in %

Untersuchungs— Vergleichsstrecken Untersuchungs--
strecken Zeitraum I strecken
Zeitraum I Zeitraum II
1984 1985 1984 1985 1984 1985
frei 44,0 60,4 34,9 32,6 37,4 45,9
teilgebunden 10,2 18,9 10,4 12,8 11,2 22,9
oebunden 8,5 4,1 6,3 9,3 7,9 4,8
"stop and go" | 11,5 12,7 23,1 18,7 15,8 15,4
nicht fest~ 1 25,8 3,9 25,3 26,6 27,7 11,0

Allerdings zeigt sich auch filir die Untersuchungsstrecken im
Zeitraum II, also in einer Zeit ohne Geschwindigkeitsbegren-
zung, ein deutlicher Anstieg der Stufen "frei" und "teilge-
bunden". Zur vorsichtigen Interpretation mahnt dariliberhinaus
die starke Abnahme der Kategorie "Nicht feststellbar" bei

den Untersuchungsstrecken.

Zu diesem lediglich geschdtzten Merkmal kamen wdhrend der
Datenaufbereitungsphase auch die meisten Anfragen seitens
der Polizei) die Schidtzung der Verkehrsstédrke im Zuge der
Unfallaufnahme bereitet offenbar erhebliche Schwierigkeiten.
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4. Verknilipfung der Ergebnisse der Unfallanalyse mit der
Umlagerungsproblematik

Es wird vermutet, daB durch Verdnderung der Weg-Zeit~Alter-
nativen infolge einer generellen Geschwindigkeitsbeschrin-
kung auf Autobahnen Teile des Pkw-Verkehrs von der ver-
gleichsweise "sicheren" Autobahn auf Strecken des weniger
éicheren nachgeordneten Netzes -~ 2z.T. allerdings verbunden
mit einer Verkiirzung der Weglédngen -~ abwanderten und hier-
durch die Gesamtanzahlen des Unfallgeschehens beeinfluBten.
Fir die Regelungsalternativen

- heutiger Zustand
(Richtg. 130 auf Autob., HSchstg. 100 auf "Landstr."),

- HBchstg. 120 auf Autob., Hbchstg. 100 auf "Landstr.",

- Hochstg. 100 auf Autob., H¥chstg. 80 auf "Landstr." bei
einer Akzeptanz wie auf den T-100-Teststrecken des

GrofBiversuchs sowie

- Hbchstg. 100 auf Autob., Hochstg. 80 auf "Landstr." bei
h&herer Akzeptanz (A)

wurden im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr im Rahmen
einer Modellbetrachtung ausgehend von plausiblen Annahmen
liber die Geschwindigkeiten - abgestiitzt u.a. auf Ergebnisse
des Grofiversuchs - u.a. die Verkehrsumlagerungen und die
Verringerung der Fahrleistung ermittelt ([5].

Fiir das Bezugsjahr 1984 ergibt sich danach (Verdnderungen
im Pkw-Verkehr gegeniiber dem "heutigen” Zustand nach (5],
S. 27):

Tabelle 24 Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge [Mrd Fz-km]
§§g:igggi;e Autobahn landstraBe Innerorts Insgesamt
"heute"*¥) 95,6 153, 4 109,3 358, 3
120 / 100 94,6 154,0 109,5 358,1
100 / 80 92,3 154,3 110,0 356,6
100 / 80 (A) 90,8 155,0 110,5 356,3

*) gem#B "Verkehr in Zahlen 1985", hrsg. BMV, Bonn, 1985
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Durch die Geschwindigkeitsbeschrdnkung wird ferner das Un-
fallgeschehen auch direkt beeinfluBt; wie die Untersuchun-
gen gezeigt haben, kann mit einem Riickgang der Gesamt-~Un-
fallrate infolge Tempo 100 um 17% (Untersuchungsstrecken)
bzw. 24% (Saisonteststrecken) gerechnet werden. Allerdings
wirkt sich ein solcher Rﬁckgang nicht auf jenen 11% des
Autobahnnetzes [1] aus, auf denen bereits heute permanente
Geschwindigkeitsbeschrdnkungen angeordnet sind, so daB - be-~
zogen auf das gesamte Autobahnnetz - nur mit Rickgédngen von
15% bzw., 21% (d.h. i.M. 18%) zu rechnen wire.

Flir die librigen obengenannten {alternativen) Geschwindig-
keitsbeschrénkungen milssen die Auswirkungen auf die Unfall-
rate plausibel geschitzt werden; dies geschieht hier an-

hand der bei der og. Modellbetrachtung errechneten mittle-
ren Pkw-Geschwindigkeiten im dort betrachteten Untersuchungs-
raum ({5}, S. 22 bzw. Anlagen 3.1...3.4).

Tabelle 25 Mittlere Geschwindigkeit der Pkw [km/h]
iigiiﬁg%i; e Autobahn Landstrafe Innerorts Insgesamt
"heute" 98 75 30 56
120 / 100 95...96 75 30 56
100 / 80 88...89 73 30 54
100 / 80 (A) 85 72 30 - 50

Ausgehend von schwedischen Erkenntnissen zum Zusammenhang
zwischen Geschwindigkeitsreduktion infolge Geschwindigkeits-
beschrdnkungen und Unfallgeschehen [6] wird ein quadratischer
Ansatz gewdhlt, d.h. bel einer Verringerung der Geschwin-
digkeit vom Wert "1" um 10% auf den Wert "0,9" ergdbe sich
eine Verringerung der Unfallrate (alle Unf&lle) auf 0,9-:0,9 =

0,81 2 81%. Die sich hiernach ergebende Verringerung infolge
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88,2 _ 89,2 _ 5
Tempo 100 auf 1 - (55) = 0,194 bzw. 1 - (§§) = 0,17

entspricht dem
von i.M. 18%.
Ubertragen auf

nach der Unfallanalyse ermittelten Wert

die Regelungsalternativen ergibt sich demnach

rechnerisch:

Verdnderung der Unfallrate [%] gegen—
Tabelle 26 i "heute"
Regelungs-
alternative Autobahn ILandstraBe Innerorts
"heute" t o0 o0 o0
120 / 100 -5,0% to t o
100 / 80 -18,4% -5,3% o
100 / 80 (A)| -24,8% -7,8% t 0

Auf der Basis der Fahrleistungen und Unfallanzahlen des Jahres

1984 lassen sich die "heutigen" Unfallraten (= Anzahlen der

Unfdlle bezogen auf die zugrundeliegenden Fahrleistungen) er-

rechnen. Aus den weiter oben tabellierten Fahrleistungen und

den Abminderungen der Unfallraten fiir die einzelnen Regelungs-

alternativen ergeben sich sodann die Unfallraten und die Un-
fallanzahlen (fiir die Unfdlle mit Personenschaden und/oder

mit schwerem Sachschaden zusammen):

Tabelle 27 Autobahn | LandstraBe | Innerorts | Insgesamt]
Fahrleistung "heute" [Mrd km] 95,6 153,4 109,3 358,3

Unfallanzahl "heute" [Tsd] 44,330 147,959 405,404 597,693
Unfallrate "heute" [Unf/MioFz-km] 0,464 0,965 3,709 -
120/100 Fahrleistung 94,6 154,0 109,5 358,1
Unfallrate 0,440 0,965 3,709 -
Unfallanzahl [Tsd] 41,7 148,5 406 ,1 596,3
100/80 Fahrleistung 92,3 154,3 110,0 356,6
Unfallrate 0,378 0,914 3,709 -
Unfallanzahl ([Tsd] 34,9 141,0 408,0 583,9
100/80 Fahrleistung 90,8 155,0 110,5 356,3
@) Unfallrate 0,349 0,889 3,709 -
Unfallanzahl [Tsd] 31,7 137,8 409,8 579,3
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Somit 1dBt sich unter den getroffenen Annahmen und auf der
Basis der (in /5/) geschédtzten Verkehrsverlagerungen bei-
spielsweise fiilr die Regelungsalternative 100/80 auf Auto-
bahnen ein Rickgang der Unfallanzahl um ca. 9.400 (-21,3%},
auf LandstraBen ein Unfallrilickgang um ca. 7.000 (-4,7%)

und Innerorts eine Zunahme der -Unfallanzahl um ca. 2.600
(+0,6%), in der Summe somit ein Rlickgang um ca. 13.800
(-2,3%) Unfidlle schitzen. (Dieser relativ niedrige Wert
errechnet sich aufgrund des sehr hohen zahlenméBigen Ge-

wichts der Innerortsunfdlle).

Unter jeder der betrachteten Regelungsalternativen 1&Bt
sich gegenliber dem "heutigen" Zustand insgesamt eine Ver-

ringerung der Unfallanzahl erwarten.

Hinsichtliich der Unfdlle mit Personenschaden (vgl. S. 16)
zeligten die Ergebnisse der Unfalluntersuchungen unter-
schiedliche Verringerungen der Unfallrate auf Unter-
suchungsstrecken und Saisonteststrecken. Deshalb wurde eine
Verzahnung dieser Ergebnisse mit den Abschdtzungen lber Ver-
kehrsverlagerungen und Geschwindigkeitsminderungen nicht vor-
genommen.



5. Zusammenfassung

Fiir die Analyse des Unfallgeschehens auf den flir den Ab-

gas~Grofiversuch ausgewdhlten BAB-Strecken standen fir die
Untersuchungszeitrdume 1984 und 1985 Daten lber insgesamt
rund 6.000 Unf&llen mit Personenschaden und/oder schwerem

Sachschaden zur Verfiigung.

Die Unfallentwicklung wurde mit drei Vergleichsans&tzen

untersucht:

a) Vergleich der Unfallentwicklung im gleichen Zeitraum
(Zeitraum I) der Jahre 1984 und 1985 auf den Untersu-

chungsstrecken mit T 100 (Normalstrecken des Abgas-GroB8-

versuchs) mit der Unfallentwicklung im Zeitraum I auf
anndhernd vergleichbaren Strecken des BAB~Netzes ohne

Geschwindigkeitsbegrenzung (Vergleichsstrecken).

b) Vergleich der Unfallentwicklung auf den Untersuchungs-
strecken mit der Entwicklung auf den gleichen Strecken
in Zeiten ohne T 100 (Zeitraum II).

c) Vergleich der Unfallentwicklung (analog a) auf den soge-

nannten Saisonteststrecken des Abgas-GroBversuchs {(hier
galt T 100 fiir 6 bzw. 8 Monate, also doppelt so lange
wie fiir die Normalstrecken) mit der Entwicklung auf

den entsprechend ausgewdhlten Saisonkontrollstrecken

ohne Tempo 100.

Faft man die Unf&dlle der Einzelstrecken zusammen, ergibt

sich, daB8 die Zahl aller Unfdlle auf den Untersuchungsstrecken

(mit T 100) um 23,2% und auf den Vergleichsstrecken (ohne
T 100) um 6,7% abgenommen hat. Mit einem entsprechenden
statistischen Testverfahren (Vgl.[2]) errechnet sich fir

diese Entwicklung eine MaBnahmenwirksamkeit von 17%, die auf

dem 95%-Niveau in einem Konfidenzintervall von 0,5% bis

etwa 33% statistisch gesichert ist.
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Fiir den Vergleich der Unfallentwicklung auf den Saisontest-
strecken (Saisonteststrecke -28,8% und Saisonkontroll-
strecke -12,8%) errechnet sich nach dem gleichen Verfahren
eine MaBnahmenwirksamkeit von 24% mit einem Konfidenzinter-
vall von 4 - 44%.

Auch fiir die Unf&lle mit Personenschaden insgesamt zeigen
éich auf den Untersuchungs- und Saisonteststrecken stérke-
re Riickgdnge als auf Vergleichs- und Saisonkontrollstrecken.
Fiir die Saisonteststrecken 148t sich auch eine MaBnahmen-
wirksamkeit von etwa 30% bei dieser Unfallgruppe statistisch
sichern, allerdings in einem breiten Konfidenzintervall

von nahe 0 bis 64%.

Einer eingehenden Analyse der schwersten Unfdlle, also
der Unf&dlle mit Getdteten setzten erwartungsgemdB die
kleinen Besetzungszahlen eine Grenze: Auf allen untersuch-
ten Strecken zusammen gab es im Untersuchungszeitraum

nur" 36 tddliche Unfdlle mit 39 Getdteten.

"

insgesamt

Aduch wenn man die Unfdlle mit Getdteten und die Unfélle
mit Schwerverletzten zusammenfaBt, ergeben sich Besetzungs-
zahlen von < 100. Untersuchungs- und Vergleichsstrecken
zeigen hier keinen Unterschied im prozentualen Riickgang.
Auf beiden Streckengruppen gehen diese Unfdlle um etwa

16 % zurick. Nur auf den Saisonteststrecken ist der Riick-
gang mit 29% gegeniiber nur 1,4% auf den Saisonkontroll-
strecken erheblich gr&B8er, er 148t sich allerdings auf

dem 95%-Niveau nicht statistisch sichern.

Interessante Ergebnisse zeigen sich bei einer Differenzie-
rung der Unf&lle nach dem Unfallort auf der "freien" Strecke
einerseits und in Ortlichen Besonderheiten wie AnschluBstel-
len, Baustellen, BAB~Knoten und Nebenanlagen (im folgenden
"Rest" genannt) andererseits (letzterer macht etwa 25%

bis 40% (auf Saisonstrecken) aller Unfélle aus).



- 43 -

wW&hrend sich filir alle Unfdlle auf der freien Strecke eine
MaBnahmenwirksamkeit von ca. 25% nur fir die Saisontest-
strecken statistisch sichern 14B8t, zeigt sich fir die Un-
fdlle im "Rest" eine entgegengesetzte Entwicklung auf Unter-
suchungs~ und Vergleichsstrecken: Hier sind die Unfdlle auf
den Untersuchungsstrecken um etwa 30% zurlickgegangen, hin-
gegen haben sie auf den Vergleichsstrecken um ca. 30% zu-
genommen. Dieser Verlauf ist auf eine entsprechende Ent-
wicklung der Unfdlle in Baustellen und in Anschlufistellen
zurlickzufithren. Es gibt aus dem vorliegenden Zahlenmate-
rial deutliche Hinweise darauf, daB eine Geschwindigkeits~
begrenzung nicht nur auf der freien Strecke, sondern auch
in AnschluBstellen wirkt. Fir die Baustellen konnte eine
sorgfdltige Dokumentation der Baustellenaktivitdten einen
sogenannten mdglichen "Mengeneffekt" (es gab auf Ver-
gleichsstrecken im Untersuchungszeitraum mehr Baustellen
als auf Untersuchungsstrecken) nicht ausschlieBen. Dies

hat aber EinfluB auf die generelle Unfallauswertung: Die
Wirkung der Tempo-100-Regelung hinsichtlich der Verminde-~
rung der Unfallzahl kénnte daher geringfiigig niedriger

sein als unter EinschluBf der Baustellenunfdlle errechnet.

Insgesamt 1d8t sich feststellen, daB die Anzahl aller Un-
fdlle auf den im Rahmen des Abgas-GroBversuchs geschwin-
digkeitsbegrenzten Strecken stdrker abgenommen hat als
auf den Strecken ohne Tempo 100 (Vgl. auch die Abb. im
Anhang) .

Bezieht man Umlagerungseffekte (vgl. Abschnitt 4) in die
Betrachtung ein und versucht, unter Berilicksichtigung der
Ver&nderung der Unfallraten ihre Auswirkungen abzuschdtzen,
148t sich auch dann bei jeder der Regelungsalternativen
flir Autobahn/librige AuBerortsstraBen

- Tempo 120/100
- Tempo 100/80
- Tempo 100/80 (A) = hohe Akzeptanz

insgesamt gegeniiber dem heutigen Zustand ein Riickgang der
Anzahl aller Unf&lle erwarten.
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Dies ist darin begriindet, daB die positiven Sicherheits-
wirkungen infolge der Verringerung der Unfallraten und der
(geringen) Verminderung der Gesamtfahrleistung insgesamt
deutlich gréBer sind als die negativen Sicherheitswirkungen
infolge der Verlagerungen von Verkehren, wie insbesondere

von der Autobahn weg auf weniger sichere StraBen des nach-
geordneten Netzes.

Nach der vorliegenden Schitzung wiirde insgesamt als Folge
der Alternative 120/100 eine Verringerung der Anzahl aller
Unfdlle um rund 1.400 zu erwarten sein; als Folge von
Tempo 100/80 bzw. 100/80 (A) wird eine Verringerung der
Anzahl aller Unfédlle um etwa 14.000 bzw. 18.000 geschdtzt
(jeweils im Vergleich zum Bezugsjahr 1984).

Die Werte zur Verkehrsverlagerung und -verringerung sowie
zur Geschwindigkeitsminderung infolge der obengenannten
Alternativen wurden einer von anderer Seite durchgefiihrten
Untersuchung entnommen (vgl. {5]). Die Annahmen fiir die
Abschdtzung der Verringerung der Unfallrate infolge Ge-
schwindigkeitsminderung orientieren sich an schwedischen
Erfahrungen (vgl. [6]), die im GroBversuch eine Bestdti-
gung gefunden haben.
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Untersuchung der Auswirkungen einer Geschwindigkeits-
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Tabelle A: Ubersicht {iber Untersuchungs- und Vergleichsstrecken

Untersuchungsstrecken Vergleichsstrecken
Strecken| BAB Strecke Zeitraum Strecken | BAB Strecke
Nr. mit Nr.
von - bis Linge Tempo 100 von - bis Linge
01 A8 AS Adelsried - AS Leipheim 40,2 kn 14.5.- 21 A8 AS Augsburg-Ost - AS Dachau/ 38,9 km
15.7. Firstenfeldbruck
02 A95 | AS Schiaftlarn - AS Murnau/ 39,2 km 14.5.- 22 A7 BK Memmwingen - AK Allgdu 39,6 km
Kochel 15.7
03 A5 AK Walldorf — AD Karlsruhe 37,7 km 22.5.- 23 A81 AK Weinsberg - AS St.-Zuffen- 38,5 km
30.8 hausen
04 A6 AS Wiesloch/Ravenberg - 48,0 km 22.5.- 24 A5 AD Karlsruhe -~ AS Achern 49,1 km
AK Weinsberg 30.8.
05 A3 Burdesgrenze zu NL — 35,4 km 5.6.~ 25-1 A2 AS Kerken - Burndesgrenze zu NL 19,1 km
AS Bocholt/Wesel 1.9.
" 25-2 A61 | AS Viersen - Bundesgrenze zu NL 16,8 km
06 A43 | AS Marl-Sinsen - AS Witten - 30,9 km 15.5.- 26~1 A52 | AK Breitscheid - AD Essen-Ost 18,1 km
Herbede 1.9
" 26-2 2430 | AD Essen-Ost — AK Bochum 17,9 km
07 A44 | AK Werl - AS Geseke 44,2 km 12.4.- 27-1 A2 AS Oelde - AS Rheda-Wiedenbrick 14,4 km
15.5
" 27-2 244 | AS Blren - AS Diemelstadt 33,1 km
08 A3 AS Kéln-Kénigsforst - Landes— 38,4 km 15.8.~ 28 A3 lLandesgrenze RP/Hessen - 55,6 km
grenze NRW/RP 31.10. Wiesbadener Kreuz
09 A3 Landesgrenze NRW/RP - Dern- 39,3 km 15.8.~ 29 a3 Dernbacher Dreieck - 17,7 km
bacher Dreieck 31.10, Landesgrenze RP/Hessen
10 A61 |AS Sinzig - AS Koblenz/Dieblich 43,8 km 15.8.~ 30 A61 | AS Boppard - AS Stramberg 37,6 km

31.10.




Tabelle B: Ubersicht iiber Saisontest- und Saisonkontrollstrecken

Saisonteststrecken Saisankontrollstrecken
Strecken! BAB Strecke Zeitraum Strecken| BAB Strecke
Nr. mit Nr.
von - bis Linge Tempo 100 von - bis Linge
11 Al AS Sittensen -~ Bremer Kreuz 47,2 km 15.2.- 31 Al Buchholzer Dreieck - 25,1 km
31.10. AS Sittensen
12 A9 AD Nixrnberg/Feucht - 43,4 km 20.2.~ 32 A9 AS Altmiihltal - AS Langenbruck 43,1 km
AS Altmtihltal 25.10.
13 A42 | AK Duisburg/Oberhausen -~ 40,5 km 1.3~ 33-1 A2 BAK Moers - AK Duisburg-Kaiserberg 14,2 km
AK Castrop-Rauxel-Ost 6.8.
33-2 A430 | AK Duisburg-Kaiserberg - 22,3 km

AS Essen-Kray




Abb.:

1985 gegeniber 1984 in %

Verdnderung der Anzahl der Unfdlle auf Untersuchungsstrecken
gleichsstrecken, Saisonteststrecken und Saisonkontrollstrecken in den Untersuchungszeitrdumen

{einschlieBlich Zeitraum
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der bisher in dieser Reihe erschienenen Berichte

Nr.

10

11

12

Thema

Kurse fiir auffdllige Kraftfahrer

Statistische Grundlagen fur die Zuweisung atkohol-
auffalliger Kraftfahrer
Jacobshagen

1977 vergritfen

Ortliche Unfallerhebungen

Behrens, Gotzen, Richter, Sturtz, Suren, Wanderer, Weber
1978 vergriffen

Mogtichkeiten zur Verbesserung der Fahrer-
ausbildung

Graf, Keiter

1976

Beseitigung von Unfalistellen

Band 2
Bewertung von MaBnahmen zur Beseitigung von Unfalil-
stelien
Kléckner
1977

vergriffen
Beeinflussung und Behandlung alkohol-
auffalliger Kraftfahrer

PG ALK
1878

vergriffen
Innerstidtische Planung als EinfluBgroBe der
Verkehrssicherheit

Band 1
Strack, Streich
1978 vergritfen

Gesamtwirkung von unfallinduzierten
Schéden auf den volkswirtschaftlichen
Produktionsprozef

Jager

1977

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Edelmann
1978

Leistungsmdglichkeiten von Kindem im
StraBenverkehr

Fischer, Cohen
1978 vergriffen

Kn!enen fur Gestaltung, Elnsatz und
Wirl t von Verkehr herheit r' kat

Graf, Keller
1977

vergriffen

Der EinfluB des Rauchens auf das Fahr-
verhaiten und die Verkehrssicherheit
Pupka V.

1977 vergriffen
Innerstidtische Planung als EinfluBgri8e der
Verkehrssicherheit

Band 2

Stengel, Fahnberg, Marschalk
1978 vergriffen

12a Innerstadtische Planung ais EinfluBgroBe der

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrssicherheit

Band 2

Anlage 1

Stengel, Fahnberg, Marschalk
1978 vergriffen

Einbau- und Anlegeverhalten Sicherheitsgurte

Volks

1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 3

Identifikation von Unfalistellen

Benner, Bock, Brihning, Kldckner, Riediger, Siegener
1978 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 4

Kontrolle des Ausbildungserfolges in
"Sofortmafinahmen am Unfatiort”

Jungchen

1978 vergriffen

Nachtunfille

Eine Analyse auf der Grundlage der Daten der amtlichen
Straenverkehrsunfalistatistik

Brihning, Hippchen, WeiBbrodt

1978

Belastung und Beanspruchung am Steuer
eines Kraftfahrzeuges

Untersuchungen mit Meffahrzeugen
IAAP-Kongrel
1979 vergriffen

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 2

Literaturanalyse

Riter

1978

Untersuchungen von Einzelel iten zur
Erhohung der Wirksamkeit von
Sicherheitsgurten

Ruter, Hontschik, Schicker

1977 vergriffen

Analyse des Entwncklungsstandes des
p tzes fiir motorisierte
Zwelradfahrer
Jessl, Roter

1978

vergriffen

Fahrversuche mit Beta-Rezeptorenblockemn

Braun, Reker, Friedel, Kockelke
1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 4

Typologie von VerkehrssicherheitsmaBnahmen
Blischges

1978

Beseitigung von Unfalistellen

Band 5

Nutzwertanalytische Bewertung von Unfalisteflen mit
Linksabbiegerverkehr

Segner, Zangemeister

1978 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 1

Forschungsstand, Erklarungsansétze und Modell-
entwicklung

Karstedt-Henke

1979 vergriffen



25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 3

Auswertung von Gurtunfalien

Appel, Vu-Han

1979 vergriften

Einfiihrung in den motorisierten Strafien-
verkehr

Band V

Teil 7

Edeimann, Pfafferott
1879

Mitfiihren von Feuerldschem in Personenkraft-
wagen

Nicklisch, Krupp

1979

EinfluB auf die Verkehrssicherheit infolge
nachts geschalteter Sig agen
Kockelke, Haas
1979

vergriffen

€infiuB der psychophysischen Leistungs-
fahigh rkehrsteil auf das

it der Ver
Unfaligeschehen

Lewrenz
1979

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 5

Beobachtung des Verhaltens am Unfallort
Metreveli

1979

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band Vi
Teit 8
Koch
1979

Raumliches Orientierungsverhalten von
Kraftfahrern
Eliinghaus

1979 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 6

Simulation von Rettungssystemen
Raffer, Schmitt, Siegener

1979

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten
Band 1

Gurtunfalle

Herzog, Spann

1980

Experimentelle Evaluation des Tiibinger
Eiterntrainingsprogramms fiir die Verkehrs-
erziehung von Kindern im Vorschulalter

Limbourg, Gerber
1979

Sicht aus Kraftfahrzeugen
Literaturstudie

EinfluB eingefarbter Scheiben auf die Sicht bei
Dunkelheit

Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel

1979

Nutzungskonkurrenz in Yerkehrsriumen

Baier, Switaiski, Westenberger, Ziindorf
1979 vergritfen

38

39

40

41

42

43

a4

45

46

a7

48

49

Psychologische Erprobungsstudie mit dem
Fahrerleistungsmefifahrzeug

Echterhoff
1980

Sammiung und Bewertung ausléndischer
MaBnahmen zur Erhéhung der innerdrtlichen
Verkehrssicherheit

Ruwenstroth, Fleischhauer, Kuller
1979

Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs
Briefs, Lennertz
1978 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 2

EinfluB der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen
auf die Verkehrssicherheit

Gebauer, Biischges

1976 vergriffen

Innerstédtische Planung als EinfluBgréfe der
Verkehrssicherheit

Band 3

EinfluB der Siedlungsentwickiung auf die Verkehrs-
sicherheit

Henning, Uhlenbrock

1980

Wirksamkeit von Lichtsignalantagen zur
Sicherung von Bahniibergingen

Erke, Wimber

1980 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Teit 1-3

Gerlaf, Keller

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 3

Analyse der Unfalidaten

Theoretische Konzeption

Bomsdort, Schmidt, Schwabt

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 4

Analyse der Unfalidaten

Untersuchungsjahr 1977

Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1980

Zahl und Struktur der Fiihrerscheininhaber in
der Bundesrepublik Deutschland

Hgasuézinger, Hunger, Frey

1

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band §

Literaturauswertung Uber Ursachen der Alkoholdelinquenz
im StraBenverkehr

Gebauer

1980 vergriffen

Einflu8 von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 1

Untersuchungen von AuBerortsunfallen im Landkreis
Karisruhe und im Rhein-Neckarkreis

Kohler, Leutwein
1981 vergriffen



50

51

52

52a

53

54

55

56

57

57a

58

59

60

Innerstidtische Planung als EinfluBgrofe der
Verkehrssicherheit

Band 4
Sicherheit und Verhalten in verkehrsberuhigten Zonen
Eichenauer, Streichert, von Winning
1980

vergriffen
Reprasentativbefragung zur priaklinischen
Notfallversorgung

Sorgatz, Riegel

1980

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation
Erlauterungen und Anhang A
Heinrich, Hohenadel

1981

vergriffen
Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation
Anhang B

Heinrich, Hohenadel

1981

Informelle Zeichengebung im StraBenverkehr

Merten
1981

Informationsverarbeitung und Einstellung im
StraBenverkehr

Bliersbach, Delien

1981

Frage der Ausdehnung der Schutzhelmtrage-
pflicht

Krupp, Léffetholz, Marburger
1980 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 6

Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien
Schanz

1981

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

Henning, Schmitz, Faludi
1981 vergriffen

MaBnahmen zur Sicherung des innerortlichen
Fahrradverkehrs

- Anlagen

Henning, Schmitz, Faludi
198t vergriffen

Vier-Lénder-Vergleich von Kenngréfen
der StraBenverkehrssicherheit
Japan, GroBbritannien, Niederlande,
Bundesrepublik Deutschland

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”

Band 7

Medienanalyse
Schanz, Kutteroff, Gro8
1981

vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 8

Analyse der Unfalidaten

Untersuchungsjahr 1978

Bomsdor{, Schmidt, Schwabl

1980

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 8

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1979

Bomsdorf, Schmidt, Schwabt

1981

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 2

Radfahrerunfalie auf Stadtstrafien
Knoche

1980 vergriffen
Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 7

Organisation und Kosten des Rettungsdienstes

Teit 1 und 2

Kshner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 8

Zu Kostenbegritfen im Rettungswesen

Kihner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 9

Tarife und Tarifsysteme im Rettungsdienst
Kuhner

1881

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 10

Zur Anwendung des Simulationsmodelis Rettungswesen
Anwendung in Karisruhe
Schmiedel, Puhan, Siegener
1981

vergriffen
Internationale Erfahrungen mit der
Gurtanlegepfiicht

Marburger, Krupp, Loffetholz

1982

Verkehrsbewé&hrung in Abhéngigkeit von
Leistungsmotivation, Zielsetzungsverhalten
und Urteilsfahigkeit

Stmen
1982

Methoden und Kriterien zur Uberpriifung des
Erfolges von Aufkldrungskampagnen

Praft

1982

Altere Menschen und Verkehrsaufkizirung
Huber

1982 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung und Einsatz der
Anlagen des FuBgiingerquerverkehrs

Rose, Schaénharting, Uschkamp
1982 vergriffen

Fiihrung des Radverkehrs im innerortsbereich

Teil

EinbahnstraBen

Ruwenstroth, Habermeier

1982 vergriffen

Maéglichkeiten zu einer Neugestaitung des
Fahrerausbildungssystems
?geggrich. Hundhausen



74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

87

a8

Fahrverhalten von Kraftfahrern bei der
Begegnung mit Kindern nach der
S$tVO-Anderung

Kockelke, Ahrens

1982 vergriffen

Wirkungszusammenhang Fahrer - Fahrzeug
Ellinghaus
1982

Interaktion von Kraftfahrzeuginsassen
Farber, Pullwitt, Cichos
1982 vergriffen

Umfang und Schwere dauerhafter Personen-
schiden im StraBenverkehr
Krupp, Joo

1982 vergriffen
Ermittlung der an Fahr-Priifungsorte zu
stellenden Anforderungen

Hampel, Kiippers
1982 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 11

Organisationsformen im Rettungsdienst
Kihner

1983

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 12

Dokumentationsstudie Rettungsdienst und
Krankentransport

Bonn

1982

vergriffen
Sicherheitsorientierte Ausbildung von
Berufskraftfahrem

Riiter
1983

Verhaltensorientierte Verkehrserziehung im
Vorschulaiter
Limbourg

1983 vergriffen

Einfilisse von Fahrer- und StraBenmerkmalen
auf die Fahrgeschwindigkeit in Ortschaften
}-gaaass. Herberg

1

Medienangebote und Mediennutzung

durch Kinder

Orientierungsrahmen fiir Verkehrsautkidrung
Hagen, Betke, Biothner, Keliner

1983

Funktion und Wirkung von Aufklebern
an Personenkraftwagen

Haas

1983

Streuung von Schutzkriterien in
kontrollierten Aufprallversuchen
gegen die starre 30-Grad-Barriere

Farber
1983

vergriffen

Wirksamkeitsuntersuchung zum
ADAC-Motorradsicherheitstraining
GroBe-Bernd, Niesen

1983

EinfluB von Verkehrssicherheitsinformationen
auf unfallbeteiligte Kraftfahrer
Echterhott

1983 vergriffen

89

90

91

92

93

94

95

96

97

98

99

100

Klassifikation und Gefahrlichkeit von
StraBenverkehrssituationen

v. Benda, Graf Hoyos, Schaible-Rapp
1983

Untersuchung der Vorfahrtregelung
“Rechts vor Links”

unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit
Ké);:;(elke, Steinbrecher

1

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 1
Jessl, Fidgl, Hontschik, Ruter
1983

Junge Kraftfahrer in Japan

Renge
1983

Fahrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 2: FuBgangerzonen
Harder
1983

Beeinflussung von Lichtsignalaniagen
durch Rettungsfahrzeuge im Einsatz

Bosserhoff, Hubschneider, Leutzbach, Mott, Swiderski,
Zmeck
1983

Férderung des sozialen Versténdnisses
von Grundschiilern im Strafenverkehr

Baumgardt- Eims, Kating, Maller,
1984

Flihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil 3: Knotenpunkt

Angenend?
1984

Verkehrserziehung in der Sekundarstufe I
Jensch, Schippers, Spoerer
1984

Fiithrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teit 4: Sicherung in verkehrsberuhigten StraBen
Adeit, Hotfmanns, Kaulen, Richter-Richard
1984

Verkehrssicherheit in Wohngebieten
EintluBgréBen, Bewertung und Planungshinweise

Cerwenka, Henning-Hager
1984

EinfluBgréBen auf das nutzbare Sehfeld

Cohen
1984



101

102

103

104

105

106

107

108

109

110

111

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 13

Ablauforganisation in Rettungsleitstellen
Witte

1984

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 10

Analyse der Unfalldaten
Untersuchungsjahr 1980
Bomsdorf, Schwabl|
1984

Akzeptanz flichenhafter
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen

Bechmann, Hofmann
1984

Fahrzeugwerbung und Verkehrssicherheit

Inhaltsanalyse und Folgerungen
Pfafferott
1984

Untersuchungen zu Medikamenten und Ver-
kehrssicherheit

Norpoth
1984

Fiithrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 5: Radwegtrassen
Ruwenstroth
1984

Schutzkleidung fiir motorisierte Zweiradfahrer
Danner, Langwieder, Polauke, Sporer
1984

Zum EinfluB zusitzlicher hochgesetzter
Bremsleuchten auf das Unfaligeschehen
Marburger

1984

Typisierung von StraBen im Innerortsbereich
nach dem Nutzerverhalten

Golle, Molt, Patscha
1985

Uberpriifung des Unfallursachenverzeichnis

Erke
1985

Genauigkeit der amtiichen StraBenverkehrs-
unfallstatistik

Barg, Hautzinger, Ottmann, Potderin, Stenger
1985

112

113

115

116

117

118

119

120

121

122

123

Verkehrssicherheit von stédtischen Alibauge-
bieten

Miiler, Stete, Topp
1985

Schutzheime fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 2
Otte, Suren
1985

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 3

Unfailanaiyse

Beier, Heibling, Mattern, Schmidt, Schiler, Schuller,
Spann

1985

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 11 .

Gesetzgebung, Polizeiliche Uberwachung und Strafge-
richtsbarkeit in der Bundesrepublik Deutschland
Dornick, Feltes, Kerner, Phitipp, Triebler

1985

Die Haufigkeit von Verkehrssituationen
von Benda
1985

Stichproben- und Hochrechnungsverfahren fiir
Verkehrssicherheitsuntersuchungen

Hautzinger

1985

Sicherheitsrelevante Ausstattung von Fahr-
ridern

von der Osten-Sacken, Schuchard

1985

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”

Band 12

Die Entwicklung des Alkoholkonsums
in der Bundesrepublik Deutschland
Persy

1985

FuBgiingersicherhelt an Haltestellen
Rainer R. Haman
1984

Sicherung liegengebliebener Kraftfahrzeuge
Willing

1985

Verletzung durch einen Kraftfahrzeugunfall

als Ausgangspunkt flir die Verkehrssicherheit
Echterhoff
1985

Sichere Gestalhng merderter Wege fiir Faheradizhrer

Band 1
Aggenendt. Hausen, Jansen, Wutschka
1985



124

125

126

127

128

129

130

131

132

Der EinfiuB der Anpassungstihigkeit
des Auges auf die visuelle Wahrnehmung

Hesse, Krueger, Zuich
1985

Flichenhafte Verkehrsberuhigung
Unfallanalyse Berlin - Charlottenburg

Brilon, Kahrmann, Senk, Thiet, Werner
1985

Untille beim Transport gefdhrlicher
Giiter aut der Strafle
1982-1984

Bressin
1985

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 14

Effektivitat der Erste-Hiife- Ausbildung
Sefrin, Schafer, Zenk

Januar 1986

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 13

Orientierungs- und Verhaitensmuster der Kraftfahrer
Kretschmer - Baumel, Karstedt-Henke

1886

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 15 »
Uberpritung von Erste - Hitfe-Kasten in
Kraftfahrzeugen

Wobben

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 16

Literaturanalyse “Wirksamkeit des Rettungswesens”

Garms- Homolovéa, Schaeffer, Schepers
1986

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 17

Unfaliursachen pei Unfallen von Rettungsfatirzeugen
im Einsatz

Schmiedel, Unterkofier

1986

Bestandsauinahme von Art und Dauer
der Fahrschiilerausbildung.
Fiir die Fahreriaubnisklassen 3, 1 und 1b

Haas
1986

133

134

135

136

137

138

139

140

142

Verbrauch psychotroper Medikamente
durch Studenten
Ergebnis einer Befragung

Jod
1986

Analyse von Unfalldunkelziffern

Lenhart, Siegener
1986

Fldchenhafte Verkehrsberuhigung
Methodenstudie zur Gefahrenbewertung fiir
verkehrsberuhigte Bereiche

Fechtel, Ruske
1986

Geschwindigkeitsverhalten auf Mischflichen

Ahrens, Kockelke
1986

Versuche zur Krebsgangbarriere
Putiwitt, Sievert
1986

Fiihrung des Radverkehrs im innerortsbereich

Teil 6: Gemeinsame Verkehrsflachen far Fufgéanger
und Radfahrer

Eger, Retzko

1986

Bewertung der Lichtsignalsteuerung
mit Hilfe der Verkehrskontflikttechnik

Hofimann, Stapa
1988

Verkehrsspezifische Unfallsituationen und
-folgen von Fahrradfahrern

Alruiz, Otte
1986

Verbesserung der Sichtbedingungen aus
Nutzfahrzeugen

Henseler, Heuser, Kroger

1986

Regelabweichendes Verhalten von
Fahrradfahrern

Kutler, Gersemann, Ruwenstroth

1986

Untersuchung zur Auswirkung der
voriibergehenden Anordnung von Tempo 100
auf Bundesautobahnstrecken im Rahmen des
Abgas - GroBversuchs auf das
Unfaligeschehen

Marburger, Meyer, Ernst
1986

Ab der Hd. Nr. 93 werden die Forschungsberichte des Bereiches Unfallforschung der Bundesanstalt fur StraBen-
wesen zum Preis von DM 10,— (sehr umfangreiche Berichte DM 15,—) verkauft.
Vorherige Hefte werden, soweit nicht vergriffen, zum Stiickpreis von DM §,~— abgegeben. Die vergriffenen Verof-

fentlichungen kdnnen in der BASt eingesehen werden.

Bei interesse am Dauerbezug besteht die Moglichkeit des Abonnements, gegen Vorauszahlung eines Betrages
von DM 100,— jahrlich, werden alle im betreffenden Jahr erscheinenden Hefte beider Reihen kostenfrei zuge-
sandt.Einzelhefte und Abonnements sind zu beziehen durch: Veriag G. Mainz, Neupforte 13, 5100 Aachen, Tele-
fon 0241/27305
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