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1. Aufgabenstellung

Der Bundesminister flr Verkehr hat die Bundesanstalt flir
Strafenwesen beauftragt, Unfdlle beim Transport gefdhrlicher

" auf der StraBe zu untersuchen. Ziel der Studie ist

Gliter
die Beschreibung der Charakteristik und der Umstédnde von Un-
fdllen, bei denen Gefahrgut aus einem Fahrzeug austrat und/

oder Armaturen von Gefahrgutfahrzeugen beschédigt wurden.

Der Erhebungszeitraum umfaBt die drei Jahre von 1982 bis

1984. Der vorliegende SchluBbericht enthdlt sowohl eine
Darstellung des gesamten Zeitraumes als auch die Einzeljahres-
ergebnisse; Ergebnisse aus den Erhebungsjahren 1982 und 1983
sind bereits in zwel Zwischenberichten [9,10] ausgewertet
worden.

2, Datenbasis

Der Auswertung liegen die polizeilichen Unfallanzeigen von
StraBenverkehrsunfdllen, an denen Tankfahrzeuge bzw. Fahr-
zeuge mit Aufsetztanks beteiligt waren, zugrunde. Zu jedem
Gefahrgutunfall muBte im Erhebungszeitraum zus&tzlich ein
Fragebogen ausgefiillt werden. Der Fragebogen enth#dlt Angaben
zu der Art des Gefahrgutes und des Tankfahrzeugs, zum Lade-
gut und Art und Hohe der Schdden, sowie zu Ursachen des
Gefahrgutaustritts. Die Unfallanzeicen wurden von den be-
troffenen Polizeibeh®rden nach der Tilgung sdmtlicher per-
sonenbezogener Daten an den Bundesminister fiir Verkehr gesandt
und von dort an die Bundesanstalt flir StraBenwesen weiter-

geleitet.

1) Gefdhrliche Giiter im Sinne des Gesetzes Uber die Befdrde-
rung gefdhrlicher Giiter sind Stoffe und Gegenstdnde, von
denen aufgrund ihrer Natur, ihrer Eigenschaften oder ihres
Zustandes im Zusammenhang mit der Befdrderung Gefahren
flir die dffentliche Sicherheit und Ordnung, insbesondere
fiir die Allgemeinheit, fir wichtige Gemeingliter, fir
Leben und Gesundheit von Menschen sowie fiir Tiere und
andere Sachen ausgehen koénnen. Die Definition eines Stof-
fes als Gefahrgut regelt die GGVS (Gefahrgutverordnung
StraBe). -



2.1 Datenumfang

Insgesamt wurden 341 Anzeigen iber Unfédlle mit Gefahrgutfahr-
zeugen ilbersandt. Der Aufgabenstellung zufolge sollten nur
diejenigen Unfallanzeigen ausgewertet werden, bei denen w&h-
rend des Unfalls Gefahrgut frei wurde oder Tankarmaturen
ersichtlich beschddigt wurden. Dies war bei 248 Unfdllen der
Fall. Im folgenden werden diese Unfdlle als "Untersuchungs-

gruppe" bezeichnet.

Daneben wurden 93 Anzeigen von Unfdllen i{ibersandt, in deren
Verlauf weder Gefahrgut austrat noch Tankarmaturen beschddigt
wurden. Diese Unfdlle werden den erstgenannten vergleichend
gegeniibergestellt und "Vergleichsgruppe" genannt (Abbildung 1).

Abb. 1: Das Datenmaterial

Alle Unfédlle
n = 341

|

Unfdlle mit Ge-

Unf&lle ohne Gefahr-
gutaustritt und mit

Unfédlle ohne Gefahr-
gutaustritt und ohne

fahrgutaustritt Armaturenbeschddigung Armaturenbeschddigung
Untersuchungsgruppe Vergleichsgruppe
n = 248 n = 93

Bei den 248 Unfdllen der Untersuchungsgruppe war in 247
Fdllen je ein Gefahrgutfahrzeug an dem Unfall beteiligt. Bei
einem Unfall verungliickten zwei Gefahrgutfahrzeuge; somit
waren 249 Tankfahrzeuge oder Fahrzeuge mit Aufsetztanks be-
teiligt. In 8 der 248 Unf&dlle wurde Gefahrgut ohne vorher-
gehenden StraBenverkehrsunfall freigesetzt. Da es sich hier
um Ereignisse handelte, die im Offentlichen Verkehrsraum
stattfanden und die sowohl das Verkehrsgeschehen als auch
Verkehrseinrichtungen beeinfluBiten, wurden diese Fdlle in

der Datenmenge der Untersuchungsgruppe belassen.



2.2 Darstellung der Ergebnisse

Zundchst wird im 3. Abschnitt die Charakteristik der Unf&l-
le, d.h. die Art des Gefahrgutes und des Fahrzeugs, die Un-
fallbeteiligten, die Ursachen und die Unfallfolgen, darge-
stellt. Eine flir das Unfallgeschehen der Gefahrguttransporte
ergédnzende Betrachtung geht im 4. Abschnitt auf weitere
Unfallumst&nde, wie Unfallort, Unfallart, Jahreszeit u.s.w.

sowie auf fahrzeugtechnische Fragestellungen ein.

Die Ergebnisse werden grunds&dtzlich fir den dreijdhrigen
Erhebungszeitraum insgesamt angegeben. Eine Darlegung der
Einzeljahresergebnisse erfolgt nur dort, wo es aufgrund
sich abzeichnender Entwicklungen sinnvoll erscheint. Im Ta-
bellenteil werden jedoch zu jeder Fragestellung auch die
Einzeljahresergebnisse ergdnzend dargestellt. Die Ergeb-
nisse der Vergleichsgruppe werden jedoch wegen der geringen
Fallzahl nicht in Einzeljahresangaben, sondern nur als Ge-
samtwert aufgefihrt. Die Kennzeichnung der einzelnen Tabel-
len im Tabellenteil erfolgt ananlog der Bezeichnung des
entsprechenden Kapitels im Textteil. So werden beispiels-
weise die Einzeljahresergebnisse des Kapitels 3.1: "Gefahr-
gutart" unter der Tabellennummer 3.1 aufgefiihrt.

2.3 Aussagefdhigkeit der Ergebnisse

Die vorhandene Datenmenge erlaubt das Auffihren der Resul-

tate in v.H. Anteilen; die Angabe der jeweils zugrundelie-
genden Fallzahlen erfolgt als Klammerwert.



Die besonders bei den Einzeljahreswerten geringe Anzahl der
Unfdlle 1l&Bt - unter statistisch-methodischen Gesichtspunk-
ten - eine in die Tiefe gehende statistische Analyse héufig
nicht zu. Fehlertoleranzen zu den einzelnen Anteilen lassen
sich nach folgender Formel bestimmen:

P = p t t E * (100"8)

n
mit P = (gesuchtem) Anteil des Merkmals der Grundgesamt-
heit [%]
p = Stichprobenanteil des Merkmals [%]

n = Stichprobenumfang

t = 1,64 (Sicherheitsgrad = 90 %) bzw. = 1,96
(Sicherheitsgrad = 95 %)

Das bedeutet beispielsweise, daB, wenn von 1982 bis 1984 von
194 Mineraldl transportierenden Fahrzeugen 20 in Brand ge-
rieten, mit einem Sicherheitsgrad von 90% (d.h. in 9 von 10
Fallen i.M. zutreffend) bei 6,7% bis 13,9% aller Unfille,
bei denen Mineraldl transportiert wird, ein Brand des Lade-
gutes zu erwarten ist. Eine genauere Aussage ist bei der
gegebenen Datenlage verl&dB8lich nicht mdglich.

Im vorliegenden Bericht werden entsprechend dem Wunsch des
Bundesminister fir Verkehr die Unf&dlle dennoch in tiefer
Gliederung ausgewertet und die Ergebnisse -~ auch soweit sie
in Tabellen wiedergegeben sind - im Text eingehend erlidutert.



3. Charakteristik des Gefahrgutunfalls

3.1 Art und Haufigkeit der Gefahrgliter

Das kennzeichnende Merkmal der Gefahrguttransporte ist die
Art des Gefahrgutes. Durch die Eigenschaften der Ladung wer-
den sowohl die Wahl des Tankfahrzeuges als auch die Quali-
fikation des Fahrers und nicht zuletzt die bei einem Unfall
zu treffenden SchutzmaBnahmen bestimmt.

Die Art des Transportgutes wurde im Erhebungsbogen in fol-

genden Gruppierungen zusammengefalBt:

- Heizdl oder Diesel

- Benzin

- schweres Heiz6l oder Bitumen
- Sduren

- giftige Flissigkeiten

- Gase

~ sonstiges gefdhrliches Gut

Zusdtzlich dazu wurden Angaben zur Klasse und Ziffer nach
der GGVS sowie zu der im Begleitpapier angebenen Bezeichnung
des Stoffes und der befdrderten Menge gemacht.

Von insgesamt 272 Transporten1) der Untersuchungsgruppe wa-
ren MineralSlprodukte mit einem Anteil von 83,1 v.H. (n =

226) bei mehr als vier von finf Unf&llen Transportgut (Abb. 2).
Im einzelnen entfielen auf Heizdl-/Dieseltransporte 53,7

v.H. (n = 146), auf Benzin 27,6 v.H. (n = 75) und auf schwe-
res Heiz®6l oder Bitumen 1,8 v.H. (n = 5). Von den Ubrigen
Glter hatten S&uren einen Anteil von 4,4 v.H. (n = 12), gif=-
tige Flissigkeiten wurden in 3,3 v.H. (n = 9), Gase in 2,6

v.H. (n = 7) und sonstiges Gefahrgut in 6,6 v.H. (n = 18)
festgestellt.

1) In Mehrkammertanks k&nnen unterschiedliche Gefahrgliter
gleichzeitig transportiert werden, so z.B. Benzin und
Diesel. Jedes einzelne dieser Gefahrgliter wurde als ein
Transport gezdhlt; dadurch ergeben sich bei 248 betei-
ligten Tankfahrzeugen 272 Transporte.



Abb. 2: Art und H#ufigkeit der Gefahrguttransporte (Anteile
in v.H. der Untersuchungsgruppe)
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Die Vergleichsgruppe zeigt ebenfalls einen hohen Anteil an
Mineraldlprodukten von 71,3 %. Hier wurden in 46,5 v.H.

(n = 47) der Transporte Heizdl/Diesel beférdert; in 23,8 v.H.
(n = 24) Benzin und in 1,0 v.H. (n = 1) schweres Heizdl
befdrdert (s. Tabellenteil). S&uren wurden in 1,0 v.H. (n =
1) der Transporte, giftige Fliissigkeiten in 5,0 v.H. (n =

5), Gase in 10,9 v.H. (n = 11) und sonstiges Gefahrgut in

7,9 v.H. (n = 8) festgestellt.



3.2 Transportierte und freigesetzte Mengen der Gefahr-
gliter

3.2.1. Heizdl/Diesel

Im Mittel wurden sowohl bei der Untersuchungs— als auch bei
der Vergleichsgruppe bei Heiz®l-/Dieseltransporten rund
14.000 1 zum Unfallzeitpunkt befdrdert. Bei 146 Transporten
der Untersuchungsgruppe wurden insgesamt 1,76 Mio. Liter be-
fordert, wobei in 21 F&dllen die Transportmenge unbekannt
war. Im Verlauf von 126 Unf&dllen kam es zum Austritt des
Gefahrgutes. In 20 F&dllen wurden lediglich Armaturen besché-
digt oder es handelte sich um Transperte in Mehrkammerfahr-
zeugen, bei denen die Heizdl-/Dieselkammern nicht leck schlu-
gen. Bei den 126 Unfdllen traten 278.000 Liter Heizdl/
Diesel aus {ohne Brdnde). In 7 Fdllen war die ausgetretene

Menge unbekannt.

Im Mittel tritt somit mit rund 2.300 Litern etwa ein sechs-
tel der Ladung wdhrend oder nach dem Unfall aus. Es konn-
ten insgesamt 96.800 Liter direkt am Fahrzeug aufgefangen
bzw. mit Bindemitteln neutralisiert werden, was etwa einem

Drittel der freigewordenen Menge entspricht.

Die Hiufigkeitsverteilung der freigesetzten Gefahrgutmengen
reicht von Verlusten relativ geringer Mengen von etwa 20

Litern bis zum Totalverlust der Ladung von fast 30.000 Litern.

Obwohl die Anzahl der Transporte wdhrend der drei Erhebungs-
jahre nahezu gleich war, trat im Jahr 1983 mit rund 55.000
Litern etwa nur halb soviel Gefahrgut aus wie in 1984 mit
95.000 Litern und in 1982 mit 128.000 Litern Heizdl/Diesel.

3.2.2 Benzin

Es wurden bei den 75 Transporten der Untersuchungsgruppe insgesamt
1,1 Mio. Liter Benzin zum Unfallzeitpunkt befdrdert. In flinf F&al-
len war die Transportmenge unbekannt, soda8 bei den verbleibenden
70 Transporten im Mittel 15.800 1 beférdert wurden. In 90,7
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v.H. {(n = 68) der Fille kam es zur Stofffreisetzung. In 7 F&al-
len wurden lediglich Armaturen beschddigt oder bei Mehrkammer-
fahrzeugen schlug der Benzintank nicht leck.

Insgesamt wurden rund 233.000 Liter Benzin frei (ohne Brénde),
je Transport also rund 3.400 Liter, was etwas mehr als einem
Fiinftel der Ladung entspricht.

Direkt am Fahrzeug konnten 74.000 1 aufgefangen oder neutra-
lisiert werden, was einem Drittel der ausgetretenen Menge

gleichkommt.

Auch bei Benzin als Ladegut reichte die ausgetretene Menge
von Fdllen, bei denen nur wenige Liter Gefahrgut frei wurden
bis zu solchen, bei denen die gesamte Ladung in H&he von
34.000 1 verloren ging.

Die Menge des freigewordenen Stoffes schwankt, trotz fast
gleichbleibender durchschnittlicher Transportmengen von 1982
bzw. 1983 gegeniiber 1984 erheblich in der GréBenordnung des
Faktors 3. W&hrend 1982 102.000 Liter Gefahrgut frei wur-
den, lag der Verlust in 1984 nur bei 34.000 Litern.

Bei Unfédllen der Vergleichsgruppe wurden von 17 Transporten
372.000 Liter Benzin befdérdert. Mit Transportmengen von im
Mittel 21.900 Litern bef&rderten Tankwagen der Vergleichs-
gruppe also rund 6.000 Liter Benzin mehr als die der Unter-
suchungsgruppe.

3.2.3 Ubriges Gefahrgut

Ubriges Gefahrgut ist gegeniiber dem Anteil von Heizdl/Diesel
und Benzin in dem verh&ltnismdBig geringen Umfang sowohl

bei der Untersuchungsgruppe als auch bel der Vergleichsgruppe
vertreten. Bei der Untersuchungsgruppe wurden 18,7 v.H. (n =
51) Transporte von lbrigem Gefahrgut gezdhlt. In 7 Fé&llen
blieben hier die Fahrzeugtanks dicht; es wurden lediglich

Armaturen beschddigt.



Aufgrund der geringen Fallzahlen und der unterschiedlichen
Beschaffenheit der Stoffe ist es nicht mdglich, Vergleichs-
oder Durchschnittswerte anzugeben. Bei dem schwersten Un-
fall traten 13.120 kg Salpetersdure aus.

In vielen Fdllen war die beim Unfall freigewordene Menge des
Gefahrgutes unbekannt. Dies gilt fir alle Gastransporte.
Hierbei handelte es sich zum gr&B8ten Teil um Propan- und
Butangas sowie um Kohlensé&ure.

Von 12 S&urentransporten wurden bei 9 Unfdllen insgesamt
29.800 1 s&uren freigesetzt; es handelte sich um Salzsé&ure,
Abfallschwefelsdure, Schwefelsdure, Essigsédure, Kupferchlo-

rid-Atz1lésung und Salpetersdure.

In acht Fdllen (vier davon in 1982) ging der Freisetzung der
Ladung kein Verkehrsunfall voraus. Davon kam es 1982 in einem
Fall zu einer chemischen Ver&nderung der Ladung (Toluylendiiso-
cyanat), die die Berstscheibe des Tanks sprengte und in einer
Menge von ca. 80 Litern auf die Fahrbahn floB. Bei 6 Unf&dllen
(Ladegut: Kupferldsung, 30 % Salzsiure, Kupferchlorid-Atz-
16sung, Natronlauge, 2 Methyl-Furan und P3 Horolith Salpeter-
sdure) wurde das Gefahrgut freigesetzt, weil Teile der benutz-
ten Tankbehdlter defekt waren oder ungeeignete Tankfahrzeuge
benutzt wurden. Zu einem weiteren Unfall kam es 1983 dadurch,

daB sich ein Sattelauflieger vom Fahrzeug ldste.

3.3 Brédnde des Gefahrguts

Es kam lediglich bei Heiz$l/Diesel- und Benzintransporten zu
Brdnden des Gefahrgutes. Die eindeutige Zuordnung der Bré&nde
zu Heiz&l-/Dieseltransporten auf der einen Seite und Benzin-
transporten auf der anderen Seite filhrt wegen der hdufigen
Mehrfachbeférderung von Diesel, Super—- und Normalbenzin in
einem einzigen Fahrzeug zu Problemen. Daher wird hier ledig-

lich auf die Enzahl der Fahrzeugbrinde insgesamt eingegangen.



Bei den Fahrzeugen der Untersuchungsgruppe kam es im Erhe-
bungszeitraum zu insgesamt 20 Brdnden und einer Explosion
eines leeren, ungereinigten Tanks von Benzin- und Heizdl-/
Dieselfahrzeugen, was einem Anteil von 8,1 v.H. entspricht.
Dabei verbrannten insgesamt 223.350 Liter, somit also im Mit-
tel 12.400 Liter Benzin oder Heiz&l/Diesel.')

1) In einem Fall war die verbrannte Menge unbekannt.



3.4 Art des Gefahrgutfahrzeuges
An den 248 Unfdllen aus den Jahren 1982 bis 1984 waren insge-
samt 249 Tankfahrzeuge beteiligt. Folgende Fahrzeugarten sind

zu unterscheiden:

Tanksattelkraftfahrzeuge:

Tanksattelkraftfahrzeuge bestehen aus der Sattelzugmaschine

und dem Tankanh&ngexr.

Fahrzeuge mit festverbundenem Tank:

als Tankwagen: als Tankzug:

Fahrzeug und Tank bilden eine Einheit. Fahrzeuge ohne Anhidnger
werden als Tankwagen, solche mit Anhédnger als Tankzlige be-
zeichnet; gleiches gilt fir Fahrzeuge mit Aufsetztank.

Fahrzeuge mit Aufsetztank:

Bei Fahrzeugen mit Aufsetztank ist der Gefahrgutbehdlter
nicht Bestandteil des Fahrzeuges; er ist lediglich auf der

Ladefléche der Trdgerfahrzeuge befestigt.
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Bei den verunglickten Tankfahrzeugen der Untersuchungsgrup-
pe handelte es sich in fast der H&lfte der F&lle mit 43,3 v.H.
(n = 108) um Tanksattelzlige. Jedes dritte Fahrzeug ist mit
33,8 v.H. (n = 84) ein Tankwagen. 57,1 v.H. (n = 48) der
Tankwagen hatten festverbundene Tanks und 42,9 v.H. (n = 36)
Aufsetztanks. Tankzlige verungliickten in 22,5 v.H. (n = 56)

der Fdlle. In einem Fall war die Fahrzeugart unbekannt. Von
56 Tankzligen hatten nur 7,1 v.H. (n = 4) Aufsetztanks.

Die Tankfahrzeuge der Vergleichsgruppe bestanden zu mehr als
der H&4lfte, 53,8 v.H. (n = 50), aus Tanksattelzligen. 37,7
v.H. (n = 35) waren Tankwagen und 8,5 v.H. (n = 8) Tankziige.

Aus den Daten der Untersuchungsgruppe kdénnen bestandsbezo-
gene Risiken filir die Jahre 1982 bis 1984 errechnet werden.

Bestand an Tankkraftwagen und Anhdngern 1982 bis 1984 nach
Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes [12]:

- Tankkraftwagen fiir brennbare Fliissigkeiten und andere
Tankkraftwagen:

1982: 12.932; 1983: 12.232; 1984: 11.759

- Sattelanhdnger filir brennbare Flissigkeiten:
1982: 8.316; 1983: 8.138; 1984: 8.166

- Anhinger fir brennbare Fliissigkeiten und andere Tankkraft-
wagen:

1982: 3.354; 1983: 3.333; 1984: 3.349

Somit betrd&gt das Verh&dltnis von Unfédllen zum Bestand von
je 1.000 Fahrzeugen (bestandsbezogenes Risiko) bei:

- Tanksattel-Kraftfahrzeugen 1982: 4,6; 1983: 4,1; 1984: 4,5
- Tankwagen 1982: 2,7; 1983: 2,2; 1984: 2,6

~ Tankziigen 1982: 6,9; 1983: 3,6; 1984: 6,3.
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Insgesamt war die Tankform der Untersuchungsgruppe in 37,0
v.H. (n = 92) kofferfdrmig, in 32,1 v.H. (n = 80) elliptisch
und in 26,9 v.H. (n = 67) zylindrisch. In 4,0 v.H. (n = 10)
war die Tankform unbekannt. Zur Vergleichsgruppe ergeben

sich keine nennenswerten Unterschiede.

Bei der Untersuchungsgruppe war in 57 v.H. (n = 142) Fahr-
zeugen der Tank in Kammern unterteilt; in 18,5 v.H. (n = 46)
der Fahrzeuge war der Tank nicht in Kammern unterteilt und
in 24,5 v.H. (n = 61) wurde diese Frage mit unbekannt beant-
wortet. Es ergeben sich keine Unterschiede zur Vergleichs-

gruppe.
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3.5 Unfallbeteiligte

3.5.1 Alleinunf&dlle und Unfdlle mit mehreren Beteiligten

Von den 248 Unfdllen der Untersuchungsgruppe war mit 58,5 v.H.
(n = 145) mehr als jeder zweite ein Alleinunfall (Abb. 3).

Bei einer Untersuchung von Elsaesser [8], der Unfdlle aus

den Jahren 1975 und 1976 zugrundelagen, war ebenfalls etwas
mehr als jeder zweite (54 v.H.) Gefahrgutunfall ein Allein-
unfall. Der entsprechende Anteil bei der Vergleichsgruppe

ist mit 36,6 v.H. (n = 34) wesentlich geringer.

Die amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik aus den Jahren
1982 bis 1984 [11], weist fiir alle Lkw und Sattelschlepper
mit 18.039 Alleinunfdllen cegeniiber 86.432 Unfdllen mit
mehreren Beteiligten einen Alleinunfallanteil von 17,3 v.H.
aus. Der Alleinunfall-Anteil der Untersuchungsgruppe ist also
etwa dreimal so groB wie der der iibrigen Lastkraftwagen.

Abb. 3: Verteilung der Alleinunfdlle und der Unfdlle mit meh-
reren Beteiligten

Untersuchungsgruppe Vergleichsgruppe

Alleinunfille

Alleinunfdlle

alle LKW Unfdlle

nfalle mit mehreren



An den librigen 103 Unfdllen der Untersuchungsgruppe mit meh-
reren Beteiligten waren auBer 104 Tankfahrzeugen noch weite-
re 160 Verkehrsteilnehmer beteiligt. Somit sind an einem
Unfall mit mehreren Beteiligten im Mittel 2,5 Verkehrsteil-
nehmer in den Unfall verwickelt.

In der Vergleichsgruppe waren an den 59 Unfdllen mit mehreren
Beteiligten mit 89 lbrigen Beteiligten ebenfalls im Mittel
2,5 Verkehrsteilnehmer in den Unfall verwickelt.

Aufgrund des hohen Anteils von Alleiununfédllen wird im folgen-
den dort, wo eine weitere Differenzierung sinnvoll ist, je~
wells ein Vergleich zwischen Alleinunf&dllen und solchen mit

mehreren Beteiligten gezogen.

3.5.2 Nationalitdt der Fithrer von Gefahrgutfahrzeugen

An Tankfahrzeugunfdllen sind nicht nur Fahrzeuge aus der Bun-
desrepublik Deutschland beteiligt. Eine Analyse der Nationa-
litdt der Tankwagenfahrer ergab, daB von 249 Fahrern mit

25,7 v.H. (n = 64) etwa jeder vierte Auslénder war (Abb. 4).

Abb. 4: Nationalit&t und Status der Gefahrgutfahrer

EEEE Militdrfahrer

Bundeswehr

US Streitkréfte

\\| GroBbritannien
) Belgien, Frankreich

Zivilfahrer anderer
Nationalité&t

bundesdeutsche
Zivilfahrer
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Der Anteil der Fahrer aus den USA {ausschlieBlich Milit&drfahr-
zeuge) ist mit 16,5 v.H. relativ hoch. Fahrer anderer Nationa-
litdt sind mit 9,2 v.H. (n = 23) in geringerem MaBe vertreten,
An den Unfdllen der Vergleichsgruppe waren nur 3,2 v.H. (n = 3)

auslédndische Fahrer beteiligt.

Mehr als jedes vierte Fahrzeug,26,9 v.H. {n = 67} ,der Unter-
suchungsgruppe ist ein Tankfahrzeug von Streitkridften, wo-
bei alle Fahrzeuge der USA (n = 41) und GroBbritanniens {n =
11) Militdrfahrzeuge waren. An allen bundesdeutschen Fahx-

zeugen hatten Bundeswehrfahrzeuge einen Anteil von 6,5 v.H.

In sechs Fidllen waren aus den Unterlagen Angaben {iber die
Beteiligung der Fahrzeuge im Rahmen von Mandvern zu entneh-

men.

Der Anteil dexr Militdrfahrzeuge der USA ist von 21 v.H. {n =
18) im Jahr 1982 auf 10 v.H. {(n = 9) im Jahr 1984 gesunken.
Von den insgesamt 41 amerikanischen Fahrzeugen fihrte mehr
als jedes Zwelte Einachsanhdnger mit sich, was mbglicherweise
negative Einfliisse auf die Fahrstabilitdt der Tankwagen
hatte.

Eine Differenzierung der Zivil- und Milit&drfahrzeuge in
Alleinunfdlle und solche mit mehreren Beteiligten bei der
Untersuchungsgruppe zeigt, daB drei von vier Unfidllen mit
Militdrfahrern (73,1 v.H., n = 49) Alleinunfdlle waren.
Wdhrend Unfdlle von Zivilfahrern nur in 53,0 v.H. {(n = 96)
Alleinunfdlle waren (Abb. 5).



Abb. 5: Anteil der Alleinunf&lle bei Zivil~ und Milit&rfahrzeugen

Unfédlle mit
mehreren
Beteilig

Alleinunfille

Obwohl die Ergebnisse aufgrund der geringen Datenmenge vor-
sichtig interpretiert werden sollten, deutet der hohe Anteil
von Alleinunfédllen an, daB Militdrfahrer mdglicherweise auf-
grund ihrer geringen Fahrpraxis sowie aufgrund der besonderen
Anforderungen im Man&verbetrieb besonders hiufig allein ver~

ungliicken.

3.5.3 Alter und Fahrerfahrung der Gefahrgutfahrer

Die Fahrpraxis von Verkehrsteilnehmern 1&B8t sich anhand des

Fahreralters und des Alters der Fahrerlaubnis ndher eingrenzen.

In insgesamt 66 Unfallanzeigen der Untersuchungsgruppe war
das Geburtsjahr des Fahrers angegeben. Das mittlere Alter
liegt bei 33 Jahren; dieses Ergebnis entspricht dem der amt-
lichen StraBenverkehrsunfallstatistik von 1984, bei der das
durchschnittliche Alter verletzter Lkw-Fahrer 33,8 Jahre
betrdgt. Der jlingste Gefahrgutfahrer war zum Unfallzeitpunkt
19, der dlteste Fahrer 51 Jahre alt.

Das mittlere Fahreralter der Vergleichsgruppe lag bei 41,5
Jahren. Der jilingste Fahrer war hier zum Unfallzeitpunkt 21

Jahre alt, der &dlteste Fahrer verungliickte mit 62 Jahren.
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Das mittlere Alter der Milit&rfahrer liegt fast 14 Jahre
unter dem der Zivilpersonen. Milit&rfahrer waren zum Unfall-
zeitpunkt im Mittel 23,5 Jahre alt (Alter in 20 F&llen be-
kannt), wdhrend Zivilpersonen im Mittel ein Alter von 37,4
Jahren hatten (46 Fdlle). Ebenso wie das mittlere Alter
weicht der Altersaufbau der Militdrfahrer erheblich von dem
der Zivilfahrer ab: Bei 20 Milit&rfahrern lag deren Alter
in 15 F&dllen zwischen 20 und 25 Jahre, von 46 Zivilfahrern
waren jedoch nur 4 in dieser Gruppe zu finden. Die charak-
teristische Altersgruppe der Zivilfahrer ist die der 30-50-
jdhrigen; in diesem Alter befanden sich 36 von 46 Fédllen

1)

der Zivilfahrer ', jedoch nur einer der Militdrfahrer.

Das Alter der Fahrerlaubnisz) konnte aus 79 Unfallanzeigen der
Untersuchungsgruppe entnommen werden, davon waren 11 Mili-
tdr- und 68 Zivilpersonen; ebenso war bel 35 Personen der
Vergleichsgruppe das Alter der Fahrerlaubnis bekannt. Perso-
nen der Untersuchungsgruppe besaBen die Fahrerlaubnis rund

9 Jahre; Personen der Vergleichsgruppe haben jedoch mit rund

12 Jahren mehr Fahrpraxis.

1) Zu diesem Ergebnis kommt auch die Untersuchung "Unfall-
profile des Lkw-Verkehrs" von Knoflacher, wonach bei
Lkw~Unf&llen die Fahrer vorwiegend in der Altersgruppe
der 26-45jdhrigen liegen. H. Knoflacher: "Unfallprofile
des Lkw-Verkehrs", Ruratorium fiir Verkehrssicherheit, Wien.

2) Es wurde hier die Berechtigung zum Flthren von Lastkraft-
wagen, Flilhrerschein Klasse 2 nach StVZ0, bertcksichtigt.
Angaben zur Transporterlaubnis der jeweiligen gefdhrli-
chen Gliter nach GGVS waren nur in 5 F&llen vorhanden.
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Was schon bei der Analyse des Fahreralters deutlich wurde,
zeigt sich auch bei dem Alter der Fahrerlaubnis der Unter-
suchungsgruppe: Fahrer im Dienst von Streitkr&dften haben
naturgemdB viel weniger Verkehrserfahrung als andere Tank-
wagenfahrer, Wdhrend das Alter der Fahrerlaubnis bei Milit&r-
personen im Mittel bei 1,1 Jahren lag, k&nnen Zivilfaﬁrer

mit 10,6 Jahren die zehnfache Erfahrung aufweisen.
3.5.4 Hauptbeschuldigte Fihrer von Gefahrgutfahrzeugen

Bei drei von vier Unf&dllen der Untersuchungsgruppe war der
Gefahrgutfahrer Unfallverursacher (Abb. 6). W&hrend hier in
77,17 v.H. (n = 192) der Fahrer den Unfall verursachte, lag
dieser Anteil bei der Vergleichsgruppe bei 62,4 v.H. (n = 58).
Abb. 6: Anzahl der haupt- und nicht hauptbeschuldigten Fihrer

von Gefahroutfahrzeugen ("Gefahrgutfahrer") der Unter-
suchungsgruppe

Gefahrgutfahrer

n = 249

Unfédlle mit mehreren

Beteiligten1) n =103

/\

Alleinunfélle Gefahrgutfahrer
Cefahrgutfahrer gziazgggzﬁiﬁifrt nicht
hauptbeschuldigt P g hauptbeschuldigt
n = 145 n =47 n =57
Hauptbeschuldigte Nichthauptbeschuldigte
Gefahrgutfahrer Gefahrgutfahrer
n = 192 n = 57

1) Bei einem Unfall waren 2 Gefahrgutfahrzeuge beteiligt, wo-
von eines hauptbeschuldigt wurde.
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In mehr als jedem zweiten Fall der Untersuchungsgruppe wur-—

de der Gefahrgutfahrer infolge der Alleinunfidlle hauptbeschul-
digt. Bei Unf#dllen mit mehreren Beteiligten sind Gefahrgut-
fahrer mit 45,2 v.H. (n = 47) in weniger als der H81lfte der
Fdlle Unfallverursacher. Die Alleinunfallverursacher entspre-
chen somit 75,5 v.H. (n = 145) aller hauptbeschuldigten Ge-
fahrgutfahrer,

Die Vergleichsgruppe zeigt mit 36,6 v.H. {(n = 34) einen we-
sentlich geringeren Alleinunfallanteil, Von den verbleiben-
den 59 Unf&llen, mit mehreren Beteiligten waren die Tankwa-
genfahrer in 40,7 v.H. (n = 24} Unfallverursacher. Insgesamt
stehen 62,4 v.H. (n = 58) Unfallverursachern 37,6 v.H. (n =
35) nicht hauptbeschuldigte Fahrer gegeniiber,

Die Unterscheidung der Hauptbeschuldigung hinsichtlich der
Ortslage ergab bei der Untersuchungsgruppe, daB auf Land-
strafBen mehr als vier von fiinf Gefahrgutfahrern hauptbeschul~
digt wurden {Tab. 1 ). Mit einem Anteil von 62,3 v.H. {n =

38) sind dies auf Autobahnen nur zwei von drei Fahrzeugen.

Tab. 1: Anteil der Unfallbeteiligten der Untersuchungsgruppe
nach Hauptbeschuldigung und Unfallort
(in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden F&dlle)

Siiahrgutfahrer Unfallort insgesamt
innerorts | LandstrafBe BAR

) 70,7 86,8 62,3 77,1
Hauptbeschuldigte) 47, (112) (38) (191)
Nichthauptbe- 29,3 13,2 37,7 22,9
schuldigte (17) (17) (23) (57)
. 100 100 100 100
insgesamt (58) (129) (61) (249)




Moglicherweise haben die FahrzeuggrdBe und die Befestigungs-
art der Tanks EinfluB auf das Unfallgeschehen. Deshalb wurde
untersucht, ob sich die Fahrzeugart auf den Unfallhergang
auswirkt. Insbesondere bei Alleinunfillen kénnte z.B. die
Beherrschung des Fahrzeugs von seiner GréBe oder dem Viorhan-—

densein von Anhdngern abhdngen.

Die Fahrzeuge wurden in die Gruppen

~ Tanksattelzlge,
- Tankwagen (Tanklastkraftwagen ohne Anhdnger) und
- Tankzlige (Tanklastkraftwagen mit Anh&nger)

eingeteilt.

Die Daten der Untersuchungsgruppe ergaben, daB

- Tanksattelziige in 71,3 v.H.,
~ Tankwagen in 78,6 v.H. und
- Tankzlige in 85,7 v.H.

Unfallverursacher waren.

Somit ist festzustellen, daB die Fahrer von Tankzligen rela-
tiv hdufiger als Unfallverursacher beschuldigt werden als
die Fahrer der ilibrigen Gefahrgutfahrzeuge. Die Vergleichs-
gruppe konnte aufgrund der geringen Datenmenge nicht der-

artig analysiert werden.
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An allen Unfdllen der Untersuchungsgruppe waren 409 Verkehrs-

teilnehmer beteiligt, darunter 249 Tankfahrzeuge

Abb. 7: Gefahrgutfahrzeuge und Unfallcegner
(Untersuchuncsgruppe, in Klammern: Fallzahlen)

Anzahl aller
Unfdlle
(248)

(Abb.

T~

Anzahl der

Alleinun~

falle
(145)

Lastkraftwagen stellen mit 48,1 v.H. (n = 77)
Pkw waren nur zu 45,0 v.H. (n
. (n

Teil der Unfallgegner.

Anzahl der Unfdlle
mit mehreren Beteiligten
(103)

_——_\

Anzahl der Anzahl der
Tankfahrzeuge Unfallgegner
(104) (160}

T~

Pkw Lkw
(72) (77)

7).

Sonstige
(11)

und alle iubrigen Verkehrsteilnehmer1) zu 6,9 v.H

beteiligt.

1) Ein motorisierter Zweiradfahrer,

zwel Radfahrer,

den gré&ften

= 72)
= 11)

drei

Leichtkraftrdder, drei landwirtschaftliche Zugmaschinen,
ein Kraftomnibus sowie eine Rangierlok.
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An den Unfédllen der Vergleichsgruppe waren neben 93 Tank-
fahrzeugen 89 weitere Verkehrsteilnehmer beteiligt. In
Unfdlle mit mehreren Beteiligten waren 59 Tankfahrzeuge,
46 Pkw, 38 Lkw sowie 5 {ibrige Beteiligte verwickelt.

3.6 Ursachen der Unfdlle und des Gefahrgutaustritts

Hinsichtlich der Unfallursachen muB in Ursachen, die zum
Unfallereignis fiihren, und in Ursachen des Gefahrgutaus-
tritts unterschieden werden. Zundchst werden die filir den
Unfall verantwortlichen Faktoren untersucht, es folgt eine
Auswertung der Gefahrgutfreisetzung.

3.6.1 Unfallursachen bei Hauptbeschuldigung des Gefahrgut-
fahrers

Bei Hauptbeschuldigung des Tankwagenfahrers sind die Ursachen
der Unfédlle mit liberwiegender Mehrheit dem Flihrer des Gefahr-
gutfahrzeuges zuzuordnen; nur geringe Anteile entfallen auf
Fahrzeugmdngel. Die Untersuchung der Ursachen basiert auf

dem Ursachenverzeichnis der amtlichen StraBenverkehrsunfall-
statistik (siehe Anlage 3). Die Unfallursachen wurden von

den unfallaufnehmenden Polizeibeamten dem Hauptbeschuldigten
zugewiesen. Sie miissen also nicht unbedingt mit den Ergeb-
nissen einer eventuellen gerichtlichen Schuldzuweisung lber-

einstimmen.

Die weitaus meisten Unfédlle der Untersuchungsgruppe sind mit
38,5 v.H. (n = 87) auf nicht angepaBte Geschwindigkeit und/
oder ungenligenden Sicherheitsabstand zurlckzufiihren (Abb. 8).
Auf technische Médngel, Wartungsmidngel oder Méngel bei der
Sicherung der Ladung1) entfielen 12,4 v.H. (n = 28) und auf
Alkohol bzw. Ubermiidung 7,1 v.H. (n = 16). Der Rest von 42,0
v.H. entfdllt auf eine Fiille von "sonstigen Fahrfehlern" (vgl.
Anlage 3), wie z.B. Benutzung der falschen Fahrbahn, Fehler

1) Zusammenfassung der Unfdlle infolge technischer M&ngel
an der Beleuchtung, Bereifung, Bremsen, Lenkung, Zugvor-
richtung, Wartungsmdngel, unzureichend gesicherter La-
dung oder anderer Médngel am Fahrzeug.



Anteile in v.H.
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beim Uberholtwerden, Fehler beim Wenden oder Rilickwdrtsfahren,
Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen
usw.

Abb. 8: Unfallursachen bei Hauptbeschuldigung des Gefahr-
gutfahrers (Anteile in v.H. der Untersuchungsgruppe)

‘ v.H.

40+

30

20

Geschwindig~ techn. Alkohol Sonstige
keit, Abstand Mangel, Ueermidung Fahrfehler
Ladung

Die Unfallursachen der Vergleichsgruppe waren zu 48,0 v.H.

{(n = 35) nicht angepaBte Geschwindigkeit und/oder ungeniligen-—
der Sicherheitsabstand. Technische Mdngel waren in 4,1 v.H.
(n = 3) der F3lle, Alkohol und Ubermiidung in 8,2 v.H., (n = 6}
der Rest von 39,7 v.H. {(n = 29) der Fdlle sonstige Fahr-
fehler Unfallursache. Geschwindigkeit und Abstand haben in
dieser Gruppe einen rund 10 Prozentpunkte grdBeren Anteil

als in der Untersuchungsgruppe.



Anteile in v.H.

w
o

N,
Q

101

- 25 -

Die Aufgliederung der Unfallursachen nach der Ortslage zeigt,
daBl der Anteil der Ursache "nicht angepaBte Geschwindigkeit
und/oder "ungeniigender Sicherheitsabstand” auf LandstraBen
mit 42,5 v.H. (n = 51) relativ am hdchsten ist (Abb. 9). Die-
se Ursachen haben auf Autobahnen 38,7 v.H. (n = 19) und

innerorts einen Anteil von 29,8 v.H. (n = 17).

Abb. 9: Anteil der Unfallursachen: nicht angepaBte Geschwin-
digkeit und/oder ungeniigender Sicherheitsabstand bei
Hauptbeschuldigung des Tankwagenfahrers bezogen auf
die Ortslage (Untersuchungsgruppe)

innerorts LandstraBe

Die Unfé&dlle infolge technischer Médngel haben

- innerorts einen Anteil von 14 v.H.,
- auf LandstraBen einen Anteil von 8,3 v.H. und
- auf Autobahnen einen Anteil von 20,4 v.H.
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Alkochol oder Ubermiidung wurde

- innerorts in 5,3 v.H.,
~ auf LandstraBen in 6,7 v.H. und
- auf Autobahnen in 10,2 v.H.

der Fdlle festgestellt.
3.6.2 Ursachen des Gefahrgutaustritts

Bei Unfédllen auf LandstraBen und Autobahnen gelangen die
weitaus meisten Gefahrgutfahrzeuge im Verlauf des Unfalles
Uber den Rand des befestigten Verkehrsraumes hinaus auf
das unbefestigte Bankett. Durch ihr hohes Gewicht sinken
die Reifen in den nachgiebigen Untergrund ein und die

hohe Schwerpunktlage der Tankwagen bewirkt ein Umkippen
der Lkw.

Im folgenden wird danach unterschieden, ob das Fahrzeug

aufrecht blieb, umkippte oder sich liberrollte. Es folgt

die Analyse der Anprallpunkte sowie die Untersuchung der
dadurch entstandenen Beschddigungen.

Hinsichtlich des Anteils derjenigen Fahrzeuge, die im Ver-
lauf des Unfalles umkippten, existiert zwischen der Unter-
suchungsgruppe und der Vergleichsgruppe ein wesentlicher
Unterschied. Die Untersuchungsgruppe enthdlt 159 Unfé&lle,
bei denen das Fahrzeug umkippte, in 16 F&dllen ilberrollte
es sich. Aus der Vergleichsgruppe kippten 27 Fahrzeuge um,
2 {iberrollten sich. Somit kam es in 7 von 10 F&llen der
Untersuchungsgruppe zum Umkippen bzw. Uberrollen des
Fahrzeuges, jedoch bei der Vergleichsgruppe nur in 3 von
10 Fallen.

Die Fahrzeuge der Untersuchungsgruppé blieben nur in 28,6
v.H. {n = 71) der Fille in aufrechter Lage, wdhrend Fahr-
zeuge der Vergleichsgruppe in 68,8 v.H. (n = 64) der Fidlle
aufrecht blieben.
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Dieser Sachverhalt weist auf ein Charakteristikum der Ge-
fahrgutfreisetzung hin. Bei der Untersuchungsgruppe wurde
das Gefahrgut nicht nur dann frei, wenn Tankwandungen durch-
stoBen oder aufgerissen wurden, sondern trat auch durch die
Domdeckel an der Oberseite der Tanks bei ansonsten unbesch&-
digten Tanks aus. Dies war hdufig dann der Fall, wenn Fahr-
zeuge umkippten und der dadurch erhShte Fliissigkeitsdruck

die Domdeckel beschadigte.

Das Unfallgeschehen der Untersuchungsgruppe ldBt sich wie
folgt einteilen:

- Beschddigte Tankwandungen verbunden mit Gefahrgutaustritt
sind bei 100 (40,3 v.H.) Unfdllen registriert worden.
Die Stofffreisetzung erfolgte aufgrund der defekten Tank-
wandungen oder anderer Beschddigungen, z.B. an Leitungen.

- Bei 100 F&llen (40,3 v.H.) blieben die Tankwandungen
dicht, es kam hier jedoch zur Freisetzung des Gefahrgutes,
weil die Tankfahrzeuge wdhrend des Unfallverlaufes um-
kippten und der Druck des Gefahrgutes die oberen Tank-
einrichtungen (Domdeckelventile) beschddigte oder undicht

werden lieB.

- In 48 F&dllen (19,4 v.H.) blieben die Tanks der Fahrzeuge
dicht; es wurden lediglich Armaturen beschddigt, oder
es liefen geringe, noch in den Fillleitungen befindliche
Restmengen an Gefahrgut aus.

Wahrend alle Fahrzeuge der Untersuchungsgruppe beschddigt
wurden, kam es bei der Vergleichsgruppe in 52,7 v.H. (n = 49)
der Unfdlle zu keinerlei Tankschdden. Bei den iibrigen 40
Unfédllen kam es trotz sichtlicher Verformungen bei fast je-
dem dritten Unfall (27 F&lle), Leitungsbesch&digungen (7
Fdlle) sowie anderer Beschiddigungen am Tank (6 F&lle) nicht
zur Stofffreisetzung. Darunter wurde in insgesamt 5 Fédllen
die Isolierhiille bzw. die AuBenwandung von Tanks teilweise
erheblich beschddigt, wdhrend der eigentliche Gefahrgutbe-
hidlter keinen Schaden nahm.
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Eine Analyse der Art der Beschddigungen bei der Untersuchungs-
gruppe ergab insgesamt 310 Schdden (Mehrfachnennungen m&glich).
DurchstoBene oder aufgerissene Tanks entsprechen mit 100 Fil-
len 32,3 v.H. der Schidden, sichtliche Verformungen wurden in
6,5 v.H. (n = 20) der Sch&dden registriert. Armaturen und Lei-
tungsschdden haben einen Anteil von 15,5 v.H. (n = 48), un-
dichte Domdeckel von 27,1 v.H. (n = 84), undichte Ventile von
9,7 v.H. (n = 30) und sonstige Beschidigungen von 3,2 v.H.

(n = 10). Bei 20 Brédnden brannten 18 Fahrzeuge v8llig aus.

Die Betrachtung der Ursachen von Beschddigungen ergab, daf
bei der Untersuchungsgruppe im Verlauf von 108 Unf&llen die
Tanks der Fahrzeuge angefahren wurden, an Hindernisse prall-
ten oder auf andere Gegenstédnde auffuhren. Die sich daraus
ercebenden AnstoBpunkte lagen in 17,6 v.H. (n = 19) der

an der Vorderseite der Tanks, in 28,7 v.H. (n = 31) seit-
lich und in 25,0 v.H. (n = 27) rlckwdrtig. In 28,7 v.H. (n =

31) waren die AnstoBpunkte unbekannt oder sonstiger Art.

Bei der Vergleichsgruppe ergab sich ein Anfahren oder Auf-
prallen der Tanks in 43 Fdllen, darunter lag der AnstoBpunkt
in 16,3 v.H. (n = 7) der F&dlle vorn, in 55,8 v.H. (n = 24)
der F&dlle seitlich und in 27,9 v.H. (n = 12) der Fdlle rick~
wartig.

Die Ergebnisse deuten aufgrund der unterschiedlichen Anteile
der seitlichen Anprallpunkte zwischen Untersuchungs- und
Vergleichsgruppe darauf hin, daB bei seitlichem AnstoBen
der Tanks nicht so hdufig Gefahrgut frei wird wie bei ande-

ren Kollisionspunkten.
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3.7 Schéaden

Die Folgen von Unfdllen mit Gefahrgutfahrzeugen sind beson-
ders schwer und umfangreich, weil lber die unmittelbaren
Unfallfolgen ("Primdrsch&den") hinaus durch den Austritt
des Gefahrguts noch mittelbare Schdden ("Sekund&rschéden")
verursacht werden. Eine Unterscheidung der polizeilich er-
faBten Unfallfolgen nach Primdr- und Sekunddrschdden ist immer
dann nicht méglich, wenn Primdr- und Sekunddrschidden sich
liberlagern. Dies ist bei Personenschdden der Fall, wenn

der eingeklemmte Fahrer (Prim&rschaden) infolge der sich
entzlindenden Ladung verbrennt (Sekunddrschaden). Die Frage,
ob der Tod dabei unmittelbar durch den Unfall oder mittel=-
bar durch den Brand des Gefahrguts verursacht wurde, kann
anhand der polizeilichen Unfallaufnahme oft nicht erkannt
werden. Ahnlich kann beim Totalschaden eines nach dem Un-
fall ausgebrannten Tankwagens anhand der Unfallakte nicht
erkannt werden, ob das Fahrzeug ohne den Brand noch repara-

turfdhig gewesen wire.

In der folgenden Analyse der Unfallfolgen k&nnen die Sekun-
ddrschdden daher nur insoweit quantifiziert werden, als sie
in der Unfallanzeige offensichtlich als solche erkennbar
sind. Diese Sekund&rschdden werden dann als "weitere Sekun-
ddrschdden” bezeichnet. Ansonsten sind die Sekund&rschédden
in den polizeilich erfaBten Personen—~ oder Sachschéden ent-
halten.

3.7.1 Personenschidden

In 39,9 v.H. (n = 99) der Unfdlle der Untersuchungsgruppe
kam es zu 167 Personenschdden. Dabei wurden

- 19 Personen getdtet,
- 54 Personen schwer verletzt und

- 94 Personen leicht verletzt.
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Die Unterscheidung der Verungliickten nach der Art der Ver-
kehrsbeteiligung ergab, daB 98 Personenschdden auf Insas-

sen der Gefahrgutfahrzeuge entfielen; darunter wurden

- 5 Insassen der Tankfahrzeuge getdtet,
- 30 Insassen schwer verletzt und

~ 63 Insassen leicht verletzt.

Bel den Unfallgegnern verungliickten 69 Personen; dabei wur-

den

- 14 Personen getdtet,
- 24 Personen schwer verletzt und
- 31 Personen leicht verletzt.

Insassen der Gefahrgutfahrzeuge wurden somit hdufiger als
die librigen Beteiligten schwer und leicht verletzt, es kam
seltener zu Unfdllen mit Todesfolge.

Pei 99 Unfdllen mit Personenschaden ereigneten sich 167
Personenschiden, im Mittel also rund 1,7 Personenschdden

je Unfall mit Personenschaden.

Bei dem folgenschwersten Unfall wurden 3 Personen getdtet,
eine Person schwer und eine Person leicht verletzt. Insge-
samt wurden bei allen Unfdllen der Untersuchungsgruppe
durch das Gefahrgut selbst offensichtlich vier Personen
getdtet, 3 schwer und 4 leicht verletzt. Die Ursachen der
Todesfdlle und der schweren Verletzungen waren Brinde oder
Explosionen von Benzin bzw. Heiz8l-/Dieselladungen; leichte
Verletzungen entstanden durch S&dureeinwirkung, Einatmen

von Ddmpfen sowie einen Brand. Beil allen {brigen Fahrzeug-
brinden konnten die Insassen der Gefahrgutfahrzeuge, bis
auf 3 Schwer- und 1 Leichtverletzten, unverletzt aus dem
Fahrzeug entkommen. Z%wei Fahrern gelang es sogar, ihre
brennenden Fahrzeuge aus der Ndhe anderexr Verkehrsteilnehmer

zu lenken.
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In der Vergleichsgruppe kam es bel 46,2 v.H. (n = 43) der
Unfdlle zu Personenschdden, wobei 6 Personen getdtet, 21
schwer und 48 leicht verletzt wurden. Daraus ergeben sich
1,6 Personenschdden je Unfall mit Personenschaden. Beim
schwersten Unfall wurden 4 Personen getdtet, 5 schwer- und
7 leicht verletzt.

Die amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik [10] weist flir
1983 30.298 an Unfidllen mit Personenschaden beteiligte
Gliterkraftfahrzeuge (ohne landwirtschaftliche Zugmaschinen)
und 33.915 an Unfédllen mit Sachschaden beteiligte Gliter-
kraftfahrzeuge aus. Auch daraus ergibt sich ein gegeniiber
der Vergleichsgruppe hoherer anteil von 47,2 v.H. an Un-

fdllen mit Personenschaden.

Dies ist m&glicherweise auf den h8heren Anteil an Allein-
unfdllen in der Untersuchungsgruppe zuriickzufihren; der
Anteil der Unfé&lle mit -Personenschaden betrdgt bei Allein-
unfédllen nur 37,2 v.H. (n = 54) gegenliber 43,7 v.H. (n = 45)
bei Unfdllen mit mehreren Beteiligten. Folglich treten

- da in der Untersuchungsgruppe die Alleinunfdlle (58,5 v.H.)
zahlenméBig stdrker vertreten sind als solche mit mehreren
Beteiligten (41,5 v.H.) - wesentlich weniger Verunglickte
auf (Abb. 10). Dies gilt besonders fiir GetStete. Hier

wurde nur eine Person bei Alleinunfdllen getdtet, gegeniliber
18 Personen bei Unf&llen mit mehreren Beteiligten. Ebenso
verungliickten mit 17 Personen lediglich ein Drittel der
Schwerverletzten bei Alleinunf&llen. Hinsichtlich der
Leichtverletzten gilt das Charakteristikum ebenfalls, wenn

auch nicht derartig ausgeprégt.



Abb. 10: Anzahl der Verungliickten bei Alleinunfdllen und
bei Unf&dllen mit mehreren Beteiligten
{Untersuchungsgruppe)
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Bei Unfdllen, an denen Militdrfahrzeuge beteiligt waren,
wurden 2 Personen getdtet, 14 schwer- und 24 leichtverletzt.

Es kam hier zu 22 Unf&llen mit Personenschaden.

Eine Betrachtung der H&ufigkeit von Personenschdden bezogen
auf die Ortslage ergab keine Hinwelse darauf, daB Personen-

schédden besonders hdufig auf einer der drei Klassifizierun-
gen auftreten.

3.7.2 Sachschdden

Die polizeiliche Unfallanzeige enthdlt in der Regel nur
eine Bewertung der Sachschdden an den Fahrzeugen und an der
StraBe bzw. StraBenausstattung {(z.B. Schutzplanken, Ver-
kehrszeichen). Eine Aufteilung dieser in DM bezifferten
Schidden nach Primir- bzw. Sekunddrschdden ist praktisch
nicht mdglich.



Uber diese Schdden hinausgehende Sekundidrschédden werden
in der polizeilichen Unfallanzeige meist nur verbal be-

schrieben, indem z.B. der Umfang der Verschmutzung von

Erdreich oder Grundwasser durch das ausgetretene Gefahr-
gut angegeben wird. In diesen Fdllen ist der wertméBige
Schaden unter Zugrundelegung von mittleren Kostensdtzen,
die sich u.a. auf die Geblihrenordnung der Stadt Kdéln fir

Feuerwehren stilitzen, geschdtzt worden.

Bei diesen Kostenschidtzungen handelt es sich ebenso wie
bei den Kostensché&tzungen durch die Polizei nur um den Teil
der volkswirtschaftlichen Kosten, der die Reparaturkosten
flir die Fahrzeuge und die StraBe bzw. unmittelbare Wieder-
herstellungskosten der StraBenumgebung (z.B. Aushub und
Abtransport des verseuchten Erdreichs) umfaBt. Die Kosten
der Produktionsausfdlle und -verzdgerungen infolge des
Untergangs des Ladeguts oder etwaige weitere Beeintrdchti-
gungen der Umwelt werden mit diesen Kostenschdtzungen
nicht erfaft. Um den gesamten volkswirtschaftlichen Scha-
den abschitzen zu kdnnen, wiren weitergehende Untersuchun-

gen der Unfallfolgen erforderlich.
3.7.2.1 Polizeilich geschdtzte Sachschdden

Die polizeilich geschdtzten Sachschadenskosten der Unter-
suchungsgruppe betrugen insgesamt 27,05 Mio. DM1). Kosten-
angaben waren aus 212 Anzeigen zu entnehmen. Im Mittel ent~
fallen somit auf einen Unfall 128.000 DM an polizeilich

geschédtztem Sachschaden (Tab. 2).

1) Preisbereinigte Angaben. Die Werte flir 1982 und 1983 wurden
auf die Preisbasis von 1984 umgerechnet. Als Kostensteige-
rung wird hier der Index fiir Kosten der Kfz-Reparaturen
benutzt. 1980: 100; 1982: 118,7; 1983: 129,3; 1984: 134,3
aus: Statistisches Jahrbuch 1984 fir die Bundesrepublik
Deutschland, Verlag W. Kohlhammer, Stuttgart und Mainz,
Herausgeber Statistisches Bundesamt Wiesbaden.
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Die Unf&dlle der Vergleichsgruppe verursachten demgegeniiber
mit rund 61.000 DM je Unfall nur etwa halb soviel Sach-
schadenskosten.

Tab. 2: Hohe der polizeilich geschatzten Sachschidden in DM1)

Preisbereinigt fir das Jahr 1984 ’

Untersuchungsgruppe Vergleichs-
darunter: Ortslage gruppe

insgesamt | innerorts | LandstrafBe BAB gesamt
Hohe des polizei-~
lich festgestell-
ten Sachschadens 27.05 11,37 8,77 6,91 5,15
in Mio, DM
Anzahl der zu-
grundeliegenden
Falle mit beh _ 212 48 113 51 84
ter Schadenshthe
durchschnitt-
liche Schadens- 2 -
hohe je Unfall 127.59% 236.889 77.607 135.480 61.308
in DM

Die durchschnittliche Schadenshdhe der Untersuchungsgruppe ist
innerorts mit 237.000 DM etwa doppelt so hoch wie auf Auto-
bahnen mit 136.000DM und etwa dreimal so hoch wie auf Land-
straBen mit 78.000 DM.

Dieses Ergebnis sollte bei Interpretationen nicht iUberbewer-
tet werden, da unter den Unfillen, die sich innerorts ereig-
neten in einem Fall eine Sachschadenshthe von 3 Mio. DM angeg-
ben war und in einem Fall sogar 4 Mio. DM Schaden anfielen. Ur~
sache des letztgenannten Schadens war ein Unfall, bei dem

ein Tankzug explodierte und austretendes, brennendes Cefahr-
gut andere Gegensténde entziindete. Die Berechnung des Mit-
telwertes ohne die beiden schwersten Unfdlle ergibt einen

1) Die Sachschiden umfassen die von der Polizei unmittelbar
beim Unfall feststellbaren Schiden, also Primdrschidden und
bei einigen Unf&llen auch Anteile von Sekunddrschédden.
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Mittelwert von 93.000 DM je Unfall innerorts. Infolge der
geringen Datenmenge variieren jedoch auch die einzelnen Jah-

resdurchschnittswerte sehr stark.

Neben Fahrzeugschédden ergaben sich 257 weitere Prim&drsché-
den. Davon waren 118 Flurschdden, 67 Defekte an StraBen-
ausstattungen, 25 Fahrbahnschdden und 47 Schiden an sonsti-
gen Gegenstédnden.

3.7.2.2 Weitere Sekunddrschiden

Die stoffspezifischen Sekundédrschdden von gefdhrlichem Trans-
portgut kénnen sehr unterschiedlich sein. Es bestehen ins-
besondere Gefahren der Erdreich- und Grundwasserverunreini-
gungen, Bildung von giftigen Dampfen, Brédnden und Explosio-
nen. Neben Gefahren, die beim Unfall unmittelbar auftreten,
wie gesundheitsliche Wirkungen des Gefahrgutes oder Brand-
gefahr, werden von einigen gefdhrlichen Stoffen auch Lang-
zeitwirkungen in der unmittelbaren Umgebung der Unfallstelle
verursacht. So bauen sich z.B. Mineraldlprodukte bioclogisch

nur in geringem MaBe ab.

Neben der Erdreichverseuchung besteht die weitaus gr&Bere
Gefahr der Grundwasserverunreinigung. Besondere Bedeutung
kommt bei Gefahrgutunfdllen auch den Fahrbahnsch&den zu.

Sie sind hier deswegen so zahlreich, weil ausgetretenes Ben-
zin das Bitumen aus Asphaltdecken anl®st und Fahrbahn- sowie
Fahrzeugschédden verursacht.

Das Gefahrgut selbst verursachte bei 181 Unf&llen (= 73 v.H.)
der Untersuchungsgruppe Schéden; hier handelt es sich um
Verunreinigungen durch das Gefahrgut. In 27 v.H. der Unfdlle
(n = 67) wurde kein Sekunddrschaden festgestellt.
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Verunreinigungen des Erdreichs waren mit 112 am h&ufigsten
anzutreffen. Das Grundwasser wurde in 63 Fdllen verunrei-
nigt; ein Verdacht auf Grundwasserverunreinigung ergab

sich in 12 Fdllen. Kandle und offene Gewdsser wurden in

39 rFdllen und StraBeneinrichtungen in 31 Fdllen verschmutzt
oder beschéddigt.

Die HBhe der Schdden, die durch ausgetretenes Gefahrgut
entstanden, wurde nur in wenigen Fdllen, und dort auch nur
teilweise, angegeben.

Im folgenden werden daher die mittleren Kosten, die durch
einen Gefahrgutunfall mit dem Ladegut Benzin, Heizdl oder
Diesel entstehen, auf der Basis des Jahres 1984 geschdtzt.
In der Regel sind an Gefahrgutunfdllen neben Einsatzkrdf-
ten der Polizei und der zustdndigen Feuerwehr auch die
StraBenmeisterei und die untere Wasserbehdrde beteiligt.
Feuerwehren haben bei Unfdllen mit gefédhrlichem Transport-
gut die Aufgabe, den austretenden Stoff aufzufangen oder
zu neutralisieren und gefdhrliche Auswirkungen zu verhin-
dern. Ebenso obliegt ihnen die Rettung von Personen und
die Bergung der Fahrzeuge. Die Kosten des Feuerwehrein-
satzes richten sich nach den Gebilihrenordnungen der Gemein-
den; derzeit werden sie den Verursachern jedoch nicht in
Rechnung gestellt. Da sie aber zu den Kosten z&hlen, die
der Gefahrgutaustritt verursachte, werden sie hier beriick-
sichtigt.

Je nach Unfallschwere (Brand, Personenschiden) kd&nnen
folgende Fahrzeuge zum Einsatz kommen: jeweils mehrere
Loéschgruppenfahrzeuge, Tankl8schfahrzeuge, Drehleitern
sowie Containerfahrzeuge, daneben jeweils ein Riistwagen,
ein Kranwagen, ein Ger&tewagen Atemschutz, ein Ger&dte-
wagen 81, Schlauchwagen, Einsatzleitfahrzeuge und
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Rettungswagen.1) Eins&dtze mit den hier aufgefiihrten Fahrzeu-

gen kosten rund 4.100 DM je Stunde. Daneben fallen noch

2) Ein zwei~

Kosten fiir Olbindemittel als Abstreumaterial an.
stiindiger Einsatz wlirde also rund 10.000 DM kosten. Nicht
jeder Tankwagenunfall erfordert jedoch derartig viele Spe-
zjialfahrzeuge, zum anderen sind in l&ndlichen Gebieten groBe
Fahrzeugkontingente nicht verfiligbar. Die hier fir einen
zwelstlindigen Einsatz aufgefiihrten Kosten bilden daher die
Kostenobergrenze. In der Regel diirften die Kosten einschlief$-

lich Olbindemittel bei rund 5.000 DM liegen.

Zu den Aufgaben der StraBenmeistereien gehéren wdhrend der
Schadensbeseitigung die Aufrechterhaltung des Verkehrs und
die Wiederherstellung von StraBeneinrichtungen.

Hach Unfdllen, bei denen Mineraldlprodukte frei wurden, sind
die unteren Wasserbehdrden zu beteiligen. Sie lberwachen
die Auswirkungen des Gefahrgutes auf das Grundwasser.

In der Regel wird nach dem Unfall ein hydrologischer Gut-
achter mit der Beurteilung des Schadens beauftragt, der
durch das Gefahrgut verursacht wurde. Er entscheidet, ob
ein Austausch des verseuchten Erdreichs geniigt, oder ob und
wieviel Untersuchungsbrunnen angelegt werden miissen. Der-
artige Brunnen werden in FlieBrichtung des Grundwassers
angelegt; dort sammelt sich Gefahrgut an und kann abgepumpt
werden. Je nach drtlichen Verh&dltnissen variiert sowohl
Brunnentiefe, Brunnenanzahl als auch die Zeit, bis alles
Gefahrgut abgeschdpft ist. Derartige Einrichtungen sind

in 30 bis 40 v.H. der Unfdlle erforderlich. Bei einem Aus-
tausch des Erdreiches wird der verseuchte Boden in Sonder-
miilldeponien gelagert. Hydrologische Gutachter veranlassen
und Uberwachen alle Arbeiten, die erforderlich sind, um den
vorherigen Zustand wieder herzustellen, was in der Regel

1) Einsatzkette einer GroBstadt bei Brand des Gefahrgutes.

2) Olbindemittel kosten etwa 300 bis 500 DM je 1000 1 frei-
gewordener Menge.
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durch Privatfirmen ausgefiihrt wird. Neben den genannten MaB-
nahmen gehdrt dazu auch die Rekultivierung des Oberbodens.

Jie anfallenden Rosten werden den Verursachern in Rechnung ge-
stellt. Nach Angaben eines Sachversténdigen verursachen die mei-
sten Gefahrgutunfdlle auf der StraBe nach bisherigen Erfahrungen
Kosten filir die Beseitigung von weiteren Sekunddrschdden in

HBhe von 50.000 bis 120.000 DM, wobei die Spanne von 10.000

bis 200.000 DM reicht. Hinzu kommen die Kosten der StraBen-
meistereien flir das Erneuern von Leitplanken und anderen
StraBeneinrichtungen in H&he von rund 10.000 DM. Somit ver-
ursachen Gefahrgutunfédlle neben dem polizeilich ermittelten
Gesamtschaden je nach &rtlichen Verhdltnissen und Unfallum-
stédnden Kosten von etwa 65.000 DM bis 135.000 DM.

Alle Kosten (polizeilich geschdtzte zuziiglich weitere Sekun-
dirschdden) verursachen einen Sachschaden von etwa 180.000 DM
bis 250.000 DM,



- 38 -

4. Unfallumstdnde

Im folgenden werden Unfallort, Unfallart, jahreszeitliche
Verteilung der Unfdlle und die StraBen- und Witterungs-
verhdltnisse betrachtet.

4.1 Unfallort

Um einen Anhaltspunkt filir die fl&dchenméBige Verteilung der
Unfdlle auf die Bundesrepublik Deutschland zu erhalten, wurde
ein Uberblick der Unfallbeteiligung nach Bundesl&ndern er-—
stellt (Tab. 3).

Tab. 3: Unfallverteilung nach Bundesl&ndern

Bundesland Untersuchungsgruppe Vergleichsgruppe
v.H. Anzahl v.H. Anzahl
Baden-
Wirttemberg 1,7 29 9.7 K
Bayern 29,0 72 17,2 16
Berlin ’ 0,8 2 1,1 1
Bremen 0,4 1 1,1 1
Hamburg 2,0 5 1,1 1
Hessen 5,7 14 2,1 2
Niedersachsen 16,1 40 11,8 11
Nordrhein-
West falen 17,7 44 24,7 23
Rheinland-
Pfalz 10,1 25 17,2 16
Saarland 1,6 4 1,1 1
Schleswig=-
Holstein 4,8 12 12,9 12
insgesamt 100 248 100 93




Mehr als die H&lfte aller Unfille ereignete sich mit 52,0

v.H. (n = 129) auf LandstraBen. Auf dieser StraBenklasse kam
es mit einem Anteil von 67 v.H. (n = 87) am hidufigsten zu
Alleinunfdllen. Etwa jeder vierte Unfall geschah auf Bundes-
autobahnen mit 24,6 v.H, (n = 61), wobei Autobahnen den beil
weitem geringsten Anteil an Alleinunfédllen mit 43 v.H. (n =
26) aufweisen. Der Innerortsanteil liegt ebenfalls bei etwa
einem Viertel der Gefahrgutunf&dlle, hier jedoch handelt es
sich in 55 v.H. (n = 32) der Innerortsunfdlle um einen Allein-

unfall.

Abb. 11: Anteil aller Unf&dlle sowie der Alleinunfdlle bezogen
auf die Ortslage
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Von den 248 Unf&llen der Untersuchungsgruppe ereigneten sich
rund ein Viertel (n = 57) auf Kreuzungen, Einmiindungen oder
Anschlissen. An Grundstiicksein=~ bzw. ausfahrten ereigneten
sich 4 Unf&lle. Auf kreuzungsfreier Strecke ohne jegliche
Beeintrédchtigung, z.B. durch Kurven, Steigungen oder derglei-
chen,ereigneten sich 40,3 v.H. (n = 100) der Unfille. 28,6
v.H. (n = 71) der Unfédlle ereigneten sich auf kreuzungsfreier
Strecke in Kurven oder an Steigungen bzw. Gefdllstrecken. In
15 Fédllen war der Unfallort unbekannt.

Die Unfallorte der Vergleichsgruppe lagen ebenfalls zu einem
Viertel auf Kreuzungen, Einmiindungen oder Anschliissen.

30,1 v.H. ereigneten sich auf kreuzungsfreien Strecken ohne
Beeintrdchtigung und 43,0 v.H. auf kreuzungsfreien Strecken
in Kurven oder auf Steigungen bzw. Gefdllstrecken.

4.2 Unfallart

n auf die

Die Unfallart beschreibt den Ablauf des Unfalls.
Unfallarten 1-7, d.h. auf ZusammenstoBe mit anderen Fahrzeu-
gen oder Hindernissen auf der Fahrbahn entf&dllt mit 27,1 v.H.
(n = 67) jeder vierte Unfall der Untersuchungsgruppe; Jjedoch
mit 50,6 v.H. (n = 47) jeder zweite Unfall der Vergleichs-
gruppe. Die Fahrzeuge der Untersuchungsgruppe kamen in 38,7
v.H. (n = 96) nach rechts, und in 9,7 v.H. (n = 24) nach
links von der Fahrbahn ab. Die Vergleichsgruppe zeit hier
keine derartig groBien Unterschiede, hier kamen 22,6 v.H.

(n = 21) der Fahrzeuge nach rechts, und 15,1 v.H. (n = 14)
nach links von der Fahrbahn ab.

1) Unfallarten
1: ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug das anf&dhrt, anhdlt
oder im ruhenden Verkehr wartet
2: ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug das vorausfdhrt und
wartet
3: ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug das seitlich in glei-
cher Richtung fdhrt
4: ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug das entgegenkommt
5: ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug das einbiegt oder kreuzt
6: ZusammenstoB zwischen Fahrzeug und FuBgdnger
7: Aufprall auf Hindernis auf Fahrbahn
8: Abkommen von der Fahrbahn nach rechts
9: Abkommen von der Fahrbahn nach links
0: Unfall anderer Art



4.3 Jahreszeit, Witterung und Tageszeit

Die Daten der Untersuchungsgruppe zeigen besonders hohe Un-
fallraten in den Monaten Januar, Mdrz und September (Abb. 12).
Die Verteilung 148t auf den EinfluB von mehreren Faktoren
schlieBen: Die Spitze zu Anfang des Jahres deutet auf witte-
rungsbedingte Faktoren hin; die Septemberspitze auf die in
dieser Zeit zunehmenden Heiz®&llieferungen fir den Winterbe-
darf; auBerdem sind die Monate September und M&rz typische
Manbverzeiten der Streitkrdfte. Den relativ hohen Werten

im Mai und Juni koénnte ein erhOhtes Transportaufkommen und
somit eine héhere Unfallzahl aufgrund des héheren Benzinbe-
darfs der Sommerreisezeit zugrundeliegen.

Abb. 12: Verteilung der Unfélle der Untersuchungsgruppe nach
Monaten
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Eine monatliche Betrachtung der Vergleichsgruppe ist auf-

grund der geringen Fallzahl nicht sinnvoll.

Im folgenden wird die Aufteilung der Gefahrgutunfdlle nach
Fahrbahnzustand, Licht- und Witterungsverhdltnissen darge-
stellt. Die Lichtverhdltnisse werden in Tageslicht und
Dunkelheit unterteilt. Fast die H&lfte aller Unfdlle der
Untersuchungsgruppe ereignete sich mit 49,2 v.H. (n = 122)
bei Tageslicht und trockener Fahrbahn. Bei Tageslicht, je-
doch nasser oder schnee- bzw. eisglatter Fahrbahn wurden
23,0 v.H. (n = 57) der Unfille festgestellt. 14,9 v.H. (n =
37) der Unfdlle ereigneten sich bei Ddmmerung oder Dunkel-
heit und trockener Fahrbahn und mit 12,5 v.H. (n = 31} fast
ebensoviele bei Dd&mmerung oder Dunkelheit und nasser oder
schneeglatter Fahrbahn. Es ergeben sich keine signifikanten
Unterschiede zur Vergleichsgruppe.

Aus dieser Analyse lassen sich jedoch keine Schlilisse auf das
Unfallrisiko ziehen. Dazu wdren vor allem die Kenntnisse der
Verteilung der Witterung sowie der Fahrleistungen zu den
einzelnen Tageszeiten erforderlich.

Der Anteil der Alleinunfdlle der Untersuchungsgruppe betrdgt:

67,2 v.H. (n = 82) bei Unfillen bei Tageslicht und
trockener Fahrbahn

- 45,6 v.H. (n = 26) bei Unf&llen bei Tageslicht und nasser
schnee~- bzw. eisglatter Fahrbahn

1

48,6 v.H. (n = 18) bei Unfidllen bei Dadmmerung oder
Dunkelheit und trockener Fahrbahn

64,5 v.H. (n = 20) bei Unfillen bei Da&mmerung oder
Dunrikelheit und nasser schnee- oder
eisglatter Fahrbahn.

Somit deutet sich lediglich bei Unfdllen, die sich bei Dé&mme-
rung oder Dunkelheit auf glatten StraBen ereignen, ein Ein-
fluB der HuBeren Umst#nde auf den Anteil der Alleinunfidlle

an.
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4.4 Weitere Fragestellungen

4.4.1 Automatische Blockierverhinderer

Im Verlauf der Untersuchung wurde von Seiten des Bundesmini-
sters flir Verkehr angeregt, Tankwagenunfdlle im Hinblick
darauf zu untersuchen, ob Unfdlle durch Automatische
Blockierverhinderer (ABV) hdtten verhindert werden koén-

nen. Derartige Einrichtungen verhindern wdhrend starker
Bremsvorgdnge, daB Ridder blockieren und das Fahrzeug un-

lenkbar wird - sie verkirzen jedoch kaum den Bremsweg.

Zur Beantwortung dieser Frage wurde die Schilderung des Un~
fallhergangs durch die Polizeibeamten in der Unfallanzeige
herangezogen und die m&gliche Auswirkung einer ABV-~Ausriistung
subjektiv beurteilt. Dazu wurden die Berichte der Unfallabl&ufe
auf mdgliche Schleudervorgédnge hin ilberpriift, weil ABV im we-
sentlichen nur dort wirksam werden konnen. Die Unf&lle wur-
den in vier Gruppen unterteilt:

- Aus der Schilderung des Unfalls ergibt sich, daB ABV
mit Sicherheit nutzlos gewesen wéren.

- ABV konnten mdglicherweise niitzlich, eventuell aber
auch nutzlos gewesen sein.

~ ABV hdtten den Unfall (vermutlich) verhindert, oder

zumindest die Folgen gemindert.

~ Wirkung von ABV wegen fehlender Schilderung des Un-
fallherganges unbekannt.

Dieser Einteilung wurden sowohl die Unf&lle zugrundegelegt,
bei denen der Gefahrgutfahrer hauptbeschuldigt wurde, als
auch solche, bei denen er nicht hauptbeschuldigt wurde,

da auch bei Nichthauptbeschuldigung ein Unfall durch bes-
sere Lenkfdhigkeit des Tankfahrzeugs unter glinstigen Um-
st&nden noch verhindert werden kann.
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Es sollte jedoch beachtet werden, daB ein derartiges Verfah-
ren mit den M&ngeln behaftet ist, die sich aus einer Einzel-
fallbeurteilung ergeben; zumal es sich bei StraBenverkehrs-
unfdllen um Ereignisse handelt, die von vielen verschiedenen
Faktoren beeinfluBt werden. Hinzu kommt, daB8 Lkw-Fahrer, die
in ihren Fahrzeugen ABV installiert wissen, ihre Fahrweise
mdglicherweise riskanter gestalten in der Annahme, daf ABV

zu besserem Bremsverhalten flihren. Diese Kompensation kann
den erzielten Nutzen teilweise aufheben. Es ist also durchaus
wahrscheinlich, daB ein aus dieser Analyse ableitbarer Wirkungs-
grad von ABV bei Lkw-Unfdllen in der Praxis nicht erreicht

werden kann.

In insgesamt 132 Fdllen der Untersuchungsgruppe lassen die
Formulierungen der Unfallhergdnge erkennen, daB ABV fir den
Unfall ohne Bedeutung gewesen wdre.

Bei 82 Unf&llen kdnnte ABV mdglicherweise niitzlich, vielleicht
aber auch nutzlos gewesen sein und in 31 Fdllen (= 12,5 v.H.)
hétteﬁ ABV den Unfall vermutlich positiv beeinfluBt. Fir 3
Fdlle konnte diese Frage nicht beantwortet werden. Um einen
anhaltspunkt fir die Auswahl dieser Unfdlle zu setzen, wer-
den im Anhang Textbeispiele von Unfallschilderungen gegeben,
die darauf schlieBen lassen, daB8 ABV die Unfallfolgen ge-
mindert h&dtten.

Diese 31 Fille - und eventuell ein Teil der 82 Unfidlle, bei
denen die Wirkung von ABV zumindest nicht ganz ausgeschlos-
sen werden konnte - stellen die absolute Obergrenze der

zu erwartenden Unfdlle dar, in denen ABV niitzlich sein kénn-
ten. Es ist jedoch zu beachten, daB auch bei diesen Unfdl-
len andere Faktoren stédrker auf den Hergang wirkten als

der Schleudervorgang des Tankfahrzeuges. So ergibt sich
z.B. bei Unfdllen in Kurvendurchfahrten die Einschrénkung,
daB zwar durch ABV ein Schleudern verhindert wiirde, der
Tankwagen jedoch auch ohne Schleudervorgang, allein infolge
der hohen Fliehkraft (sehr hohe Schwerpunktlage), von der
Fahrbahn abkommen und/oder umstilirzen kdnnte.
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Die tatsdchliche Anzahl der durch ABV verhinderbaren Un-
fdlle ist also mit groBer Wahrscheinlichkeit geringer als
die hier aufgefiihrten Zahlen vermuten lassen.

4.4.2 Schwallwirkung

Unm einen EinfluB der fliissigen Ladung auf das Unfallge-
schehen zu ermitteln, wurde von Seiten des BMV angeregt,
die Anzahl der Unfidlle festzustellen, die durch Schwallbe-
wegungen des Gefahrgutes verursacht wurden. Diese Fragestel-
lung ist insofern schwierig zu beantworten, als der Frage-
bogen der vom Jahr 1983 ab verwendet wurde, die Frage nach
der Ausriistung mit Schwallblechen nicht mehr enth&lt und
aus der Schilderung des Unfallherganges nur in 3 Fdllen
der Untersuchungsgruppe entnommen werden konnte, daB die
Bewegungen des Ladegutes einen Unfall verursachten. Es
wurden jedoch noch in 1983 und 1984 Fragebdgen verwendet,
auf denen das Vorhandensein von Schwallblechen abgefragt
wurde. Das Datenmaterial der Untersuchungsgruppe enthdlt
163 dieser Félle.

Von 169 Unf&dllen wurde die Frage nach dem Vorhandensein von
Schwallblechen

~ in 35 F4llen mit "ja",
- in 16 Fdllen mit "nein" und
- in 118 Fé&llen mit "nicht festgestellt"

beantwortet.

In den 35 Fdllen, in denen Tanks Schwallbleche aufwiesen,
konnten die Ladungsbewegungen kaum EinfluB8 auf den Unfall-
hergang haben. '
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5. Vergleich der Gefahrgutunf&lle mit allen in der amtli-
chen StraBenverkehrsunfallstatistik ausgewiesenen Un-
fédllen von Gefahrgutfahrzeugen

Ein Vergleich der hier ausgewerteten Gefahrgutunfélle (Un-
fdlle mit Stofffreisetzung oder Armaturenbeschddigung) mit
den gesamten in der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik
ausgewiesenen Unf&llen mit Beteiligung von Gefahrgutfahr-
zeugen1) bietet einige interessante Aspekte zur Beurteilung
des Gefahrgutunfalls. Dabei muB betont werden, daB ein
solcher Vergleich nicht flir alle der bisher angesprochenen
Fragestellungen méglich ist, weil die amtliche StraBenver-
kehrsunfallstatistik weder die Informationen des Gefahrgut-
unfall-Fragebogens enthdlt noch alle Informationen der
Verkehrsunfallanzeige auf Datentrdger iibertragen werden.

Im folgenden werden die Ergebnisse einer von der BASt durch-
gefiihrten Sonderauswertung der Datenbdnder der amtlichen
StraBenverkehrsunfallstatistik [13], kurz auch als “Ge-
samtstatistik" oder "alle Unf&lle" bezeichnet, mit den Er-
gebnissen der Auswertung der Untersuchungsgruppe ("Gefahr-
gutunfdlle") verglichen. Letztere bilden eine Untermenge
der Gesamtstatistik, die aus Datenschutzgriinden allerdings
nicht aus der Gesamtstatistik eliminiert werden konnte

und somit in der Vergleichsmenge "Gesamtstatistik" enthal-
ten ist. Die 249 unfallbeteiligten Gefahrgutfahrzeuge

der Untersuchungsgruppe entsprechen jedoch nur rund 10 v.H.
der insgesamt unfallbeteiligten Gefahrgutfahrzeuge, so

daB die Vergleichsergebnisse hierdurch nicht allzu sehr

beeintrdchtigt werden.

Das Bundesministerium filir Verkehr hat, um die Riicklauf-
quote bei dieser Erhebung festzustellen, 1982 den Eingang
der Gefahrgutanzeigen anhand von Pressemeldungen kontrolliert.

1) Gefahrgutfahrzeuge: Tankfahrzeuge zur Befdrderung von
brennbaren Fliissigkeiten, Gasen sowie &dtzenden Stoffen.
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Es zeigte sich, daB bei 31 Pressemeldungen liber Unfille
beim Transport gefdhrlicher Gliter - mit einer Ausnahme -
zu jedem dieser Ereignisse auch die entsprechende Unfall-
anzeige zugesandt wurde. Die geringe Zahl der insgesamt
ausgewerteten Unfdlle ist also nicht auf eine hohe Dunkel-
ziffer zurilickzufiihren. Der Grund dafiir, daB nur etwa 10
v.H, aller unfallbeteiligten Tankfahrzeuge in das Unter-
suchungsmaterial gelangten, liegt vielmehr darin, da8
lediglich diejenigen Unfdlle dem Bundesministerium fir
Verkehr zugesandt werden sollten, bei denen Gefahrgut
frei wurde und/oder Armaturen beschiddigt wurden. Somit
wurde nur bei jedem 10. Unfall, an dem ein oder mehrere
Tankfahrzeuge beteiligt waren, Gefahrgut frei oder Arma-
turen der Tanks beschiddigt.

5.1 Art des Gefahrgutfahrzeuges
Im Berichtszeitraum ereigneten sich insgesamt 2.394 Unfil-
le mit Gefahrgutfahrzeugen, an denen 2.428 Gefahrgutfahr-

zeuge beteiligt waren.

Tab. 4: An Unfdllen beteiligte Tankkraftfahrzeuge in den
Jahren 1982 bis 1984 [11]

Beteiligte an Unfillen mit

Fahrzeugart Personenschaden schwerem Sachschaden

inggesamt 1982 | 1983 | 1984 insgesamt { 1982 | 1983 | 1984 insgesamt | 1982

Personenschaden und
schwerem Sachschaden

1983

1984

Liefer- und Lastkraft-
wagen mit oder ohne An- 222 79 Kl 72 331 156 %4 101 573 235
hinger als Tankwagen

165

173

Sattelschlepper mit 1 1001 398
Pankaufl 433 128 162 143 582 270 156 56 6

318

299

Andere Zugmaschinen 25 158 57 39 62
mit Tankwagen n 21 17 33 87 36 22

Tankkraftwagen 276 2 89 95 406 192 112 102 682 284 201 197
Tankkraftfahrzeuge

insgesant 1002 320 339 343 1426 654 384 388 2428 974

723

731
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Ein Vergleich der Gesamtstatistik mit der Untersuchungs-
gruppe hinsichtlich der Verteilung der Fahrzeugarten zeigt
nur sehr geringe Differenzen. So haben Sattelschlepper
nach der Gesamtstatistik eine Beteiligungsrate von 41,4
v.H., in der Untersuchungsgruppe sind dies 43,3 v.H.. In
der Gesamtstatistik sind Tankkraftwagen mit 28,1 v.H.

- in der Untersuchungsgruppe mit 33,9 v.H. - beteiligt.
Lkw mit Aufsetztanks, mit und ohne Anhdnger, haben in der
Gesamtsﬁatistik einen Anteil von 23,6 v.H. der F&dlle, in
der Untersuchungsgiuppe von 16,1 v.H.

Scmit gibt der Vergleich keine Hinweise darauf, daB Stoff-
freisetzungen oder Armaturenbeschddigungen beim Unfall
von der Fahrzeugart beeinfluBt werden.

5.2 Unfallbeteiligte

Mit 344 Fahrzeugen verungliickten 14,4 v.H. der Fahrzeuge
bei Alleinunféllen, gegeniiber einem Anteil von Alleinun-
f&4llen von 58,5 v.H. bei der Untersuchungsgruppe.

Bei den 2.050 Unf&dllen mit mehreren Beteiligten verungliick-

ten:

- 2.084 Tankfahrzeuge

- 489 Lkw

- 1.806 Pkw

- 83 Radfahrer

- 48 FuBgédnger und

- 257 sonstige Verkehrsteilnehmer.

Wihrend in der Untersuchungsgruppe 48,1 v.H. (n = 77) der
Kollisionsgegner Lkw waren, sind dies im Gesamtgeschehen
(amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik) nur 18,2 v.H.

(n = 489). Pkw bilden in der Untersuchungsgruppe 45,0 v.H.
(n = 72) der Unfallgegner; im Gesamtgeschehen dagegen
67,3 v.H. (n = 1.806).
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Diese Ergebnisse deuten darauf hin, daB es bei Alleinunf&dl-
len und Zusammenst&Ben mit anderen Lkw erheblich hdufiger
zum Gefahrgutaustritt oder zur Armaturenbeschddigung kommt

als bei Zusammenst&Ben mit "schwécheren" Unfallgegnern.

Im gesamten Unfallgeschehen wurden die Gefahrgutfahrer in
nur 57,6 v.H. (n = 1.380) der Fdlle als Unfallverursacher
beschuldigt, in der Untersuchungsgruppe dagegen in 77,1 v.H.
(n = 192) der Fdlle. Auf allen drei betrachteten Ortslagen
trat dieser Unterschied auf:

In der Gesamtstatistik waren von allen unfallbeteiligten
Gefahrgutfahrzeugen

- innerorts 62,5 v.H.,
~ auf LandstraBen 53,4 v.H. und
- auf Autcbahnen 52,8 v.H.

hauptbeschuldigter Unfallverursacher.

Demgegeniiber waren in der Untersuchungsgruppe
- innerorts 70,7 v.H.,
- auf LandstraBen 86,8 v.H. und
- auf Autobahnen 62,3 v.H.

der Gefahrgutfahrer als Unfallverursacher hauptbeschuldigt.
Der Unterschied ist allerdings auf den hohen Anteil der
Alleinunfdlle in der Untersuchungsgruppe zurlickzufiihren.

Die Auswertung der Nationalitdt des Gefahrgutfahrzeuges
ergab, daB Fahrzeuge aus der Bundesrepublik Deutschland mit
90,9 v.H. (n = 2,208) den weitaus grdBten Anteil an den
Betelligten der Gefahrgutunf&lle hatten. Fahrzeuge aus den
USA verunglickten in 3,1 v.H. (n = 75) der Fdlle. Dem-
gegeniiber wurden anhand der Daten der Untersuchungsgruppe
geringere Anteile deutscher Fahrzeuge von 74,3 v.H. und
hdhere Anteile amerikanischer Fahrzeuge von 16,5 v.H. er-
mittelt. Eine Aufgliederung in Milit#r- und Zivilfahrzeuge
ist in der Gesamtstatistik nicht mdglich; jedoch kommen
als Fahrzeuge der USA nur Militdrfahrzeuge in Betracht.



Dieses Ergebnis deutet darauf hin, daB es bei Unfdllen
amerikanischer Gefahrgutfahrzeuge relativ hdufiger zu Ge-
fahrgutaustritt oder Armaturenbeschddigungen als bei Un-
fdllen deutscher Gefahrgutfahrzeuge kommt.

Das Alter der Fahrer bundesdeutscher Fahrzeuge des Gesamt-
geschehens betrdgt im Mittel 39 Jahre; das entspricht dem
Wert der Untersuchungsgruppe ebenso wie das Durchschnitts-
alter der Militdrfahrer der USA mit im Mittel 23 Jahren.

5.3 Ursachen der Unféidlle

Die Fahrer der Gefahrgutfahrzeuge waren in 1.380 F&llen
Unfallverursacher. Diesen wurden 1.701 Unfallursachen
(Mehrfachnennungen méglich) zugeordnet. Daran haben die
Ursachen "nicht angepaBte Geschwindigkeit" und "ungeniigen-
der Sicherheitsabstand" einen Anteil von 33,3 v.H. (n = 34%)
gegeniliber dem entsprechenden Wert der Untersuchungsgruppe
von 38,5 v.H. Auch hinsichtlich der Ulbrigen Ursachen er-
geben sich Unterschiede:

- Verkehrstiichtigkeit (Alkohol, Ubermiidung): 3,8 v.H.;
Untersuchungsgruppe 7,1 v.H.

- Technische M&dngel, Ladung: 9,5 v.H.; Untersuchungsgruppe
12,4 v.H.

~ Alle Ubrigen Ursachen: 53,4 v.H.; Untersuchungsgruppe
42,0 v.H.

Diese Ergebnisse deuten darauf hin, daB bei Unf&dllen in-
folge "nicht angepaBter Geschwindigkeit" bzw. "zu gerincem
Sicherheitsabstand" sowie infolge mangelnder Verkehrs-
tlichtigkeit der Gefahrgutfahrer und technischer Méngel

am Gefahrgutfahrzeug es hdufiger zu Gefahrgutaustritt oder
Armaturenbeschddigung kommt als bei anderen Unfallursachen.
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5.4 Personenschdden

Bei allen Unf&dllen mit Gefahrgutfahrzeugen wurden 1982

bis 1984 insgesamt

76 Personen getdtet,
434 Personen schwerverletzt und

801 Personen leichtverlezt,

Es ergaben sich also je 1.000 unfallbeteiligte Gefahrgut-
fahrzeuge 31 Getdtete, 179 Schwer- und 371 Leichtverletzte;
insgesamt also 581 Personenschdden. In der Untersuchungs-
gruppe dagegen ergaben sich 76 Getdtete, 217 Schwer- und
378 Leichtverletzte, insgesamt also 671 Personenschdden

je 1.000 unfallbeteiligte Gefahrgutfahrzeuge.

Somit ist festzustellen, daB die Folgen der Gefahrgutun-
fdlle nicht nur beziiglich der Stofffreisetzung oder Arma-
turenbeschddigung, sondern auch hinsichtlich der Personen-
schidden, insbesondere bei Getdteten, schwerer als im Ge-

samtgeschehen sind.

5.5 Unfallumsténde

Unfallort

Die Auswertung der Ortslage ergab, daB sich 48,1 v.H.

(n = 1.152) aller Unfdlle mit Gefahrgutfahrzeugen inner-
orts ereigneten. Demgegenliber zeigen die Daten der Untersu-
chungsgruppe, daB sich innerorts nur jeder vierte Unfall
ereignete (23,4 v.H., n = 58). Auf LandstraBen ereigneten
sich 28,8 v.H. (n = 689) aller Unfdlle mit Gefahrgutfahr-
zeugen, dagegen aber jeder zweite Unfall (52,0 v.H., n =
129) der Untersuchungsgruppe. Die Anteile der Autobahn-
unfédlle sind dagegen mit 23,71 v.H. (n = 553) bzw. 24,6 v.H.
(n = 61) etwa gleich groB. Bei Unfdllen mit Gefahrgut-
fahrzeugen ist also innerorts seltener mit Stofffreisetzung

oder Armaturenbeschddigung zu rechnen als auf LandstraBen.
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Dieser Unterschied ist dadurch zu erkldren, daB sich inner-
orts mehr Unf&dlle mit "unverpackten" Verkehrsteilnehmern
(FuBgéngern, Radfahrern, motorisierten Zweiradfahrern) er-
eignen, bei denen es gewShnlich nicht zum Gefahrgutaus-
tritt kommt, wdhrend auBerorts mehr Alleinunfdlle und Kolli-
sionen mit anderen Lkw auftreten, bei denen es h&dufiger

zum Gefahrgutaustritt kommt. Stofffreisetzung kommt inner-
orts mdglicherweise auch aufgrund der geringeren Kolli-
sionsgeschwindigkeit seltener als auf LandstraBen oder
Autobahnen vor.

Die Auswertung der Unfallstelle ergab, daB sich 43,2 v.H.
(n = 1.032) aller Unfidlle auf Kreuzungen, Einmiindungen/

Anschlissen oder Grundstlicksein- oder ausfahrten ereigne-
ten. Demgegeniiber haben diese Unfallorte in der Untersu-

chungsgruppe einen Anteil von nur 25,1 v.H. (n = 62). So-
mit ereignen sich in der Untersuchungsgruppe mehr Unfélle
auf Strecken auBerhalb von Knotenpunkten als im Gesamtge-
schehen, bedingt durch den hohen Anteil an Alleinunfillen.

Unfallart

Auch die Verteilung der Unfallart zeigt deutliche Differen-
zen. Wihrend im Gesamtgeschehen mit 73,6 v.H. (n = 1.763)
fast drei von vier Unf&dllen Zusammenst&B8e mit anderen Fahr-
zeugen, FuBgdngern oder Hindernissen sind, finden sich

nur 27,1 v.H. (n = 67) der Unfdlle der Untersuchungsgruppe
in diesem Bereich.

Im Gesamtgeschehen kommen 9,9 v.H. (n = 236) der Fahrzeuge
nach rechts von der Fahrbahn ab; in der Untersuchungsgrupne
jedoch mehr als jeder dritte (38,7 v.H., n = 96). Hin-
sichtlich des Abkommens von der Fahrbahn nach links zeigen

sich keine deutlichen Differenzen.
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Jahreszeit, Tageszeit

Die Verteilung.der Gefahrgutunfdlle auf die Jahreszeit
zeigt im Gesamtgeschehen keine so ausgeprdgten Spitzen
wie die der Untersuchungsgruppe (Abb. 13). Auch hier zei-
gen sich jedoch witterungsbedingte Faktoren im Januaran-
teil, der EinfluB der Heizdllieferungen in erhdhten Un-
fallhdufigkeiten im September und Oktober sowie eine
geringere Unfallh&ufigkeit widhrend der Sommerreisezeit.

Hinsichtlich der Tageszeit und des Fahrbahnzustandes erge-
ben sich weitgehend Ubereinstimmungén zwischen den beiden
Vergleichsmengen.

Bei Tageslicht und trockener Fahrbahn ereigneten sich:

- 46,0 v.H. (n = 1.101) der Unfdlle im Gesamtgeschehen
und

- 49,2 v.H. (n = 122) der Unfdlle der Untersuchungsgruppe.

Bei Tageslicht und nasser, eis- oder schneeglatter oder
schliipfriger Fahrbahn ereigneten sich:

- 25,6 v.H. (n = 612) der ﬁhfélle mit Gesamtgeschehen
und

- 23,0 v.H. (n = 57) der Unfdlle der Untersuchungsgruppe.

Bei Dé@mmerung oder Dunkelheit und trockener Fahrbahn ereig-
neten sich:

- 13,4'v.H. (n = 321) der Unfdlle im Gesamtgeschehen
und

- 14,9 v.H. (n = 37) der Unfdlle der Untersuchungsgruppe.

Bei D&mmerung oder Dunkelheit und nasser, eis- oder schnee-
glatter oder schliipfriger Fahrbahn ereigneten sich:

- 15,0 v.H. (n = 358) der Unfdlle im Gesamtgeschehen
und .

- 12,5 v.H. (n = 31) der Unfdlle der Untersuchungsgruppe.
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Abb. 13: Vergleich der Unfallverteilung nach Jahreszeit
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6. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorliegende Untersuchung basiert auf der Auswertung von
248 StraBenverkehrsunfédllen beim Transport gefdhrlicher Gi-
ter aus dem Zeitraum 1982 bis 1984. An diesen Unf&llen war
jeweils mindestens ein Fahrzeug beteiligt, das mit einem
gefdhrlichen Transport nach der GGVS geladen war. Bei den

248 Unfdllen wurden die Gefahrgutfahrzeuge derart beschddigt,
daB gefdhrliches Transportgut frei oder Tankarmaturen be-
schiddigt wurden, ohne daB Gefahrgut frei wurde (Untersu-
chungsgruppe) . Damit verglichen wurden 93 Unf&dlle, in deren
Verlauf keine derartigen Schdden an den Tanks auftraten
(Vergleichsgruppe) . Ferner wurde ein Vergleich mit Tankfahr-
zeugunfidllen gerdB (amtlicher) StraBenverkehrsunfallstatistik
durchgefiihrt.

Die hier aufgeflihrten wichtigsten Ergebnisse zeigen die Cha-
rakteristiken der Untersuchungsgruppe auf:

Ergebnisse:

- Heiz®l und Diesel war mit einem Anteil von 53,7 v.H. das
hdufigste Transportgut in den verunfallten Gefahrguttank-
fahrzeugen; es folgte Benzin mit 27,6 v.H.

- Zwei von finf unfallbeteiligten Tankfahrzeugen waren Tank-
sattelfahrzeuge; jeder dritte war ein Tankwagen und einer

von fiinf ein Tankzug.

- Von allen unfallbeteiligten Gefahrgutfahrern verursachte
mehr als jeder Zweite einen Alleinunfall (58,5 v.H.).

- Bei Unfdllen mit zwei oder mehr Beteiligten wurde der Ge-
fahrgutfahrer wiederum in etwa jedem zweiten Fall haupt-
beschuldigt.

- Bei mehr als jedem vierten Unfall war ein Tankfahrzeug
des Militdrs mit sehr jungen Fahrern beteiligt.

- AuBer den Tankfahrzeugen waren 160 andere Verkehrsteil-
nehmer an den Unf&llen beteiligt, darunter war jeder
zweite ein Lastkraftwagen.

- Die hdufigsten Unfallursachen, die den Gefahrgutfahrern
angelastet wurden, waren nicht angepaBte Geschwindigkeit
und ungeniigender Sicherheitsabstand.
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- In 40,3 v.H. der Fdlle wurde Gefahrgut aufgrund durch-
stoBener Tankwandungen frei; in 40,3 v.H. kam es zu
Stofffreisetzungen, weil Tankfahrzeuge wdhrend des Un-
falls umkippten und dadurch Einrichtungen am oberen
Teil der Tanks beschddigt wurden. In 19,4 v.H. wurden
lediglich Armaturen beschddigt, ohne daB Gefahrgut aus-
trat.

- In 39,9 v.H. der Unfdlle kam es zu Personenschdden, da-
bei wurden 19 Personen getdtet, 54 schwer- und 94 leicht-
verletzt. Darunter wurden durch das Gefahrgut selbst vier
Personen get&Stet, drei schwer- und vier leichtverletzt.

- Die bei Gefahrgutunfdllen entstehenden Kosten flir Sach-
schidden lagen im Mittel bei 180.000 DM bis 250.000 DM
je Unfall.

- Die dieser Untersuchung zugrundeliegenden Unf&dlle ent-
sprechen 10 v.H. der in der amtlichen StraBenverkehrs-
unfallstatistik ausgewiesenen Tankkraftfahrzeugunfdlle.

- Ein Vergleich der Ergebnisse mit allen Unf&llen, an
denen Gefahrgutfahrzeuge im Berichtszeitraum beteiligt
waren, zeigt folgende Ergebnisse:

Bei Alleinunf&llen und Zusammenst&Ben mit anderen Lkw
kam es erheblich h&ufiger zum Gefahrgutaustritt oder
zur Armaturenbeschddigung als bei ZusammenstdBen mit
"schwdcheren" Unfallgegnern.

Bei Unf&llen amerikanischer Gefahrgutfahrzeuge (aus-
schlieBlich Milit&rfahrzeuge) kam es erheblich h&ufi-
ger zum Gefahrgutaustritt als bei Unf&dllen deutscher
Gefahrgutfahrzeuge.

Bei Unf&dllen infolge "nicht angepaBter Geschwindigkeit"
oder "zu geringem Sicherheitsabstand" sowie mangelnder
Verkehrstilichtigkeit der Fahrer der Gefahrgutfahrzeuge
kam es relativ hiufiger zum Gefahrgutaustritt als bei
anderen Unf&dllen.

Die Personenschédden bei Unf&llen mit Gefahrgutaustritt
waren relativ schwerer als bei Unf&dllen ohne Gefahrgut-
austritt.

AuBerorts auf LandstraBen kam es relativ hdufiger zur
Stofffreisetzung als innerorts.
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8. Tabellen

Die Nummerierung der Tabellen richtet sich nach dem Gliede-
rungspunkt im Textteil, sodaB z.B. die erste Tabelle nicht
die Nummer 1 erh&lt, sondern die Nummer des zugehOrigen

Kapitels (hier: 3.1).







3.1 Art der Gefahrgiiter
(Anteile in v.H., in Klammern:
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Anzahl der Fé&lle)

Anteil des Gefahrgutes in v.H.

(in Klammern: Anzahl der zu-
grundeliegenden Fdlle)

Untersuchungsgruppe
Unfille, bei denen Gefahrgut frei
wurde oder Armaturen beschidigt
wurden

Vergleichsgruppe

Unfdlle in deren Verlauf kein Ge-
fahrgut frei wurde

insgesamt 82 83 84 ing;;z:mt
Heisbl/Diesel Gie | | G| e i
me | | | o
schweres Heizdl }é? 1;? };f» ?gf 1{?
a3 R R i)
giftige Flissigkeiten H3 A B A A
Gase o SRR i
sonstiges Gefahrgut “é? ) ‘;é,s E(é? Zé?
unbekannt - - - - ‘:5?
insgesant (2900 o | 5o | s don

*) Diesen 272 “"Transporten” liegen 248 Unfdlle mit 249 beteilicten Tankfahrzeugen zugrunde; die hohere
Anzahl der “"Transporte® ist auf den gleichzeitigen Transport verschiedener Gliter in Mehrkammertanks

zuriickzufiihren.
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3.2.1 Befdérderte und freiocesetzte Mengen an Heiz&l/Diesel

Untersuchungsgruppe

insgesamt 1982 1983 1984
Anzahl der Transporte 146 47 49 50
Anzahl der Fdlle, bei denen
die beférderte Menge unbekannt 21 13 6 2
war
insgesamt befdrderte Menge in 1 1.764.600 557.168 472.455 734.977
durchschnittlich beférderte 14.117 16.387 11.523 15.312
Menge je Transport in 1 ‘
Anzahl der Transporte, bei denen
Gefahrgut frei wurde 126 a1 a 38
insgesant freigewordene Menge 278.053 | 128.363 55,112 94.578
in
direkt am Fahrzeug aufgefangene 96.870 56.635 19,470 20,765
Menge in 1 ° N
3.2.2 Befdrderte und freicesetzte Mengen an Benzin

Untersuchungsaruppe
insgesamt 1982 1983 1984

Anzahl der Transporte 75 36 17 22
Anzahl der Fidlle, bei denen
die befdrderte Menge unbekannt 5 3 2 Qo
war
insgesamt beférderte Menge in 1 1.107.699 481.269 232.200 394.230
durchschnittliche beférderte
Menge je Transport in 1 15.824 13.369 15.480 17.920
Anzahl der Transporte, bei denen
Gefahrgut frei wurde 68 32 16 20
insgesamt freigewordene Menge
in 1 232.839 102.359 96.700 33.780
direkt am Fahrzeug aufgefangene
Menge in 1 74.260 35.540 27.460 11.260
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3.4 Unfallbeteiligung nach Art des Gefahrqutfahrzeuges
(Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden Fille)

Untersuchungsgruppe Vergleichs-
gruppe
Fahrzeugart
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
43,7 45,2 41,6 53,8
Tanksattelkraftfahrzeuge (?géf ‘38) (33) (35) (56
Lkw mit festverbundenem 19,3 11,5 23,3 23,6 32,3
Tank (48) (10) a7 21) (30)
Tankwagen ; P T a
Lkw mit Aufsetztank 1(§éf “fé? 137 1,2 3
Lkw mit Anhdnger mit fest- 20,9 21,8 16,4 23,6 7,5
verbundenem Tank (52) (19) t12) {21) (7)
Tankzlige
Lkw und Anhdnger mit 1,6 4,6 _ - 1,0
Aufsetztank 4) (4) 1)
Fahrzeugart unbekannt ?;? - :;? -
i t 100 100 100 100 100
insgesan (249) (87) (73) (89) (93)

3.4a Unfallbeteiliguna nach Tankform
{Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden F¥lle}

Untersuchungsgruppe Vergleichs-
Tankform gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
26,9 20,7 34,2 27,0 38,7
zylindrisch (67) (18) (25) (24) (36)
N 32,1 37,9 28,8 29,2 29,0
elliptisch 80) (33) 21 (26) [$38
L 37,8 37,9 32,9 39,3 32,3
kofferfomig (92 (33) (24) 3%) 30)
4,0 3,5 4,1 4,5 _
unbekannt (10) (3) I8 (4)
100" 100 100 100 100
insgesamt (249) (87) (73) (89) (o3)
3.4b Unfallbeteiligung nach Tankausriistung
(Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der Fille)
Vergleichs-
Tankausristung Untersuchungsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
. : 57,0 55,2 57,5 58,4 59,1
Tank in Kammern unterteilt (142) (38) (42) (52) (55)
Tank nicht in Kammern 18,5 21,8 19,1 14,6 21,5
unterteilt (46) (19) (14) (13) (20)
24,5 23,0 27,4 27,0 19,4
unbekannt 61 (20) (7N (24) (18)
i 100 100 100 100 100
insgesamt (249) (87) (73) 189) (93)




3.5.2 Nationalitdt und Status des Gefahrgutfahrers
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bzw. Fahrzeuges, Anzahl der Fahrzeuge

Herkunftsland
Bundesrepublik GrofBbri- Belgien, Schweiz, Usterreich,
Jahr Status Deutschland Usa tannien Frankreich Italien
insge-~ zivilfahrzeug 173 - - 1 8
o
& samt Militdrfahrz. 12 41 1 3 -
=
B Zivilfahrzeug 57 - - - 2
° 1982
g Militdrfahrz. 4 18 3 3 -
&
S zivilfahrzeug 50 - - 1 2
@ 1983
o Militdrfahrz. 3 14 3 - -
2
E zivilfahrzeug 66 - - - 4
1984
Militdrfahrz. 5 9 5 - -
Vergleichs~ Zivilfahrzeug 88 - - - 1
gruppe
1982 - 1984 Militdrfahrz. 1 2 - - -
3.5.2a Alleiy_mnfélle und Unfdlle mit mehreren Beteiligten bei 2ivil- und Militirfahrern
{Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden Fdlle)
Vergleichs-
Untersuchungsgruppe
gsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1964
. 53,0 49,2 50,9 57,1 34,4
Alleinunfall (96) (29) (28) (40) 1)
Zivil- Unfall mit mehre- 47,0 50,8 49,1 42,8 65,6
personen ren Beteiligten (85) (30) (27} (30) {59)
100 100 100 100 100
Gesamt
(181) (59) (55} 70 90
(70} (90)
i 73,1 66,7 77,8 89,5 100
Alleinunfall (49) (18) (14) (17) (3)
Milit3r- Unfall mit mehre- 26,9 33,3 22,2 10,5
personen ren Beteiligten (18) (9) (4) (2 b
100 100 100 100 100
Gesamt (67) @n (18) (19) (3)
3.5.3 Lebensalter und Alter der Fahrerlaubnis der Gefahrqutfahrer
Untersuchungsgruppe Ve;gt;;zhs—
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
Anzahl der Fllle mit
bekanntem Alter 66 29 27 1o 26
5 davon Zivilfahrer 46 19 21 6 -
b
3 Militarfahrer 20 10 6 4 -
o
5 Durchschnittsalter
% | in Jahren 33,1 34,4 32,6 30,4 41,5
9
davon zivilfahrer 37,4 40,4 35,0 36,5 -
Militdrfahrer 23,5 23,0 24,3 21,3 -
% | Anzahl der Fille mit
H bekanntem Alter der 79 23 pal 35 35
g Fahrerlaubnis
~
8 davon Zivilfahrer 68 20 18 30 -
M
é Militsrfahrer 1 3 3 5 -
M Durchschnittsalter der
% | Fahrerlaubnis in Jahren 9.2 9,8 9,2 8,8 12,1
§ davon Zivilfahrer 10,6 11,1 10,7 10,1 -
pe
< Militarfahrer 1,1 1,1 0,7 1,0 -
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3.5.4 Beschuldigung der Gefahrgutfahrer
Verteilung der haupt- und nichthauptbeschuldigten Tankwagenfahrer

(Anteile in v.H.,

in Klammern:

Anzahl der Fidlle)

Untersuchungsgruppe vergleichs-
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
Alleinunfall, Fahrer 8,2 53,5 56,7 64,0 36,6
hauptbeschuldigt (145) {46} (42} (57} (34)
Fahrer haupt- 18,9 25,6 17,6 13,5 25,8
Unfall mit beschuldigt (47} (22) (13) 12) (24)
mehreren
Beteiligten Fahrer nicht 22,9 20,9 25,7 22,5 37,6
hauptbeschuldigt (57) (18} (19) (20) (35)
5 100 100 100 100 100
insgesamt (249) (86) (74) (89) {93}
3.5.4a Beschuldigung der Gefahrgutfahrer nach der Ortslage
Anzahl der Fille
Untersuchungsgruppe Vergleichs-
ortslage gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
innerorts 32 10 S 13 ?
Alleinunfall, LandstraBe 87 30 25 32 17
Gefahrgut fahrer
hauptbeschuldigt BAB 26 3 8 12 10
Gesamt 145 46 42 57 34
innerorts 10 4 3 3 8
Unfille mit meh- 5 6
reren Beteiligten, Landstrafe 25 2 6
Gefahrgutfahrer
hauptbeschuldigt BRB 2 ¢ . ? 10
Gesamt 47 22 13 12 24
innerorts 17 8 4 S 12
Unfdlle mit meh- LandstraBe ] 3 10 4 13
reren Beteiligten,
Gefahrgutfahrer nicht 11 10
hauptbeschuldigt BAB 23 ’ >
Gesamt 57 18 19 20 35
3.5.4b Beschuldigung der Gefahrgutfahrer nach der Fahrzeugart
Verteilung der Hauptbeschuldigten und der Nichthauptbeschuldigten nach Fahrzeuggrdfe
(Anteil in v.H., in Klammern: Anzahl der Falle)
Untersuchungsgruppe vergleichs-
Fahrzeugart gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
Fahrer haupt- 31,0 32,6 31,5 29,2 32,3
beschuldigt (77} (28) (23) (26} 30)
Tanksattelzug
- Fahrer nicht 12, 11,6 13,7 12,4 21,5
hauptbeschuldigt (31) (1e) (10) (1) (20)
Fahrer haupt- 26,6 22,1 28,8 29,2 23,7
beschuldiot (66) (19) (21) (26) 22y
Tankwagen
Fahrer nicht 7,3 7,0 3,6 5,6 4,0
hauptbeschuldigt {18} £5) {7} (5) (13}
Fahrer haupt~ 19,4 24, 13,7 19,1 6,4
beschuldigt (48) 21y {10) Q7 (6)
Tankzug
Fahrer nicht 3,2 2,3 2,7 4,5 '
hauptbeschuldigt (8) {2) (2) (4) (2)
i 100 100 100 100 100
t
insgesam (248) (86) (13) (89 (93)
Die Fahrzeugart war in einem Fall unbekannt.




3.5.5 Gefahrgutfahrer und Unfallgegner
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Vergleichs-
Untersuchungsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
Anzahl der Betelligten
insgesamt ' 409 145 125 139 182
Anzahl der Alleinunfélle
von Gefahrgutfahrzeugen e 46 a2 57 b
Anzahl der Unfidlle mit
mehreren Beteiligten 103 40 3 32 59
Gefahrqut~
4 fahrzeuge 104 41 31 32 59
avon
beteiligte
Unfallgegner 160 58 52 50 89
Pkw 72 17 28 27 46
S Lkw 77 38 20 19 38
€
3
EN motorisierte 1 - ) _ -
o zweiradfahrer
o
w
el Radfahrer, 1 f _ - 2
=] FuBgédnger
Sonstige 9 2 3 4 3

sachenverzeichnis der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik

(Anteil in v.H., in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden Fille)

.6.1 Verteilung der Unfallursachen bei Hauptbeschuldigung des Gefahrgutfahrers gemd8 dem Ur-~

Untersuchungsgruppe Ve;gt;;ghs-

insgesamt 1982 1983 1984 1982 ~ 19384
nicht angepa8te Geschwindigkeit 48,0
und/oder ungeniigender Sicher- ?g;? ig;? 4(;6;1 336; (3_%)

heitsabstand

innerorts 29,8 27,8 35,3 27,3 36,8
darunter Anteile (7 (5) (6) {6) 4;‘,')9
an allen Ursa- 42,5 48,6 41,0 39,1 '
chen der jewei- _landstrafe (51) (17) (16) (18) (12)
ligen Ortslage BAB 38,7 29,4 50,0 37,5 61,5
{19) () (8) (6) (16)
Alkoholeinwirkung, 7.1 _ 9,7 10,7 8,2
Ubermidung (16) (7N 9 (6)
Technische Mingel, Wartungs- 12,4 14,3 12,5 10,7 B
méngel, Ladungsmingel (28) (1 {9) %) (3
s 42,0 47,1 36,1 42,9 39,7
Sonstige Fahrfehler (35) 3% (26) 136) (28)
100 100 100 100 100
insgesame (226) (70) (72 (84) (73)




3.7.1 Gefahrgutunfidlle mit Personenschiden und verungliickte Insassen von

und Unfallgegnern
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Gefahrgut fahrzeugen

Vergleichs-
Untersuchungsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984

Anzahl der Unfdlle mit
Personenschaden 29 30 34 35 43
Anzahl der Verungliickten
insgesamt 167 53 55 59 75

Getdtete 19 8 5 6 6
davon Schwerverletzte 54 21 23 10 21

Leichtverletzte 94 24 27 43 48
Anzahl der verungliickten In- 98 30 32 36 28
sassen von Gefahrgutfahrzeugen

Getdtete 5 4 - 1 2
davon Schwerverletzte 30 m 13 6 6

Leichtverletzte 63 15 19 29 20
Anzahl der verunglickten .
Onfalloegner 69 23 23 23 47

Getdtete 14 4 5 S 4
davon Schwerverletzte 24 10 10 4 15

Leichtverletzte 31 9 8 14 28

3.7.1a Gefahrgutunfdlle mit Personenschiden und Verungliickte bei Alleinunfdllen und Unfédllen

mit mehreren Beteiligten

Das Tankfahrzeug

Untersuchungsgruppe

verungliickte bei
einem ... insgesamt 1982 1983 1984
Alleinunfall 54 15 17 22
Anzahl der
Unfélle mit
Unfall mit mehreren 17 13
Personenschaden Beteiligten 45 15
Alleinunfall 1 1 - -
Anzahl der
Getoteten Unfall mit mehreren 18 , 5 .
Beteiligten
Alleinunfall 17 6 5 6
Anzahl der
Schwerverletzten [;ca)) mit mehreren 3 i 18 .
Beteiligten
Alleinunfall 42 9 12 21
Anzahl der
Leichtverletzten | y ca11 mit mehreren
s 52 15 15 22
Beteiligten

3.7.1b Gefahrgutunfélle mit Personenschaden und verungliickte Insassen von Gefahrgutfahrzeugen

bei Unfédllen mit Zivil- und Militdrfahrzeugen

Das Tankfahrzeug Untersuchungsgruppe
war ein ... insgesamt 1982 1983 1984
Zivilfahrzeug 77 23 28 26
Anzahl der Unfidlle
mit Personenschaden
Milit&rfahrzeug 22 7 6 9
Zivilfahrzeug 17 6 5 6
Anzahl der
Getdteten
Militdrfahrzeug 2 2 - -
Zivilfahrzeug 40 15 17 B
Anzahl der
Schwerverletzten
Militdrfahrzeug 14 6 6 2
Zivilfahrzeug 70 19 22 29
Anzahl der
Leichtverletzten
Militdrfahrzeug 24 5 . 5 14
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3.7.2.1 Polizeilich geschidtzter Sachschaden bel Gefahrgutunfillen nach der Ortslage

Untersuchungsgruppe Ve;gt;;ghs-

Ortslage Sachschaden

insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
in ... Fédllen
angegeben 48 20 12 16 27

i Gesamtschadens-

innerorts .
summen in Mio. DM .37 6,23 1,24 3,90 1,17
Schaden je Unfall | 536,839 311.549 103.185 | 243.844 43.465
in ... Fdllen
angegeben 13 39 38 36 29

trad Gesantschadens-

Landscrase | Sesantsohadens- 8,77 2,34 2,74 3,69 1,85
Schaden je Unfall 77.607 59.997 72.213 | 102.379 64.089
in ... Fidllen
angegeben 51 15 15 21 28

BAB Gesamtschadens~
summen in Mio. DM 6,91 2,18 2,74 2,56 2,12
Schaden je Unfall | 435 480 145,124 144.916 | 121.819 75.656
in ... Fillen
angegeben 212 74 65 73 84

t Gesamtschad

. summen in Mio. DM 27,05 10,75 6,16 10,15 5,15

$chaden je Unfall | 457 594 145.240 94.719 | 138.977 61.308

3.7.2.ta Anzahl und Art der Sachschdden (Primdrschiden) bei Gefahrgutunfidllen

anzahl der Unfalle, bei denen Primdrschiden festgestellt wurden

B tden vergleichs-

insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
Flurschaden 118 40 43 35 22
i e Srreter @ D 2 a» 5
Fahrbahnschaden 25 " 10 4 1
Sonstiger Schaden 47 15 16 16 9

3.7.2.2 Anzahl und Art der Sachschiden

{Sekunddrschiden)bei Gefahrgutunféllen

Untersuchungsgru

Art der Sekundirschéden sgruppe

insgesamt 1982 1983 1984
Verunreinigung des Erdreichs 112 34 37 41
Grundwasserverunreinigung 63 24 23 16
Verdacht auf Grundwasserverun-
reinigung 2 6 3 3
Verunreinigung von Kandlen
oder offenen Gewdssern 39 14 10 s
Verunreinigung oder Beschidigung
von StraBeneinrichtungen 3 12 " 8
Kein Sekundidrschaden
festgestellt a7 24 A 24
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4.1 Anzahl der Gefahrgutunfdlle nach Bundeslédndern

sundesiand Untersuchungsgruppe Veégi;}ivzhs-
insgesamt 1982 1983 1984 1982 ~ 1984
Baden-Wirttemberg 29 13 5 11 9
Bayern 72 22 22 28 16
Berlin 2 1 - 1 1
Bremen 1 1 - - 1
Hamburg 5 - 3 2 1
Hessen 14 5 6 3 2
Niedersachsen 40 12 8 20 11
Nordrhein-Westfalen 44 19 16 9 23
Rheinland-Pfalz 25 7 9 9 18
Saarland 4 1 1 2 1
Schlesweg~Holstein 12 4 4 4 12
insgesamt 248 87 73 89 93




4.1a Gefahrgutunfdlle nach Ortslage und Anteil dex Alleinuntdlle

(Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden Fille)

Vergleichs-
Untersuchungsgruppe Suope
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
23,4 5.6 20,5 23, ,0
innerorts (58) (22) (15) (21) 273
darunter 54,2 45,5 60,0 1,9 25,9
Alleinunfall (12) {10} 19 {13} (7}
i 52,0 52,3 56,2 48,3 38,7
LandstralBe (129} 145} 141) {43) 36}
darunter 67,4 66,7 68,1 74,4 47,2
Alleinunfall 87} (30) 125) {32 117)
24, 21 3 28,1 32,3
pan (61) (15 07 25 (30
darunter 42,6 31,6 47,1 48,0 3,3
lleinunfall 126) {6) {8} (12) {10
. . 100 100 100 100 100
Gesamt 248) (36) (73) (89) (931
darunter 58,53 53, 57,5 64,0 36,6
Alleinunfall (145) (46) (42 (57) (34)
4.1k Charakteristik der Unfallstelle von Gefahrqutunfillen
(Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der zugrundeliegenden F&lle)
. Vergleichs-
Untersuchungsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
- 6,1 7,0 6,8 4,5 9,7
§ | Krewzung (15) (5) (5 @) 19)
il
2 Ei g 17,4 19,8 15,1 16,9 12,9
2 Prnmunaung (43) a7 (i (15) 12)
I
x Grundstiicksein- 1,6 2,3 1,4 1,1 3,2
oder ~ausfahrt 14) (2} {13 (AR {3)
freie Strecke ohne 40,3 47,6 39,8 33,7 30,1
© Beeintrédchtigung {100) {41y (291 {30} (28)
2
o
R e P 6,1 " 2,7 7,9 19,4
w ¥ Steigung, Gefdlle (15) ) ) &2 (18}
g8
30 22,6 14,0 27,4 26,9 23,6
g Kurve, Kuppe (56) (12) (20) (24) (22)
1
3
) 5,1 2,3 6.8 9,0 1,1
unbekannt (151 (2) (5) (8) (1
© 100 100 100 100 100
insgesan (248) (86) (73) (89) (93)




4.2 Gefahrgutunfdlle nach der Unfallart
Anzahl der Fdlle)

(Anteile in v.H., in Klammern:

Vergleichs-
Unfallart Untersuchungsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
ZusammenstoB mit anderem Fahr- 3,2 11 9.7
zeug, das anfihrt, anh&lt oder (é) [,’” (:’” (;) (é”
im ruhenden Verkehr wartet
. : 8,1 12,4 15,1
vorausfihrt oder wartet (20) (&) ) an 4
Seitlich in gleicher Richtung 1,6 2,3 1.4 1.1 .
fahrt {4) (2) (1) (1) (6}
6,9 1,2 9,6 10,1 10,8
entgegenkommt “17) 1) (7) {9) (10)
inbi 6,5 9,3 8,2 2,2 8,6
einbiegt oder kreuzt 11é) 8) 6) (2) (8)
Zusammensto8 zwischen Fahr- _ - _
zeug und FuBgdnger - -
Aufprall auf Hindernis auf , 1,2 - 1,1 _
Fahrbahn (2) 1) 1)
Abkommen von der Fahrbahn 38,7 41,9 37,0 37,2 22,
nach rechts (96) (36} 27) (33) (21)
Abkommen von der Fahrbahn 9,7 5,8 13,7 10,1 15,1
nach links (24) (5) (10} (9) (14)
20,2 29,1 15,1 15,7 6,4
Unfall anderer Art (S(')) (2%} an a4 6)
4, - 4,1 . 5,4
unbekannt “an 3) (8) (5)
: 100 100 100 100 100
insgesant (248) (86) (73) (89) (93)
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4.3a Gefahrgutunfdlle nach Monaten
(Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der Fille)

5 Vergleichs-
Monat Untersuchungsgruppe gruppe
insgesamt 1982 1983 1984 1982 ~ 1984
12,1 13,9 12,9 11,2 16,1
Januar 4 4 ’ 4 4
(30} (12) (8) (10) {15)
5,2 8,1 1,4 5,6 11,8
Februar 4 4 4 ' i
(13) (7) (1) (s) (11
" 10,1 9,3 8,2 12,5 4,3
Mérz ’ 1 ’ ’ .
{25) {8) {6) “an (4)
5 5,2 4,7 6,8 4,5 6,5
April ’ ’ 5 . .
e 13 (@) (5) (4) (6)
: 8,5 7,0 6,8 11,2 5,4
Mai i ’ . ’ ,
(21) 6) (5) (10} (5)
i 8,5 5,8 9,6 10,1 4,3
Juni : ‘ ’ . ’
(21 (5) (7) (9) (4)
6,0 3,5 5,5 9,0 5,4
Juli . ’ . . ’
(15) {3) (4) {8) (5)
8,1 10,5 11,0 3,4 12,9
August 4 4 4 4 4
9 (20) (9) (8) 3) (12)
September 14,5 17,4 15,1 11,2 6,5
P (36) (15) a1 {10) (6)
Oktober 8,5 7,0 9,6 10,7
(21) (6) (7 (8) (10)
November 7.3 ’ 1,0 8,6
(18) (5) (8) {5) (8)
—
Dezember 6,0 7,0 4,1 6,7 7,5
15) {6) (3) (6} (7)
insgesant 100 100 100 100 100
(248) (86) (73) (89) (93)
4,3b Gefahrgutunfille nach Tageszeit, Witteruna und Fahrbahnzustand
(Anteile in v.H., in Klammern: Anzahl der zuarundeliegenden Fille)
T zeit witterung, Untersuchungsgruppe Verg\‘:eighs-
agesze Fahrbahnzustand Jrupp!
insgesamt 1982 1983 1984 1982 - 1984
49,2 41,8 53,4 52,8 51,6
trockene Fahrbahn (122) (36) (39) 147) (48)
darunter: 67,2 61,1 69,2 70,2 33,3
Alleinunfille (82) (22) (27) {33) (16)
Tageslicht -
nasse Fahrbahn .
ey R B se | ow | e ey
oder Schneeglitte -
darunter: 45,6 54,6 27,3 45,8 40,0
Alleinunfille (26) (123 (3) an (10)
14,9 16,3 17,8 11,2 7,5
trockene Fahzbahn 37 (14) b (10) &
darunter: 48,6 50,0 38,5 60,0 71,4
Dammerung Alleinunfidlle (18) (7 (5) {6) (3)
oder - -
Dunkelheit nasse Fahrbahn -
Nebel/kegen, Eis- i A5 " it R
oder Schneeglitte
darunter: 64,5 42,9 77,8 87,5 23,1
Alleinunfille (20) (6) (7} 7 (3)
0,4 1,4 - -
unbekannt o - I
: 100 100 100 100 100
insgesant (248 (86) (13 _ (89) (93)
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4.4.1 Abschdtzung des mdglichen Einflusses autcomatischer Blockierverhinderer (ABV) auf

den Gefahrgutunfall

Vergleichs~-
M&gliche Wirkung von Untersuchungsgruppe gruppe
ABV insgesant 1982 1983 1984 1982 ~ 1984
keine 132 50 31 51 50
nicht abschitzbar 82 23 33 26 21
mindernd 31 13 7 11 20
unbekannt 3 - 2 1 2
insgesamt 248 86 73 89 93
4.4.2 Ausstattung der Fahrzeugtanks mit Schwallblechen
Daten der Untersuchungsgruppe
Schwallbleche ... Zeltraum
insgesamt 1982 1983 1984
vorhanden 15 21 13 1
nicht vorhanden 16 7 6 3
unbekannt 118 59 37 22
insgesamt 169 87 56 26
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Tab. 5.1: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: An Unf&llen
mit Personenschaden und schwerem Sachschaden der
Jahre 1982 bis 1984 beteiligte Gefahrgutfahrzeuge
untergliedert nach Alleinunf&llen bzw. Unf&llen mit
zwei oder mehreren Beteiligten
Unfdlle mit
Gefahrgut- Allein~ | zwei cder Gesamt
fahreeuge unfille | mehreren
Beteiligten
Liefer- und ohne Anhidnger 35 248 283
Lastkraftwagen —
mit Tankauflagen mit Anhinger 47 243 2%0
Sattelschlepper mit Auflieger als - ‘
Tardoagen 147 863 1015
Andere zugmaschinen mit Tankwagen 26 133 15,
zur Beftrdering von Gefahrgut 1 8
Tankkraftwagen zur Beférderung
von Gatabraut 90 592 682
Gesamt. 344 2084 2428

Tab. 5.2: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Unfille mit Personenschaden und schwerem Sachschaden mit
Beteiligung von Gefahrgutfahrzeugen
hier: Alleinunfdlle bzw. Unfille mit zwei oder mehreren Beteiligten nach der Ortslage
Alleinunfilie und Ortslage
Unfille mit zwei oder Gesamt.
mohreron Botel 1igten innerorts auBerorts otne BAB RAB
1982 | 1983 | 1984 | Gesamt || 1982 | 1983 | 1984 | Gesant || 1982 | 1983 | 1984 | Gesamt | 1982 | 1983 | 1984 | Gesamt.
Anzanl der
e e 2] 2| 3 os || s8] 40| 47| 1as || 37| 27| 40| 104 | 27| 99| 118| 344
Gefahrgut fah-| .
hazahl der :i;uﬁi@uv 269 | 196 180 625 | 76| 70| 77| 223 740 48| 6| 188 | 419] 314] 303] 1036
Unfalle mit gt
P e GeTahrautfah-
e r nicht 198 | 124 | 10 432 || 130 92| 99) 321 80| 83| 89l 261 | 17| 299 298] 1014
hauptbesch.
fnzaht der tnfdlle a99 | 3s2| 301 1152 || 2641 202 223| emo || 200| 138 | 195) 553 | 963| 712 719| 2304
insgesamt
Tabelle 5.2a: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Alleinunfdlle von Gefahrgutfahrzeugen nach der
Unfallschwere und der Ortslage
Anzahl der Alleinunfille
Unfallschwere Ortslage
innerorts auerorts ohne BAB B8 alle Ortslagen
1982 | 1983 | 1984 1982 | 1983 | 1984 1982 | 1983 | 1984 1982 | 1983 | 1984 | Gesamt
Anzahl der
Alleinunfille 5 5 9 - 12 I 8 9 17 29 30 43 102
mit Personen-
schaden
Anzahl der
Alleinunfidlle 69 75 242
pirpai i 27 23 22 42 28 30 29 18 28 98
Sachschaden
Anzahl der
Alleinuntalle
mit Personen- 127 99 118 344
it 32 32 3 58 0 4 37 27 45
Sachschaden
insgesamt
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Tab. 5.2b: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: An Unf8llen mit Gefahrgutfahrzeugen beteiligte Fahrzeug-
fiihrer und FuBg¥inger nach der Ortslage; hier: Unfille mit Personenschaden mit 2 Beteiligten oder

mehx
Anzahl der Beteiligten

Verkehrs- ortslage
beteiliqung innerorts auBerorts ohne BAB BB alle Ortslagen insgesamt

1982 | 1983 | 1984 | Gesamt [ 1982 | 1983 | 1984 |Gesamt | 1982 | 1983 | 1984 |cesamt [I1982 | 1983 | 1984 | Gesamt
Gefahrqut- 67 50 182 ff 201 | 309 | 300 | 900
potialiich 157 | 16t | 133 st 8 | 8¢ | 95| 2 64 | e8| 18
Lo 17| 12| 2] s0 B 19| 6| s3 20 | 36| 38| 103 64| 61| 75| 206
Phw und 98 | 9o | 85| 282 | 7 | 84l 234 69 | 62| e8| 199 |24 | 239 | 23| 75
Kambi
Fahrrad 26 | 22| 19| 67 4 6 4| - - - - | 28| 23| 81
Fubginger n o] 16| 40 - - 3 3 1 - 2 3 2| o3| 2]
Sanstige w0 | s2| 33| 127 el 1| | « 1 4 2 7 49| 73| sa| e
Gesamt. 349 | 359 | 09| 1727 | s | 200 | 223 | e13 | 150 | 166 | 18| 4s¢ | 687 | 727 | 710 2124

Tab. 5.2c: Amtliche Straﬂeqverkehrsunfal1statistik: An Unfdllen mit Gefahrgutfahrzeugen beteiligte Fahrzeug-
fihrer und FuBginger nach der Ortslage; hier: Unf#lle mit schwerem Sachschaden mit 2 Beteiligten

und mehr
Anzahl der Beteiligten
el N
qung innerorts auBerorts ohne BAB BAB alle Ortslagen insgesamt

1982 11983 11984 Gesamt [/1982 | 1983 [ 1984 | Gesamt || 1982 | 1983 | 1984 |Gesamt || 1982 | 1983 | 1984 | Gesamt
Gefahrgut—
Fahezeny 314 | 163 | 141 | e18 124 79 | 79 282 118 73 93 | 284 556 | 315 | 313 1184
Likw a3 2 19 86 291 28| 250 82 42 29 44| 115 114 81 88 | 283
P und
Konbs 303 | 171 | 130 | 604 m 65 | 62| 238 109 59 | 81 [ 249 f 523 | 295 | 273 1091
Fahrrad 1 1 - 2 - - - - - - - - 3 1 - 2
FuBginger 1 - 1 2 - - - - - - . - 1 - 1 2
Sonstige 24 E] 13 46 12 5 9| 2 2 2 5 9 38 % | 27| 81
Gesant: 686 | 368 | 304! 1358 § 276 [ 177 | 175 628 | 271 | 163 | 223 | &7 | 1233 | 708 | 702 | 2643

Tab. 5.2d: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: An Unféllen mit Personenschaden und schwerem Sachschaden
beteiligte Gefahrgutfahrzeuge nach der Herkunft des Kraftfahrzeuges

Herkunft des ”"f‘iéﬁe’;‘iﬁq”u‘:nh“m‘ Alleinungille Unfille Gesamt
Kraft fahrzeuges
1982 1983 1984 Gesant. 1982 1983 1984 Gesant: 1982 1983 1984 Gesamt:

pundesrepublik | 75 581 557 | 1926 9 83 102 282 885 664 659 | 2208
USA 18 14 14 46 17 9 3 29 35 23 17 7%
Frankreich 2 5 5 12 2 - 1 3 4 5 6 15
GrofSibritannien 5 4 5 14 2 1 1 4 7 5 6 18
z:‘;:‘;zich 10 5 11 26 6 2 3 1 16 7 14 37
Belgien 5 2 5 12 - = 1 1 5 2 6 13
Niederlande 12 8 13 33 3 1 3 7 13 a 16 40
Sonstige 7 5 3 15 - 3 4 7 7 8 7 22
Gesamt 847 624 613 1984 127 99 118 344 974 723 Rkl 2428
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Tab. 5.2e: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: An Unféllen
mit Personenschaden und schwerem Sachschaden der Jahre
1982 bis 1984 beteiligte Gefahrgutfahrzeuge nach dem
Alter der Fahrzeugfiihrer und der Herkunft des Xraft-

fahrzeuges

Alter Herkunft des Kraftfahrzeuges
{Jahre] Burdesrepublik : .

Deutschland Usa Sonstige Gesamt.
bis 17 2 - - 2
18 - 19 8 n 5 24
20 ~ 24 168 46 29 243
25~ 29 290 12 32 334
30 - 34 304 3 27 334
35 -39 274 - 15 289
40 - 49 714 - 28 742
50 - 59 287 - 8 295
60 ~ 64 29 - - 29
65 u, dlter 6 - - 6
unbekannt 126 3 i 130
Gesamt 2208 75 145 2428
L

Tab. 5.3: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Unfallursachen bei Hauptbeschuldigung des Fahrzeugfilhrers
von Gefahrgutunfdllen bei Unfillen mit Personenschaden und Unfdllen mit schwerem Sachschaden

Unfdlle mit Unfélle mit ” s

‘u’;‘é:;; Personenschaden schwerem Sachschaden tnEidle dnsgesamt

1982 1983 1984 Gesanmt. 1982 1983 1984 Gesamt 1982 1983 1984 Gesantt.
nicht angepafte
Geschwindigkeit 51 45 68 164 87 60 58 205 138 105 126 369
ungenligerder -
Sicherheitsab- 30 22 24 76 49 35 37 121 79 57 61 197
stand
Verkehrstiich~
tigkeit (Alko- 1 13 14 38 " 9 6 26 22 22 20 64
tol, Ubemidung)
Ladung-Be-
setzung {(Uber—
ladung, unzurei~ 7 14 9 30 12 5 6 23 19 19 15 53
chend gesicherte
Ladung}
Technische Man—
gel, Wartungs- 9 25 17 51 21 20 18 59 30 45 35 110
méingel
alle tibrigen
Ursachen 12 99 120 331 266 155 156 577 378 254 276 908
insgesamt 220 218 252 690 44¢ 284 281 1011 666 502 533 1701

5.4 Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Verungliickte
Personen bei Unfdllen mit Gefahrgutfahrzeugen

Verunglickte zeltraum

1982 1983 1984 Gesamt
Getdtete 29 21 26 76
Schwerverletzte 139 143 152 434
Leichtverletzte 298 304 299 901
2nzahl der
Personenschaden 466 468 477 1411
insgesamt
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Tab. 5.5a: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: An Unfdllen
mit Personenschaden und schwerem Sachschaden der Jahre
1982 bis 1984 beteiligte Gefahrgutfahrzeuge unter-
gliedert nach Bundeslé&ndern und Alleinunfédllen bzw.
Unféllen mit mehreren Beteiligten

Bundes land Alleinnfille gﬁ;:;“ﬁggw Gesant
e 20 93 13
Hamburg 3 73 6
Niedersachsen 27 143 170
Bramen " 115 126
Nordrhein- 99 647 746
Hessen 31 174 205
e mand~ 28 149 177
Badenr berg w© 246 266
Bayern 69 2 a
Saarland 9 40 49
Berlin 7 2 39
Gesamt 344 2084 2428

Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Anzahl der
Nennungen zur Unfallstelle der beteiligten Gefahrgut-
fahrzeuge untergliedert nach der Ortslage bei Unfél-
len mit Personenschaden und schwerem Sachschaden

der Jahre 1982 bis 1984

Tab. 5.5b:

unfallstelle ausem(:’;smge

INerorts | ohoe pan BAB Gesamt
Kreuzung 23 69 2 302
mmang/ 329 146 105 580
g:ffgfgg ns 33 4 152
Steigqung/Gefdlle 126 108 128 362
Kuppe 7 10 6 23
Kurve 162 202 76 440
Gesamt 970 568 72| 1859
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Tab. 5.5c: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Unfdlle

mit Personenschaden und schwerem Sachschaden der

Jahre 1982 bis 1984 mit Beteiligung von Gefahrgutfahrzeugen nach der Unfallart und dem Unfalltyp

Unfalltyp) )
’ Einblegen, Uber- Ruhender Lings- 5
Unfallart Fahrunfall | ABBA®N | “rozen  |sohreiten | Verkehr | verkenr | SOUStige | Cesamt
1 2 3 4 5 6 7

Zusammenstod mit anderem
Fahrzeug, das anfihrt,

1t im Jen 16 11 S 2 92 59 59 244
Verkehr wartet
vorawsfihrt oder wartet 13 53 11 2 8 349 29 465
Seitlich in gletcher
Richtung F 12 29 5 - 1 153 13 213
entaecenkamit 91 24 5 2 9 165 9 365
exnblegt oder krewzt 5 "7 336 1 - 5 24 488
Zusammenstof zwischen o
Fatuzeug und Fubganger - 5 - 7 - ! 4 27
Aufprall auf Hirdernis -
auf Fahsbahn 2 - - ! - 8 o
Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts 2 2 s h - 3 se 230
Abkarmen von der Fahrbahn p
nach links 73 1 - - - 23 24 121
Unfall arderer Art 49 10 5 1 1 41 167 274
insgesamt 393 252 372 26 1 827 413 2394

1) Unfalltypen:

1 Fahrunfall: Verlust der Fahrzeug- 4
kontrolle ohne Mitwirkung anderer
Verkehrsteilnelmer

2 Abbiegen: Ausfahrmandver nach
rechts oder links

3 Einbiegen/Kreuzen: Fehler bei 6
diesen Fahrabsichten

Uberschreiten: Fahrbahn Uberschreiten
cder dort spielen

Ruhender Verkehr: VU ausgeldst durch
parkende cder auf der Fahrbahn halten-—
de Fahrzeuce

Langsverkehr: Am VU sind in gleicher
oder entgegengesetzter Richtung fah-
rende Verkehrsteilnelmer beteiligt



- &1 -

Tab. 5.5d: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: An UnfHllen
mit Personenschaden und schwerem Sachschaden der
Jahre 1982 bis 1984 beteiligte Gefahrgutfahrzeuge
nach Monaten und der Ortslage

Ortslage
Monat innerorts preoniedy BAB Gesamt
Januar 14 7 49 240
Februar 88 53 38 179
Mirz 109 57 Kl 237
April 98 4 34 173
Mai 9 64 45 200
Juni 85 50 49 184
Juli 86 54 45 189
August 94 60 46 200
Septamber 13 65 43 21
Oktaber 15 70 42 227
November 83 46 439 178
Dezesmber 88 57 55 200
Gesant: 1164 694 570 2428

Tab. 5.5e: Amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik: Unfélle
mit Personenschaden und schwerem Sachschaden der
Jahre 1982 bis 1984 mit Beteiligung von Gefahrgut-
fahrzeugen nach dem StraBenzustand und der Tages-

zeit
Unfille nach dem Tageszeit
StraBenzustand Ta D&mmerung, ohne Gesant
9 Nacht Angabe
Trockene Fahrbahn 1.101 321 1 1.423
nasse Fahrbahn, Eis-
oder Schneeglitte, 612 358 1 971
Schliipfrigkeit
Gesamt 1.713 679 2 2,394







- 83 -

9. ANLAGEN







NW Pol
1X/1981)

Dangtgtalin

Anlage |
13

=Schutzbereich Cot =

e ABLCH

Sanmaitschatt

Tatbestands-
Protokotlautnahme

e 21

Unfatlart

Zusamacstol m and Fahireug das 37
01aPct annato Uk Varkehr sient

1
2

i
L3
4
5

vorausfaht oder wartet
setion in gleictier Richtung Lahrt
entgegenkomml

einbiagt oder kreuzt

Zusanmensiod 1w F2g v Fulig
Aufprall avt Hinderris aul Fahrbabn | 7

-y
Abkommen von Falibaha nach rechts j 8

.

Behordankennung NWg Unfaitzed 0
Wi O8AQ
Anzahi der Betediglen ‘01 Getnrete 00 Schwerverelzte QQ Leichivedetzte ‘0‘1
2930 3 a2 335 373
Gcsam(s'}(hsdmaen Ty §1428G8 | | Alkoholginws il
ivolie DM) GZOCeo L ohtemrking | 1
nt {Gemeinge/ Onstel/Kres /St ales Richturgaiahcbahn)

Abkemmen von Fahrbaha nach inks ¢ , g

Unlull andecec An 'Zo

Chasakteristik der Unia(lslel;: . innerorts k;] avterons | 12 Fannnchinng 90 A aulslesgend T abstegend ‘ﬁQ
Kreuzung Rt T i3 - Vi i
sty [a ) St SR B RI0068
Grundstucksen- oder -austahrt 3 s 3 O 2 5 £
Steigung/Gefalie e von Netzknoten A 1 o P nach B i s,;.gn(k,nu

o = lgiodd g L 6! ! ghl [
Futve Unfalityp | Sonder- |

B heiten der L % p i«:?ﬁ”'i' d‘ orhebund e "l"'c'j Ew S —— L 3
Unubarsichiich 4143 | Unfalihergang (ggt. Handskizze)

Schienenglacher Wegubergang . |Berx . : befuhy mit des LIW (Battel-
Fulgangerubereg 3 zugmaschin“? ¢ Thit Aufiieger (Saotteliank-
Fubgangertur Mo | auflieger) $HEY 0 dle Dotnolder Strefe stadtein-
Hokestotie s | wErts. Kurz Vo der Eresusung nit der Bradlsuer
Astreasstatic ls | StraBe durchfubr das Fahrzeug gunidchst cins Rechte~
Sekasngaing T G [ und danp im Krouzungobereich eine Linkskurve. In
Cehtzechenaninge m Botrch %o | dieser Linkchurva stlirste das Fabrzmeug vermutlich
Liehtzechenaniage auber Betren | 1o | 2NT01ge Uberhihter Geschwindigkelt mach rochts un.
. w « | Die Diagremmscheibe wies gur Unfallzeit eine ge~
T [T71 | fahxrene Geschwindigkelt von mehr als B0 ka/h auvi.
Uiehivernaitnisse Wi Am Unfallert isf{ die Geschwindigkelt dursh ein
mmerirg ; Ortseingsngsschild suf 50 km/h begrenzt. Hah dem
Suatenteleuchiong m Beres | |3 Unstirzen rutechte der Sattelzug noch einigs Meter
Stabonteisuchiung aster seimes | |4 | ¥ELEETy FAB eln Verkehrsszeichon um und blieb seit-
S0 sGenbelestigung w71, 1ich auf dem Gehwey liegen. Durch die seitliche
e e 48 Beribrung nit Stralc und Bordstelnkante rissen dis
nstor , | Befestigungen fir den rechten Laufsteg, der auf den
Semstge befesngle Strate , | Tankauflieger Lefestigt ist, aus dem Tenkbehilter.
Unbtostiste Strafe i, | Dadurch entatanden im TankbebiBlter mehrere Licher,
Shrasenzusioed E3 durch die sich das im Tankbehilter befipdlichs
e s20T | Diewsel8l (liuogesamt %0800 1) auf die Griinfliche
Glatters 1. | neben dem Gehwog orgeB. Ebense f£lo8 Dieogelll auas
Schreoglate {1, | dem ersten beiden Domdeckeln, die undlcht weren.
Gestrest j« | Das Dieseldl flol weiter auf die Breslsuer Strale
Schiupfughad (0L Dung. Lawbusw) | |5 | URE dort cme. 100 n weiter im Richtung Laubaner
Schadhatte Fahrbah s | Strafe. Rach Apgaben der Feuerwvehr flogsen ca.
Filierung w51 17 | 9000 1 Dieselll durch die Gullideckel der Bres-
SchooelailHagel s | lauer Btrale inm die Ksnalisation. 1000 } versicker-
Nebel/Dunst (Sicht - ca m|js | ten in die Resenflliche, bsw. wurden auf der Fahr-
Sturm/Boen o | bahn gebunden.

ﬁtHW““v“wmw”wﬂ Ein zufdllig vorbsilkommepder Sattelzug, der Sand
0o &% &é L) 1. | geladen hatte, wurde angehalten. Die Ladung Sand

{
L
8867

Gemad Varseichia Ne 7069 ‘

Orgn
N Mse mn

F-—ZEé

J
2SN TR

wurde auf der Breslauer Strafe abgeladon und somit
Tein weiterfliv

Ssu’ﬁ?Bjﬂ%?3§ﬁ?t3“vvrﬁinﬁ s

weitor Seits 4z

5 Amisbereichnung des



IR S
Domsisteite A Bubgeitis it Siaataan aabischat !
Anlage 1
e R Tatbestands-
Protokoilaufnahme
Ordnungswredr ghe! RB Kes Gem
1 o]
5 7T
Untaltart
Zusammersio) m and Farieug s 37 - Bohordenk. NW! Untaldatom . {al
ROV 1 enhennung NWI al'datun Untatizent
ahn A" Yerkehe steRt - Lol oo Tag Mor Jane S T ih/mint P |
vorausfatt oder wattel 2 2 o - 2 & 2
Sedich o gieerer Rechiung a3 | Anzahider Betedgier | | Geiorore Schwervadetzte Lecrivedetie |
entgogankommt . 29730 313 33704 35735
sinbeagt cdne k-ous T ¢ | Gesamisacnschaden : § 142 SI1GB Aioholenwirkurg 1|
enbiagt cdee ket 2% tvolie DM) P! - P
Zusammenstad ra F2g.u Full 6
- Unlatlon (Gemende/ Onstei Kres  Strafle Richtungsiahrbahn)
Autpralt auf Hindeeis aut Fahrbahn 7
Abkommen vor Fahrbahn rach rechts 8 *
Adkommen von Fahvbahnnach hoks @
Urlali anderer Ant Q

Charaktenstik der Unfailstelle \nnerorts 1 audeots 2 Famnchiung Qran L § avfstegend | |1 avsteigend | |2
. Kreuzung 340 13 13 T 14 i
Einmundung: Anschiyd T, | straBenschlussel Haus N StraBen: ¢ Straen ; hmy :
DU ST A symigd SRR LS N [N A [
Grondstucksein- oder -austanrt 3 5 2 e 29 37 33 3 Yy Ta
Steiqung/Gelalle 4 | von Netknoten A - . rach B : Station k) |
-~ Kupoe s e ey w i 50 55 Loyt
ERY) Kurve e [:] Unfalltyp | Sonder I
. I R S ; : . .
B der L il 52 ) 65 %o 67 | 8 K3
- Urespershien 41437 | Unfalihergang (gt Handshzze)
Schanenglocher Wegubergang | 2 Selte Aa a- (‘}QO 3\)0/09068 2/[08#0)
FuBjangeruberweq fa
Fubqangerturt la Zupatzlich wurden durch die RBerufsfeuerwchr und
Haitwstelle Tl die Feuerwehr Feldmiinle Clblnuemittel gestreut.
Artatssicite " Is Halter des Sand~L Y c:
Verkehrsregeiung a44s) by
Verkehrs:pgeiungsposten -

Lichtzeichenantage m Betried R Durch die Berufsfeuer wurde versucht, die
Lichtzerchenaniags auber Betret | o Locher im Tank abzudichien. Ties gelang Jedoch

nicht. Pie in die Licher getriebenen Holzkelle
o R | verhinderten lediglich eln starkes Ausfliefien
Lichiverbaltnisse 4950 deg CISQ

richtet und zur DERRA geschleppts
Der sich auf der Fahrbahn befindliche Sand und das

Sehiuptrglomt {O! Dung, La\;busw)i

Schadhaite Fahrbahn i

Dammerng - Ale ein verstimdigtes 1

z:tﬁxzxflzglmL‘j elnnraf wurde das aug dom um-

Strebenbeiestigung B gestirzten Fahrzeug in dieses gepumpt (ea, 20000 1)

e o Py Durch die Staatsanvaltschaft B, Herr

Pitaster {y ”d 7% wurde die Beschlagnahme des Gattelzuger
ste befestigte Strat B angeor net.

o gmeseenseSe L Dipl, Ing. [IITILED, fachversténdiger der DEKRA-

" Siabenzustang e ; erschien an Unfallort und begutachtete
Lsen 23 das Unfallfehrzeup. Die Diagraumscheiben, die inm
Glatters RE Fehrzeug sichergastellt wurden, wurden Herrn
Schneegtatte L (ITDlbergeben, .

Guestreut e Durch die Fa. [huaass wurde das Fahraeuyg aufgs-
15
‘6
7

Witerung Bindemittel wurden von der Feuerwehr uond den Be-
Schnestall/Hagel dignsteten des bavholes &N ;entfernt.
Nebel/Dunst (Sichl. ca Ter Fahrer des Laftelxugas, Ferr , VE€T=

. Stum/Doen : letzte sich leicht. Lr wurde nach arbu lanter Be-
Vorauly lesigestelile Ursachen hapndlung aug dem $tadt. Lrankenhaus entlascen.
Cran C o i Vertreter der Unteren wasserbehorde uad des Tief-
" soer 8183 s bauamtes erschienen am Unfallort,
. Sl woiter Selts 10
A R i / / . / ¢ ¥

i
ia75 1877 Datum/Untsrscnatt und R des o
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Die Fahrzeugscheina, die Standortbescheinigung und
die Friifbescheinigunpen sowie cie Geldbdrse wurdep 1-
der Fahrerkabine sichergestellt und sind der Anfall-
anzeige beigefigte

im Sattelzug waren orange Tafeln mit der Aufschrift
%3 1203 agngebracht.

Die Detmolder Utrale multe fir den stadteinwdrts
fahrenden Verkebr von der Hillegosser Strale an,
ebensc wie iie Ereslsuer StraBe fiir beide F&Frt-
rightungen bie ca¥ 13.30 h gesperrt werden. Uber
die Sperrung wurde der Verkehrswarnfunk unter-
richtet.

Line LWE-Meldung wurde gelertigt.

CM

Da\umI_ Rterscholt und Amishezeirhouna oy autnehmenden Beamien
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(Dienststelle) (Datum)
TANKWAGENUNFALL

Unfallort, Strale

Unfalldatum: ¢

Unfallzeit: 08, 40

1. Fahrzeug
amt} .Kennzeichen:

Nationalitit: D_ zul.Gesamtgewicht: 28000 Vv

Lkw mit festverbundenem Tank E] ‘Anhinger mit festverbundenem Tank Ej:
Tragerfahrzeug mit Aufsetztank [:] Sattelkraftfahrzeug

Tankhersteller, Name: * 53 Baujahr d. Tanks:_ 7~

tankart: () zylindrisen [ ¢ elliptisch [] () kofferrérmig []
untertellt in Kammern: ja nein D nicht festgestellt D
Schwallbleche: ja [ ] nein [] nicht festgestellt | |
. ,

2. Ladegut
Vergas~rkraftstoff (Benzin) [] Leichtes Heizdl oder Dieselkraftstoff y
schweraes Heizsl [ ]  Bitumen [ | Gase [:]+ giftige Fluseigkeiten [ 1"

Sduren [j*) anderes gefdhrlichea Gut E]

)lm beglaitpapier angegebene Bezeichnung des Stoffes: 33 1203

/ nicht angegeben [_|
Klasse: / nicht angegeben [ | Ziffer: / nicht angegsben [
nlnsse: i / nicht angegeben E] Ziffer: / nicht angegeben {
kg oder_ 20400 1

bofdrderte Menge:

3. Schadensfeststellung
Tank blieb dicht D wurde undicht
Armaturen beschddigt E] Tankwandung aufgeplatzt Ej durchstoeBen []

durch anderes Fahrzeug angefahren: seitlich [3 rickwirtig [j

auf festen Gegenstand aufgefahren Ej sonstiger Zusammenastof E]
umgekippt E] -

ausgetratene Menge, etwa: 10000 i, davon aufgefangen, etwa:_1000 1

Brand/Explesion E] Grundwasserverachmutzung E] sonstige Schiéden:
OO“CI flossen in Kanalisationg ca. %0 qm Rasenfliche durchtrinkt

Festgestellte oder behauptete MiAngel und ihre vermutliche Auswirkung avu
den Schadensverlauf:

Die beiden ersten Domdeckel wurden undicht.

. Sonstige Angaben:

¢ bezelchnung,
Unterschrift des Beamten



Anlage 2

Textbeispiele von Unfdllen, bei denen Automatische Blockier-

verhinderer den Unfall vielleicht verhindert oder seine Schwe-

re vermindert hé&tten:

"... geriet ins Schleudern und nach rechts von der Fahr-
bahn ab ..."

"Etwa 1 km hinter dem ... kam der einachsige Anh&nger in
einer scharfen Rechtskurve ins Schleudern und stirzte am

"

linken StraBenrand um ...

"Auf einer Gefdllstrecke kam der Zug in einer 180~Grad-
Kurve nach links auf die Gegenfahrbahn. Dabel kam der An-

"

hdnger ins Schleudern und stiirzte nach links um ...

"Nach einer Bremsung kam er dabei mit den rechten Ridern
zundchst nach rechts von der Fahrbahn ab und schleuderte
dann liber die Fahrbahn nach links, wobei der Sattelauf-

lieger losgerissen wurde ...

"... zeigte die LZA "Griin". Als diese umschaltete auf
"Gelb" bremste Herr ... seinen Tanklastzug ab. Bei diesem
Bremsmandver geriet aus ungekldrter Ursache der Anhdnger

ins Schleudern."

"Um nicht aufzufahren, muBte 02 voll abbremsen. Er geriet
dabei ins Schleudern, drehte sich mit dem Zug Uber die

"

gesamte Fahrbahnbreite um die eigene Achse ...

"Um nicht auf den Pkw des Herrn ... aufzufahren, wich er
nach links auf den mittleren Fahrstreifen aus. Dabei kam
der Anhdnger ins Schleudern und kippte um."

"Nach dem Brems- und Ausweichmandver kam der Tanklastzug
nach links von der Fahrbahn ab."



Anlage 3

URSACHENVERZETICHNTIS

Es sind stets alle festgestellten Ursachen mit ihren
Schlisselnummern einzutragen. Im Verzeichnis nicht beson-
ders genannte Ursachen sind unter der Schliisselnummer 95
mit kurzer Bezeichnung anzufihren (z.B. Méngel an der
Lenkung) . Die Ursachennummmern sind den entsprechenden

Ordnungsnummern der Beteiligten zuzuordnen.

Nr. Ursachenbezeichnung
VERKEHRSTUCHTIGKELT

01 AlkoholeinfluB

02 EinfluB anderer berauschender Mittel

(z.B. Drogen, Rauschgift)
03 Ubermidung

04 Sonstige korperliche oder geistige Méngel

FEHLER DER FAHRZEUGFUHRER

10 Benutzung der falschen Fahrbahn (auch Richtungs-
fahrbahn) oder verbotswidrige
Benutzung anderer StrafBenteile

" VerstoB gegen das Rechtsfahrverbot

Nicht angepaBte Geschwindigkeit

12 mit gleichzeitigem Uberschreiten der zulédssigen
Hochstgeschwindigkeit

13 In anderen F&llen



Nr Ursachenbezeichnung
Abstand

14 Ungeniigender Sicherheitsabstand
(Sonstige Ursache, die zu einem Verkehrsunfall
fiihren, sind den zutreffenden Posistionen, wie
Geschwindigkeit, Ubermiidung usw. zuzuordnen)

15 Starkes Bremsen des Vorausfahrenden ohne
zwingenden Grund
Uberholen

16 Unzul&dssiges Rechtsiiberholen

17 Uberholen trotz Gegenverkehrs

18 Uberholen trotz unklarer Verkehrslage

19 Uberholen trotz unzureichender Sichtverhdltnisse

20 tUberholen ohne Beachtung des nachfolgenden Ver-
kehrs und/oder ohne rechtzeitge und deutliche
Ankindigung des Ausscherens

21 Fehler beim Wiedereinordnen nach rechts

22 Sonstige Fehler beim Uberholen (z.B. ohne ge~-
nligenden Seitenabstand: an FuBgéngeriiberwegen)

23 Fehler beim Uberholtwerden
Vorbeifahren

24 Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender
Fahrzeuge beim Vorbeifahren an haltenden Fahr-
zeugen, Absperrungen oder Hindernissen

25 Nichtbeachten des nachfolgenden Verkehrs beim

Vorbeifahren an haltenden Fahrzeugen, Absper-
rungen oder Hindernissen und/oder ohne recht-
zeitige und deutliche Anki{indigung des Aussche-

rens




Nr. Ursachenbezeichnung
Nebeneinanderfahren

26 Fehlerhaftes Wechseln des Fahrstreifens beim
Nebeneinanderfahren oder Nichtbeachten des ReiB-
verschluBverfahrens
Vorfahrt, Vorrang

27 Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"

28 Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Ver-
kehrszeichen

29 Nichtbeachten der Vorfahrt des durchgehenden
Verkehrs auf Autobahnen oder KraftfahrstraBen

30 Nichtbeachten der Vorfahrt durch Fahrzeuge, die
aus Feld- und Walswegen kommen

31 Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Poli~-
zeibeamte oder Lichtzeichen

32 Nichtbeachten des Vorranges von Schienenfahr-
zeugen an Bahniibergdngen
Abbiegen, Wenden, Rickwdrtsfabren, Ein-_ und
Anfahren

35 Fehler beim Abbiegen

36 Fehler beim Wenden oder Riickwdrtsfahren

37 Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr
Falsches Verhalten gegeniiber FuBgéngern

38 an FuBgédngeriberwegen

39 an FuBgidngerfurten

40 beim Abbiegen

41 an Haltestellen

42 an anderen Stellen



Nr Ursachenbezéichnung
Ruhender Verkehr, Verkehrssicherung

43 Unzuldssiges Halten oder Parken

44 Mangelnde Sicherung haltender oder liegenge-
bliebener Fahrzeuge und von Unfallstellen
sowie Schulbussen, bei denen Kinder ein- oder
aussteigen

45 Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder
Aussteigen, Be- oder Entladen

46 Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften
Ladung, Besetzung

47 Uberladung, Uberbesetzung

48 Unzureichend gesicherte Ladung oder Fahrzeug-
zubehorteile

49 Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer
TECHNISCHE MANGEL, WARTUNGSMANGEL

50 Beleuchtung

51 Bereifung

52 Bremsen

53 Lenkung

54 Zugvorrichtung

55 Andere Mingel
FALSCHES VERHALTEN DER FUSSGANGER
Falsches Verhalten beim Uberschreiten der
Fahrbahn

60 an Stellen, an denen der FuBgdngerverkehr

durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen geregelt

war
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Nr. Ursachenbezeichnung

61 auf FuBgédngeriiberwegen ohne Verkehrsregelung
durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen

62 in der N&dhe von Kreuzungen oder Einmiindungen,
Lichtzeichenanlagen oder FuBgdngeriiberwegen bei
dichtem Verkehr
an anderen Stellen:

63 durch plétzliches Hervortreten hinter Sicht-
hindernissen

64 ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten

65 durch sonstiges falsches Verhalten

66 Nichtbenutzen des Gehweges

67 Nichtbenutzen der vorgeschriebenen StraBenseite

68 Spielen auf oder neben der Fahrbahn

69 Andere Fehler der FuBgdnger
STRASSENVERHALTNISSE
Glatte oder Schllpfrigkeit der Fahrbahn

70 Verunreinigung durch ausgeflossenes 01

71 Andere Verunreinigungen durch StraBenbenutzer

72 Schnee, Eis

73 Regen

74 Andere Einflilisse (u.a. Laub, angeschwemmter
Lehm)
Zustand der StraBe

75 Spurrillen im Zusammenhang mit Regen, Schnee
oder Eis

76 Anderer Zustand der StraBe



Nr Ursachenbezeichnung

77 Nicht ordnungsgemdBer Zustand der Verkehrszeichen
oder -einrichtungen

78 Mangelhafte Beleuchtung der Strafe

79 Mangelhafte Sicherung von Bahnilibergdngen
WITTERUNGSEINFLUSSE
Sichtbehinderung durch

80 Nebel

81 Starken Regen, Hagel, Schneegest&ber usw.

82 Blendende Sonne

83 Seitenwind

84 Unwetter oder sonstige Witterungseinfliisse
HINDERNISSE

85 Nicht oder unzureichend gesicherte Arbeitsstelle
auf der Fahrbahn

86 Wild auf der Fahrbahn

87 Anderes Tier auf der Fahrbahn

88 Sonstiges Hindernis auf der Fahrbahn

89 SONSTIGE URSACHEN

{mit kurzer Beschreibung auffiihren)






UBERSICHT
der bisher in dieser Reihe erschienenen Berichte

Nr.

10

11

i2

Thema

Kurse fiir aufféllige Kraftfahrer

Statistische Grundiagen fiir die Zuweisung alkohol-
auffalliger Kraftfahrer
Jacobshagen

vergriffen

Ortliche Unfallerhebungen

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

Moglichkeiten zur Verbesserung der Fahrer-
ausbildung

Graf, Keller

1976

Beseitigung von Unfallstellen

Band 2
Bewertung von MaBnahmen zur Beseitigung von Unfall-
stellen
Kiéckner
1977

vergriffen
Beeinflussung und Behandlung alkohol-
auffilliger Kraftfahrer

PG ALK
1978

vergriffen
innerstidtische Planung als EinfluBgréBe der
Verkehrssicherheit

Band 1
Strack, Streich
1978

vergriffen
Gesamtwirkung von unfallinduzierten
Schéden auf den volkswirtschaftlichen
Produktionsproze

Jager
1977

Einflihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band IV
Teil 6
Edelmann
1978

Leistungsmdglichkeiten von Kindern im
Straflenverkehr

Fischer, Cohen
1978 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und

Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Graf, Keller
1977 vergriffen

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

1977 vergriffen
Innerstédtische Planung als EinfluBgroBe der
Verkehrssicherheit

Band 2

Stengel, Fahnberg, Marschalk
1978 vergriffen

12a Innerstadtische Planung als EinfluBgroBe der

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrssicherheit

Band 2

Anlage 1

Stengel, Fahnberg, Mérschalk
1978 vergriffen

Einbau- und Anlegeverhalten Sicherheitsgurte

Volks

1978 vergriffen

Beseitigung von Unfallstellen

Band 3

Identifikation von Unfalistellen

Benner, Bock, Brizhning, Kidckner, Riediger, Siegener
1978 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 4

Kontrolle des Ausbildungserfoiges in
"SofortmaBnahmen am Unfallort”

Jungchen

1978

vergriffen
Nachtunfdlie

Eine Analyse auf der Grundlage der Daten der amtlichen
StraBenverkehrsunfallstatistik

Brithning, Hippchen, WeiBbrodt

1978

Belastung und Beanspruchung am Steuer
eines Kraftfahrzeuges

Untersuchungen mit MeBfahrzeugen
IAAP-KongreB
1979 vergriffen

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 2
Literaturanalyse
Riter

1978

Untersuchungen von Einzelelementen zur
Erhéhung der Wirksamkeit von
Sicherheitsgurten

Ruter, Hontschik, Schicker
1977 vergriffen

Analyse des Entwicklungsstandes des
passiven Unfallschutzes fiir motorisierte
Zweiradfahrer
Jessl, Rater

1978 vergriffen

Fahrversuche mit Beta-Rezeptorenblockern

Braun, Reker, Friedel, Kockeike
1978 vergriffen

Beseitigung von Unfallstellen

Band 4

Typologie von VerkehrssicherheitsmaBnahmen
Buschges

1978

Beseitigung von Unfalisteilen

Band 5

Nutzwertanalytische Bewertung von Unfallstellen mit
Linksabbiegerverkehr

Segner, Zangemeister

1978 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 1

Forschungsstand, Erklarungsansatze und Modeli-
entwicklung

Karstedt-Henke

1979 vergriffen



25

28

27

28

29

30

3

32

33

34

35

36

37

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 3

Auswertung von Gurtunfallen

Appel, Vu-Han

1979 vergriffen

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band V

Teil 7

Edeimann, Pfafferott
1979

Mitfiihren von Feueridschem in Personenkraft-
wagen

Nicklisch, Krupp
1979

EinfluB auf die Verkehrssicherheit infolge
nachts ausgeschalteter Signalanlagen

Kockelke, Haas
1979 vergriffen

EinfluB der psychophysischen Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsteilnehmer auf das
Unfaligeschehen

Lewrenz
1979

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht §

Beobachtung des Verhaltens am Unfaliort
Metreveli

1979

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band Vi
Teil 8
Koch
1979

Riumliches Orientierungsverhalten von
Kraftfahrern

Ellinghaus
1979 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 6

Simulation von Rettungssystemen

Riaffer, Schmitt, Siegener

1979

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 1
Gurtunfalle
Herzog, Spann
1980

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

Limbourg, Gerber
1979

Sicht aus Kraftfahrzeugen
Literaturstudie

EinfluB eingefarbter Scheiben auf die Sicht bei
Dunkeiheit

Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel

1979

Nutzungskonkurrenz in Verkehrsrdumen

Baier, Switaiski, Westenberger, Ziindorf
1979 vergriffen

38

39

40

41

42

43

44

45

48

a7

48

49

Psychologische Erprobungsstudie mit dem
Fahrerleistungsmeffahrzeug

Echterhoft

1980

Sammiung und Bewertung ausléndischer
MaBnahmen zur ErhOhung der innerdrtlichen
Verkehrssicherheit

Ruwenstroth, Fleischhauer, Kuller

1979

Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs

Briefs, tennertz
1978 vergriffen

Untersuchungen zu ”"Aikohol und Fahren”

Band 2

EinfluB der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen
auf die Verkehrssicherheit

Gebauer, Buschges

1976 vergriffen

Innerstédtische Planung als EinfluBgréBe der
Verkehrssicherheit

Band 3

EinfiuB der Siedlungsentwickiung auf die Verkehrs-
sicherheit

Henning, Uhlenbrock

1980

Wirksamkeit von Lichtsignalanlagen zur
Sicherung von Bahniibergéingen
Erke, Wimber

1980 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsplakaten

Teil1-3
Graf, Keller
1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 3

Analyse der Unfalidaten

Theoretische Konzeption

Bomsdort, Schmidt, Schwabi

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 4

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1977

E!goanasdorf, Schmidt, Schwabl

1

Zahl und Struktur der Fithrerscheininhaber in
der Bundesrepublik Deutschland
1Hgaauokzinger, Hunger, Frey

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 5

Literaturauswertung Uber Ursachen der Alkoholdelinquenz
im StraBenverkehr
Gebauer

1980

vergritfen

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 1

Untersuchungen von AuBerortsunfdiien im Landkreis
Karlsruhe und im Rhein-Neckarkreis

Kdhler, Leutwein

1981 vergrifien



50

51

52

53

54

55

56

57

57a

58

59

60

Innerstiddtische Planung als EinfluBgroBe der
Verkehrssicherheit

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

vergriffen
Reprisentativbefragung zur priklinischen
Notfallversorgung

Sorgatz, Riegel

1980

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Kiassifikation
Erlauterungen und Anhang A
Heinrich, Hohenadel

1981 vergriffen
Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation

Anhang B

Heinrich, Hohenadet

1981

Informelle Zeichengebung im StraBenverkehr

Merten
1881

Informationsverarbeitung und Einstellung im
StraBenverkehr

Bliersbach, Dellen

1981

Frage der Ausdehnung der Schutzhelmtrage-
pflicht

Krupp, Léffelholz, Marburger
1980 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 6

Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien
Schanz

1981

MaBnahmen zur Sicherung des innerérilichen
Fahrradverkehrs

Henning, Schmitz, Faludi
1981 vergriffen

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

- Anlagen

Henning, Schmitz, Faludi

1981 vergriffen

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

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 7

Medienanalyse

Schanz, Kutteroff, Gro

1981

vergriffen

Untersuchungen zu "Alkchol und Fahren”

Band 8

Analyse der Unfafldaten
Untersuchungsjahr 1978
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl
1880

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

sl

72

73

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 9

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1879

Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1981
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